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Introduction générale

Introduction générale

L’automobile est aujourd’hui et a toujours été 1’objet d’un débat parfois passionné, souvent
anim¢é autour de la place de la voiture dans notre société, des avantages qu’elle procure et des
nuisances qu’elle cause. En caricaturant quelque peu la teneur de ce débat, on peut opposer
deux grandes catégories d’acteurs. La premiere regroupe les acteurs qui sont favorables a un
développement toujours plus important de I’automobile alors que dans la seconde catégorie,
les acteurs s’y opposent et veulent en restreindre la possession et 1’usage. Si le débat a
longtemps tourné a I’avantage du premier groupe, le groupe des « opposants » voit depuis un
peu plus de vingt ans 1’opinion et les politiques publiques leur étre de plus en plus favorables.
La montée en puissance du développement durable dans les préoccupations politiques et
sociales a participé a cette évolution. Si le rapport de force a évolué, c’est également le cas de

la nature du débat et de I’argumentation développée dans le cadre de ce débat.

Historique

A partir des années 50, la reconstruction de D’appareil industriel frangais passe par
I’automobile et 1’idée de développer des voitures accessibles a tous émerge avec la volonté
d’accentuer la croissance et de moderniser le pays. C’est ’ensemble de la société qui

s’approprie trés vite ce « vecteur de progreés » et ce « symbole de réussite sociale » qui
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jusqu’alors était réservé aux classes les plus aisées. Les pouvoirs publics participent d’autant
plus au développement de ce mode de transport qu’ils engagent notamment a partir des
années 60 une politique de développement des infrastructures routiéres et d’adaptation des
villes a ses exigences. Ainsi le début des années 70 voit Paris se doter du boulevard
périphérique mais également de voies rapides, notamment sur les berges de la Seine, alors que
de nombreux autres projets sont envisagés. Mais les années 70 sont aussi celles du choc
pétrolier qui entraine les premicres réflexions critiques importantes sur un systetme de
déplacement basé sur 1’automobile, notamment autour des questions de cotit et de pénurie

d’énergie.

De la montée de la question environnementale ...

Les années 70 sont par ailleurs celles du « choc californien » lorsqu’est mis en évidence le
role déterminant des transports dans I’existence d’un « smog » en complément avec celui de
I’industrie. Les préoccupations environnementales vont alors s’imposer de plus en plus dans
les débats sur I’automobile. Ainsi, dans les années 80, I’opposition a la voiture particulicre
monte en méme temps que les préoccupations environnementales. La mort des foréts en
Allemagne que 1’on lie notamment a la tombée de pluies acides contaminées par les émissions
automobiles fait grand bruit. Suite a la publication du rapport Mayoux (1979), le role de
I’urbanisation et notamment de 1’étalement urbain sur les émissions dues au transport
commence alors a étre évalué en France notamment au travers des Budgets Energie Transport
(BET) (Orfeuil 1984). Ceux-ci mettent en évidence un rapport de 1 a 3 dans des
consommations d’énergie quotidiennes entre les espaces centraux et les espaces
périphériques. Mais, il faut attendre la diffusion par Newman et Kenworthy dans les années
90 du concept de dépendance automobile, liant la consommation d’énergie par les transports a
la densité¢ urbaine, pour placer la question de 1’¢talement urbain au centre du débat sur

I’impact environnemental de I’automobile.

... acelle de la congestion

Enfin, dans le méme temps et notamment avec la croissance de la fin des années 80, la
question de la congestion s’inscrit également dans les débats sur la place de I’automobile dans
notre société. Les experts et les hommes politiques notamment semblent d’accord sur le

diagnostic, la trés forte croissance de la circulation automobile conduit & une congestion
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croissante du réseau routier, mais les avis différent sur les orientations a prendre. Pour
certains d’entre eux, la solution consiste a construire de nouvelles infrastructures, alors que
pour les autres, c’est dans la maitrise des trafics que se trouve le salut. En Ile-de-France, on
parle alors de la construction d’un axe souterrain mesurant plusieurs dizaines de kilomeétres
pour faire face a la congestion et a plus court terme on adapte la voirie, avec par exemple dans
Paris la constitution d’« axes rouges ». Mais face a ces réalisations et au colit des nouvelles
infrastructures s’impose 1’idée de saturation des nouvelles infrastructures par la demande

induite, construire ne servirait donc a rien.

Et a la formalisation de la triple crise des déplacements urbains

C’est ainsi qu’au début des années 90, il y a la formalisation par des chercheurs du
Laboratoire d’Economie des Transports (LET) de Lyon de la « triple crise des déplacements
urbains » constituée par la congestion, la pollution et le financement des transports en
commun. Dans cette triple crise, face a 1’automobile qui pose de graves problémes de
pollution et de congestion, les transports en commun ne constituent pas une alternative
possible en raison de leur colt et de la difficulté qu’affiche notre société a les financer. Une
conclusion s’impose alors, celle du risque que constitue le modele urbain et de déplacement
qui existent alors. En 1993, I’'INRETS publie des scénarios mettant notamment en perspective
la triple crise des déplacements urbains dans une démarche prospective (Bieber, Massot et
Orfeuil 1993). Ces scénarios sont au nombre de trois. Il s’agit des scénarios « Saint-
Simonien », « Rhénan » et « Californien ». Assez vite, il y a une forte adhésion de nombreux
experts au scénario « Rhénan », celui de la ville compacte articulée autour de fortes densités
urbaines, d’une offre de transports en commun renforcée, de la priorit¢é donnée aux modes
doux et a la maitrise des vitesses, principalement celles de 1’automobile. Pour les deux autres
scénarios, le « Saint-Simonien» qui reléve d’un wurbanisme fonctionnaliste, de
I’industrialisation de I’habitat et de la recherche systématique de vitesse sur les grands axes,
est ignoré¢ alors que le «Californien» qui se place dans une perspective de fort
développement de 1’habitat individuel, du desserrement des activités hors des centres et d’un

systeme de transport basé sur les modes individuels, sera considéré comme 1’anti-mod¢le.
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Les mesures politiques concernent essentiellement la question environnementale

Les mesures politiques qui vont étre prises dans les années 90 et jusqu’a aujourd’hui, vont
s’attacher principalement a résoudre les deux premiers points de la «triple crise des
déplacements urbains », c'est-a-dire premic¢rement la pollution et dans un second temps

seulement la congestion.

En ce qui concerne la pollution, a I’adoption du pot catalytique va suivre 1’adoption de la
LAURE' en 1996 qui affirme 1’obligation de maitriser et de limiter les émissions de polluants,
la pollution sonore ou visuelle notamment dues aux transports. Plus récemment, dans le cadre
du Protocole de Kyoto (1998) et du Plan climat (2004), la France tend a engager un vaste
ensemble de mesures visant a la maitrise et méme a la réduction des émissions de CO2. Le
transport est I’un des principaux émetteurs de gaz a effet de serre avec 35% des émissions
(Site internet de I’ADEME?, 2006) dont 93,5% relévent du transport routier. Or, celui-ci
continue de voir sa part croitre dans les émissions totales malgré les progres techniques
réalisés. Dans le cadre du Protocole de Kyoto, « le respect par la France des engagements de
réduction des émissions de gaz a effet de serre (...) suppose pourtant pour le secteur du
transport une économie de 4 millions de tonnes de CO2 (émissions en 2003 : 138 Mt) » (site

internet de I’ADEME, 2006).

L’ADEME affirme ainsi la nécessité¢ de maitriser les circulations voire de les faire diminuer.
Les orientations politiques retenues correspondent pour le moment et a des degrés divers a
celles mises en place par la Mairie de Paris. Ainsi, celle-ci a pris un certain nombre de
mesures visant a restreindre la place de la circulation automobile au bénéfice des circulations
douces et des transports en commun. Mais si le débat fait rage dans le microcosme parisien,
c’est paradoxalement 1a que la place de la voiture y est la moins importante. Prés d’un ménage
sur deux est non-motorisé a Paris contre un peu plus de 25% pour un ménage francilien
moyen (Paris compris). De plus un parisien parcours en moyenne 4,4 km par jour en voiture
contre 9,9 km en moyenne pour un francilien (DREIF 2004). C’est en grande couronne qu’est
parcouru le plus grand nombre de kilométres en voiture avec prés de 34 millions de
kilometres pour les liaisons internes a la grande couronne contre seulement 1,8 millions de
kilometres pour Paris ou 11,7 millions de kilométres en petite couronne. On voit donc que si
le débat touche principalement le centre, ce sont bien les résidents des espaces périphériques

les principaux émetteurs de polluants. C’est donc une politique globale a I’échelle de la région

"Loi sur I’Air et I’Utilisation Rationnelle de I’Energie
? Agence De I’Environnement et de la Maitrise de 1’Energie
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urbaine qu’il convient de mettre en place. Mais les mesures a prendre pour faire diminuer les
émissions en vertu des objectifs ainsi fixés font débat. Ainsi, certains auteurs pensent que les
progres technologiques et le renouvellement du parc doivent permettre a 1’automobile
d’atteindre les objectifs de diminution de ses émissions dans le cadre d’une simple

stabilisation des trafics ou de maitrise de leur croissance.

Quant a la congestion, plutot que de tenter de la faire disparaitre, on a cherché a 1’organiser
notamment au travers d’adaptations fines du réseau routier. Cependant, le probléme de la
congestion a perdu de sa substance. En effet, les travaux de Rémy Prud’homme (1999) ont
montré que I’ampleur des phénomenes de congestion avait été grossiérement surévaluée. Des
travaux hollandais récents vont dans le méme sens. Par ailleurs, les faits ont démenti « I’idée
d’une congestion paralysante d’un systéme routier s’écroulant comme un chateau de carte »
(Korsu, Massot et Orfeuil 2004). Des mécanismes de « stabilisation » ont été identifiés
comme des stratégies de relocalisation des acteurs en fonction de la qualité de service offert

par les réseaux (Wenglenski 2005).

De la « triple crise des déplacements urbains » seule la question du financement des transports
en commun demeure entiére, mais la montée de la problématique environnementale dans
I’opinion semble légitimer a elle seule la forte croissance du déficit financé exclusivement par
de I’argent public. Pour autant, on peut douter du fait que la forte croissance de la contribution
publique soit toujours soutenable dans les années a venir. D’autant plus par ailleurs qu’on
peut discuter le fait que les transports en commun soient la seule réponse possible aux
questions environnementales posées par les déplacements en milieu urbain. Enfin, ces
engagements environnementaux ne doivent pas remettre en cause le modele économique et
social qui est le notre, c’est ce qu’affirme la notion de développement durable, devenue
aujourd’hui un principe proclamé de 1’action publique. Ainsi, une réduction de la circulation
automobile pour des raisons environnementales a nécessairement des effets en maticre
¢conomique et sociale qu’il faut considérer pour aller dans le sens d’un développement
durable et ce dans un contexte économique morose. De fait, les principales critiques sur la
politique parisienne a I’égard des transports portent sur le colit économique de ces mesures
alors qu’épisodiquement émergent des débuts de polémiques sur leur caractére socialement
discriminant. Ainsi les effets des mesures destinées a limiter la circulation automobile
auraient un colt faramineux, pour la collectivité, prés d’un milliard d’euros par an
(Prud’hommes, Kopp et Bocarejo 2005). De la problématique du développement durable

relative aux transports, qui est devenue un point de débat important dans notre société, ne

11
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semble dominer pour le moment que les préoccupations concernant 1’environnement alors que

les aspects économiques et sociaux restent quelque peu négligés.

L’automobile et I’étalement urbain comme risque social

Toutefois, aux questions environnementales, s’est ajoutée aujourd’hui une problématique
sociale pour justifier la poursuite de I’investissement public dans les transports en commun.
En effet, suite notamment a la publication de recherches sur les budgets de logement et les
budgets de transport a la fin des années 90, les questions de 1’étalement urbain et des
déplacements urbains se posent particulierement en termes financiers. A. Pollachini et J. P.
Orfeuil (1999), plus particulierement, ont montré comment les ménages, notamment les plus
modestes, échappent aux stratégies de précautions adoptées par les bailleurs, les préteurs ou
les pouvoirs publics et fragilisent leurs localisations résidentielles. Ainsi, les ménages
n’hésitent pas a aller chercher loin des centres, la possibilit¢ de disposer d’un logement
suffisant grand (en accession ou en location) et dont les charges ne dépassent pas la limite des
30% des revenus du ménage. Pour autant, ces localisations résidentielles périphériques
impliquent des dépenses de transports trés supérieures a celles d’autres localisations
résidentielles plus centrales. De fait, la part du budget des ménages consacrée au logement et
aux transports dépasse les 50% dans les zones les plus périphériques ou les colts du foncier
sont les moins ¢€levés alors que cette part n’est qu’a peine supérieure a 30% dans les zones
centrales. La part du budget consacrée aux transports semble ainsi €tre une variable
secondaire dans les contraintes prises en compte par les ménages dans leurs choix de
localisations résidentielles. C’est probablement, comme le disent les auteurs, parce qu’elle ne
fait pas « ’objet d’une régulation par les tiers » (Orfeuil 2000b) comme le logement, mais
¢galement parce que le colt de la mobilité automobile est difficilement prévisible, notamment

pour les principaux postes que sont 1’entretien et la réparation.

Cette situation déja préoccupante 1’est d’autant plus au regard de plusieurs tendances a
I’ceuvre. Tout d’abord, le vieillissement de la population qui est une tendance lourde et
incontournable de notre société pourrait venir fragiliser les localisations résidentielles des
ménages périurbains parmi les plus anciennement installés. En effet, le vieillissement entraine
avec lui des incapacités toujours plus nombreuses qui peuvent empécher la conduite d’une
voiture de fagon provisoire, réguliere ou définitive remettant en cause a des degrés divers
certaines localisations résidentielles. La seconde tendance préoccupante correspond a

I’évolution du marché du travail et notamment a la croissance puis au maintien du chdmage a

12
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un niveau ¢€levé, a la précarisation des conditions d’emploi ou a la montée du travail a temps
partiel. Toutes ces tendances tendent a fragiliser les ressources des ménages et donc
directement leur aptitude a la mobilité et plus particuliérement a la mobilité automobile. En
effet, si I’automobile a connu une trés large massification dans notre société, les ménages les
plus pauvres n’y ont toujours pas acces. Ainsi, en France si I’on compte 21% de ménages
non-motorisés en moyenne, ils représentent 39% des ménages pauvres (dont le revenu est
inférieur a 60% du revenu médian) dont 31% déclarent ne pas pouvoir se motoriser pour des

raisons économiques (Eurostat 2001).

En plus des deux tendances dont nous venons de parler, une troisiéme pourrait contribuer a
fragiliser les ménages résidant dans les espaces périurbains : il s’agit de la dépendance
automobile. Nous avons vu jusque la la place prépondérante qu’a prise la voiture particulicre
dans les déplacements urbains. Dans les espaces périurbains la place de la voiture particuliére
est plus importante encore. Dans le cas de I’lle-de-France, on constate par exemple que c’est
en raison du fort accroissement de la circulation automobile en grande couronne que
I’automobile est devenue, dans la derniére Enquéte Globale de Transport (EGT)® le mode de
transport dominant, juste devant la marche (Bertrand 2005). L’automobile assure ainsi 60%
des déplacements en grande couronne contre seulement 18% en Ile-de-France (DREIF 2004).
Frangois Bertrand (2005) note au travers des EGT que c’est I’automobile qui a absorbé « la
majeure partie de la croissance [du nombre total] des déplacements depuis 1976 ». Une
certaine inquiétude est née de cet usage toujours croissant et aujourd’hui dominant de

I’automobile qu’on ne semble plus pouvoir maitriser.

La place croissante et dominante de la voiture ainsi que 1’évolution des modes de vie tendent
a influencer chaque jour un peu plus les localisations des hommes et des activités, sous
I’influence d’une mobilité aisée (I’« automobilité »). Si le redéploiement des emplois se fait
de facon relativement lente, ne faisant évoluer que doucement les conditions pour y accéder,
on note pour ’acceés aux services dans les zones peu denses que «la distance-temps en
voiture a tendance a se substituer a la distance-temps a pieds, entrainant des évolutions fortes
dans le maillage et la localisation des commerces et services » (Orfeuil 2004). Ces évolutions
menacent ceux qui n’ont pas acces a I’automobile en creusant un peu plus 1’écart entre les
logiques de localisation et d’acces des activités et celles des populations non-motorisées. Mais

ces mouvements pourraient aussi participer a fragiliser les localisations résidentielles des

3 L’EGT est une enquéte sur la mobilité des ménages franciliens. Elle est menée depuis 25 ans (1976, 1983,
1991, et 2001) sur un échantillon de prés de 10 500 ménages, sous la direction de la Direction Régional de
I’Equipement d’Ile-de-France.
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ménages périurbains motorisés par un accroissement du cotit de leurs déplacements et par une

remise en cause de leurs programmes d’activités quotidiennes.

En termes de mode de vie, cela augure d’un facteur d’exclusion sociale dont on ne connait pas
aujourd’hui la teneur. Certaines populations ou individus ne pourraient ainsi exercer leurs
activités (travail, courses, visites a la famille, etc.), ni satisfaire leurs aspirations, s’ils ne
disposent pas d’une voiture particuliére, ou plus largement, s’ils ne peuvent s’en servir au
moment ou le besoin s’en fait sentir. Il s’agit donc d’une forme de « captivité », alors qu’on
avait cru, dans les années soixante-dix, s’étre globalement débarrassé de la captivité (sous-
entendu : vis a vis des transports collectifs), grace a I’essor et a la quasi-généralisation de la

voiture particuliere.

La notion de dépendance automobile est issue de la montée de ces préoccupations parmi les
spécialistes et est aujourd’hui reprise assez largement par les principaux acteurs politiques,
¢économiques et sociaux ainsi que par une large part de la population. Le corpus d’études
encore nouveau et relativement peu fourni sur la question permet toutefois de mieux
comprendre les mécanismes et les enjeux de la place de la voiture dans notre société. Une
analyse de la dépendance automobile s’impose donc dans ce chapitre introductif afin de

définir plus précisément notre problématique et la fagon dont nous allons I’instruire.
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Chapitre I : La dépendance automobile

L’hypothése d’une dépendance de notre société a I’automobile s’est peu a peu affirmée dans
les publications scientifiques depuis les années 70. Mise en lumiére par Newman et
Kenworthy au début des années 90, la notion de dépendance automobile est devenue un sujet
d’étude en France avec 1’ouvrage de Gabriel Dupuy « La dépendance automobile, symptomes,
analyses, solutions ». C’est a partir de cette derniere définition que nous étudions les

mécanismes de la dépendance automobile et en éclairons les enjeux.

Mais la définition que donne Gabriel Dupuy, souvent considérée comme a-spastiale, devra
étre confrontée au terrain d’étude qui est le notre, c'est-a-dire le périurbain. Ce terrain dans
lequel la place de la voiture est particulierement forte est également celui pour lequel le risque
social mis en évidence par les études liant budgets de logement et budgets de transport est le
plus important. Le périurbain affiche donc des spécificités fortes en termes de territoires et de

populations qu’on ne peut ignorer dans ce chapitre sur la dépendance automobile.

Ce chapitre sur la dépendance automobile, ses enjeux et ses mécanismes revét une importance
toute particuliere dans ce travail puisqu’il va nous permettre de définir la problématique qui
sera la base de notre questionnement dans tout ce qui va suivre. L’étude de la notion de
dépendance automobile devra nous permettre de comprendre ce qu’est la stratégie des acteurs
face a la norme qu’est devenue 1’automobile. Il va également nous permettre de fixer la

méthodologie de notre analyse.
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1. Reperes bibliographiques sur la dépendance

automobile

La notion de dépendance automobile a fait une entrée remarquée au cours des années 90 dans
la littérature spécialisée. Frédéric Héran note pourtant que son arrivée dans la littérature « date
au moins des années 1970 » (Héran 2001) mais elle est alors peu reprise. C’est avec 1’ouvrage
de Peter Newman et Jeffrey Kenworthy en 1989, Cities and Automobile Dependence, que la
notion de dépendance automobile va rentrer plus largement dans le vocabulaire scientifique
puis se vulgariser. Ainsi il n’est plus exceptionnel aujourd’hui de la retrouver dans la presse

quotidienne ou mise en avant dans le débat politique.

Pour autant, ce qui ressort de son utilisation de plus en plus large, c’est la « polysémie du
terme » (Orfeuil 2002c). On retrouve principalement deux acceptions de cette notion. Dans
une premiere acception, 1’automobile est placée sur le méme plan que le tabac, I’alcool ou la
drogue. On I'utilise par habitude, de fagon irrationnelle. A cette premiére signification est
opposée une seconde qui met en avant le caractére parfaitement rationnel de la position
dominante de I’automobile dans notre société. Cette position, I’automobile la doit & un certain
nombre de facteurs tels que ses performances, 1’accroissement des revenus ou aux politiques

qui ont mis 1’automobile et son usage a la portée des ménages moyens.

Dans la littérature scientifique, les rares chercheurs qui se sont attaqués au concept de
dépendance automobile, se sont attachés a démontrer I’existence d’un phénoméene
parfaitement rationnel. Cependant, tous ne retiennent pas les mémes facteurs objectifs comme
fondement de la dépendance automobile. Ainsi entre autres, Newman et Kenworthy ne
prennent en compte que les densités urbaines comme facteur expliquant la dépendance
automobile, tandis que Gabriel Dupuy met en avant les avantages que procure I’automobile

par rapport aux autres modes (Dupuy 1999b).

Nous présenterons d’abord ici les principaux travaux effectués sur la dépendance automobile
afin de mieux appréhender cette notion. Dans un second temps, a la lumiere du débat introduit
par ces travaux, nous confronterons la notion de dépendance automobile aux conditions

d’acces des individus aux services aux ménages en grande couronne francilienne.
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1.1. Les années 70 : la notion de monopole radical

Ivan Illich a initi¢ le terme de monopole radical au milieu des années 70. En pleine crise
pétroliere, Ivan Illich s’interroge sur les causes qui conduisent a ce besoin croissant en €nergie
qu’il voit comme un facteur d’asservissement de la population. Le « mode de production
industriel » des pays les plus développés est pointé du doigt et notamment les transports

particuliérement énergétivores.

Ivan Illich définit alors le monopole radical comme un « processus de production industrielle
qui exerce un contrdle exclusif sur la satisfaction d’un besoin pressant, en excluant tout
recours, dans ce but, a des activités non industrielles ». Il attribue le contréle exclusif de la
production industrielle sur la production « artisanale » ou individuelle par la "surefficience"
de la premiere. Ainsi la production industrielle s’impose dans les pratiques en raison de sa

plus grande efficacité.

11 illustre son propos par des exemples pris dans différents domaines et notamment dans celui
du transport. Dans ce domaine, ’auteur oppose les modes motorisés a la marche et a la
bicyclette. Les transports en commun ne trouvent pas plus faveur a ses yeux que la voiture
particuliere. Pour lui, les modes motorisés sont en train de prendre le monopole de la
circulation en s’imposant par rapport aux autres modes et en les excluant finalement. Il prend
ainsi I’exemple de Los Angeles ou, dit-il, «la voiture a fagonné la ville en éliminant

pratiquement les déplacements a pied ou en bicyclette ».

L’installation de ce monopole radical prend deux formes. La premicre tient a la réalisation
concréte des infrastructures nécessaires au fonctionnement de ces modes, la seconde tient a la
"surefficience" des modes motorisés par rapport aux autres. C’est a ces deux aspects du

monopole radical auxquels nous voudrions maintenant nous intéresser.

Toutefois, il faut signaler que si Ivan Illich oppose les modes motorisés a la marche et au vélo
pour fonder I’existence d’un monopole radical pour les transports, nous allons ici transposer
cette notion pour opposer la voiture particuliere aux autres modes. En effet, ’objet de notre
travail est d’examiner l’accés aux services dans un contexte ou l’industrialisation des
transports, au sens ou 1’entend L. Illich, s’est déja trés largement imposée dans notre société.
D’autant plus que dans la grande couronne parisienne, les distances d’acceés aux services

disqualifient, dans la plupart des cas, les alternatives que constituent ces modes doux. C’est a
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une mesure des marges de manceuvre dans le contexte actuel a laquelle nous aspirons ici,

plutdt qu’a une remise en cause compléte de notre mode de développement.

1.1.1. La réalisation concrete des infrastructures

La réalisation concréte des infrastructures routiéres avec une hiérarchisation de plus en plus
prononcée des réseaux au profit des circulations motorisées, handicape les autres modes.
Ainsi bien souvent les piétons sont rejetés sur des trottoirs réduits au minimum et traversent
les carrefours au prix d’une certaine prise de risque ou de détours importants. Les vélos
doivent partager 1’espace avec la voiture et sont marginalisés donnant a leur usage un
caractére assez téméraire ou militant, I’absence de carrosserie rendant les cyclistes trés
vulnérables. Enfin les autobus sont victimes de leur maniabilité trés inférieure a la voiture
particuliere, des régles de circulation et des aménagements routiers qui ne leur sont pas

toujours favorables.

Pour la marche a pieds, le vélo et les transports en commun, les infrastructures routicres, les
parkings, les échangeurs et les voies rapides constituent autant d’obstacles qui dégradent les

conditions de circulation et d’exploitation et les performances de ces modes.

L’adaptation des territoires a la voiture particuliere au détriment de la marche ou du vélo
notamment peut nous sembler évitable. En effet, la réalisation des infrastructures qui est le
plus souvent du ressort de la puissance publique pourrait étre d’une plus grande bienveillance
a I’égard des modes alternatifs a la voiture particuliére, en minimisant les obstacles qui leurs
sont faits. Frédéric Héran propose ainsi la requalification des voies rapides en boulevards afin
de les rendre a nouveau traversables (Héran 2001). De fait, le monopole radical, di a la
réalisation concréte des infrastructures, serait le résultat d’une puissance publique peu

attentive aux modes alternatifs a la voiture particuliére.

La position dominante de la voiture particuliére, la consommation d’espace liée aux
infrastructures routicres et le développement de notre société autour de la mobilité permise
par la voiture particuliére laissent difficilement des alternatives a cet ¢état de fait. En effet la
circulation et la demande croissante pour la voiture particuliére, constituent un enjeu de
société important. Les politiques publiques a 1’égard des infrastructures nécessaires pour les
modes motorisés n’ont pas nécessairement qu un caractere bienveillant. Elles réagissent a une

pression sociale et économique considérable.
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1.1.2. Hypothéses de mobilité

L’autre fondement du monopole radical prend sa source pour Ivan Illich dans les vitesses
offertes par les modes motorisés. Pour 1’auteur, si une large partie de la population se déplace
aujourd’hui plus vite grace aux modes motorisés, elle le fait sur de plus longues distances. En
effet, la vitesse tend a reconfigurer 1’espace et les localisations des hommes et des activités.
L’¢loignement entre hommes et activités qui était auparavant peu important, notamment en
raison de la faible vitesse de déplacement, a fortement cri sous I’influence notamment des
performances des modes motorisés. Ainsi le monopole radical se manifeste lorsque les modes
motorisés permettent de parcourir des distances plus longues qui peu a peu deviennent la
norme pour tous et obligent tout un chacun a utiliser ces modes pour assurer ses

déplacements.

Sans que le terme soit employé, cet aspect du monopole radical est repris par de nombreux
auteurs principalement pour 1’automobile sans que I’implication des transports en commun
soit totalement ignorée. Ainsi, Jean-Pierre Orfeuil (Orfeuil 2000b) et Marc Wiel (Wiel 2000b)
notent chacun que la mobilité facilitée est a 1’origine d’une dé densification et d’un
allongement des distances entre lieux des résidences, lieux des emplois et des aménités
urbaines. L’impact de la mobilité automobile semble aujourd’hui trés largement dominante
dans cette dynamique. Jean Pierre Orfeuil souligne que le recours a I’automobile est alimenté
par une organisation des territoires, des activités et des populations qui prennent, comme

hypothése de mobilité, 1’automobilité (Orfeuil 2003).

Les localisations des services aux ménages sont fortement influencées par ces critéres d’acces
en automobile, c’est ainsi que Jean-Pierre Orfeuil (2004) note que « la distance-temps en
voiture a tendance a se substituer a la distance-temps a pieds, entrainant des évolutions fortes
dans le maillage et la localisation des commerces et services». 1l 'y a donc une
reconfiguration de I’offre de services autour de grandes surfaces au détriment des services de
proximité, tels que les épiceries qui maillent plus finement le territoire. Ces activités préferent
ainsi parfois des localisations plus lointaines mais facilement accessibles en voiture
particuliere et bénéficiant de parkings largement proportionnés. Les services aux ménages ont
aujourd’hui tendance a se localiser a proximité des grandes infrastructures routiéres et non

plus au cceur des quartiers d’habitation. C’est notamment le cas des grandes surfaces
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alimentaires ou spécialisées dont les localisations privilégi¢es sont les échangeurs des rocades

et/ou les grandes pénétrantes urbaines.

1.2. Les premieres formalisations de la dépendance automobile

Les années 90, I’étalement comme question

Dans leur ouvrage, Cities and Automobile Dependence, Newman et Kenworthy comparent la
consommation annuelle de carburant par habitant avec les densités urbaines et mettent en
¢vidence la relation étroite qui existe entre ces deux indicateurs. La consommation de
carburant a une relation inversement proportionnelle avec la densité de population, mesurée
ici en habitant par hectare. Les auteurs pointent ainsi les différences de consommation
considérables observées entre les populations urbaines selon qu’elles résident en centre ville,

en proche banlieue ou en grande périphérie.

La comparaison internationale opérée ensuite par les auteurs grace a un important travail de
collecte de données montre que les habitants des villes américaines peu denses, consomment
quatre fois plus de carburant que ceux des villes européennes. Toutefois, en raison de la
tendance globale des villes européennes a une baisse de leur densité, Jean-Pierre Orfeuil note :
« le positionnement des grandes villes du monde sur une seule et unique courbe donnant a

voir leur avenir « a l’américaine » si rien n’est fait » (Orfeuil 2002c).

La notion de dépendance automobile n’est pas centrale dans I’ouvrage de Newman et
Kenworthy. Les auteurs utilisent la dépendance automobile (« automobile dependence ») pour
résumer 1’idée d’une prolifération et de l'utilisation dominante de la voiture. Comme le reléve
Frédéric Héran (Héran 2001), la notion de dépendance automobile garde ainsi un sens
relativement vague, qui ne la différencie guére d’autres notions telles que le «tout

automobile » (Ascher 1995) ou I’ « automobiliteé » (Kaufmann et Guidez 1998).

Les travaux de Newman et Kenworthy ne s’arrétent pas au simple constat d’une prolifération
de I’automobile. IlIs attribuent cette situation aux résultats des politiques urbaines de transport
et d'utilisation du sol et c’est bien la le résultat de leur démarche. Pour eux, ces politiques
produisent des modeles d’urbanisme et de transport laissant peu de place aux modes
alternatifs. En effet, I’urbanisation, en tendant vers des densités plus faibles un peu partout

dans le monde, désavantagerait les modes alternatifs et notamment les transports en commun
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et conduirait a une utilisation toujours plus forte de 1’automobile. Le remede parait donc
simple face a I’automobile : il faut mettre en place des politiques urbaines qui tendent vers de

fortes densités.

Pour autant, I’hypothése de départ qui postule un lien entre 1’usage de ’automobile et la
densité est contestée. Les corrélations entre usage de 1’automobile et densité sont fortes et
observées partout dans les pays développés mais le rapport de cause a effet entre ces deux
facteurs n’est pas avéré, bien au contraire (Dupuy 2001). «La relation simple entre
densification et moindre usage de [’automobile n’est peut-étre pas directement valable »
(Pouyanne 2004). Ainsi, I’idée selon laquelle les fortes densités sont favorables aux modes
alternatifs a I’automobile ne se vérifie véritablement que pour les trajets domicile-travail dont
les flux restent relativement concentrés et se font a des plages horaires relativement
condensées. Les mobilités pour d’autres motifs se font plus souvent dans le cadre de
« pérégrinations » dont la pratique augmente d’autant plus que « I’univers de choix » des
résidents s’accroit (Wiel 2001). Ainsi, a Paris et dans la petite couronne, c'est-a-dire dans la
zone dense d’lle-de-France, 92% des automobilistes ne pourraient pas transférer leurs
« boucles » de déplacements quotidiens de la voiture particuliére aux transports collectifs, a la
marche ou au vélo sans remettre en cause leur programme d’activité et notamment parce que
leurs déplacements pour les motifs autres que le travail ne sont pas substituables par un autre

mode dans un budget temps équivalent (Massot 2001).

Par ailleurs, Newman et Kenworthy a travers leur raisonnement limitent implicitement la
question de la « dépendance automobile » aux espaces urbains. Cette limitation de la
dépendance automobile aux espaces urbains, dans 1’acceptation encore approximative que
nous avons du terme, ne nous semble pas satisfaisante. En effet, 1’automobile semble
fortement ancrée dans 1I’ensemble de notre société et les questions et les problémes qu’elle
pose ne semblent pouvoir étre cantonnés aux espaces urbains. Plus vraisemblablement pour
les auteurs, limiter le champ d’observation de la dépendance automobile a I’urbain consiste a

s’intéresser aux espaces ou la pression de I’automobile est la plus sensible.
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Une approche descriptive de la dépendance au travers de laquelle on en distingue les

principaux mécanismes

En 1995, Phil Goodwin va reprendre le terme de dépendance automobile («car
dependence ») dans un rapport pour la « RAC Foundation for Motoring »* (RAC, 1995). Ce
rapport propose un travail plus abouti de conceptualisation de la dépendance automobile et

retient les deux acceptions du terme dont nous avons parlé en introduction.

Ainsi pour P. Goodwin, la premiére acception du terme de dépendance automobile renvoie au
besoin absolu de la voiture pour assurer ses déplacements en général ou un déplacement en
particulier ; la seconde évoque un assujettissement moral ou physique tel que celui que I’on
peut ressentir a 1’égard d’une drogue, du tabac ou d’une personne. En montrant que la
dépendance automobile augmente pour ces deux acceptions, il essaie d’en démonter les

mécanismes.

Tout d’abord, il note que si le terme de dépendance a une connotation négative, la plupart des
personnes percoivent 1’automobile de fagon positive parce qu’elle leur offre I’indépendance,
la vitesse et la flexibilité pour leurs déplacements. Ces éléments objectifs mais évalués
subjectivement par les automobilistes sont ainsi développés comme des arguments de
rationalité économique qui légitiment la possession et 1'usage de la voiture méme pour un

colt monétaire sensiblement supérieur aux modes de transport alternatifs.

Ensuite, il suggére que la dépendance automobile dans ces deux acceptions est un processus
évolutif et non pas soudain. L’usage de 1’automobile et le mode de vie des automobilistes
¢voluent ensemble et forment peu a peu un tout dans lequel mode de vie et automobile
deviennent indissociables. Le mode de vie des automobilistes se transforme ainsi selon les
possibilités que lui offre 1’automobile. Le programme d’activit¢ des automobilistes par
exemple est choisi et articulé en fonction de la flexibilité et de la vitesse que permet la voiture
particuliére. L’automobile marque le mode de vie des automobilistes dans la mesure ou elle
contribue a construire leur identité. L’image que renvoient les individus, dans une société
dans laquelle la consommation tient une place centrale, est fortement influencée par les biens

que ces derniers consomment ou possedent.

* «La « RAC foundation for motoring » est une fondation, créé en 1991 sous I'impulsion du Royal Automobile
Club (Royaume Uni). Elle est engagée dans des actions de promotion de solutions innovantes notamment en
matiere environnementale, économique, de mobilité et de sécurité routiére en rapport avec l’automobile »
(www.racfoundation.org 2005).
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L’automobile, avec prés de 20% des budgets publicitaires au Royaume-Uni est un secteur
¢conomique important. C’est cette importance dans le domaine économique qui constitue
pour P. Goodwin un troisiéme point d’ancrage de la dépendance automobile dans notre
société. L’automobile profite ainsi du soutien d’un vaste secteur économique et de la

bienveillance des politiques.

En conclusion on peut dire que ce rapport met en évidence le caractére croissant d’une
dépendance automobile qui est tout a la fois réelle et pergue. Par ailleurs il met en avant le fort
ancrage de la dépendance automobile que ce soit au niveau individuel, sociétal ou

institutionnel.

1.3. Laformalisation de la dépendance par Gabriel Dupuy

En 1999, Gabriel Dupuy sans ignorer les travaux précédents va privilégier une approche plus
littérale de la dépendance automobile en s’attachant a apporter une définition formelle de la
dépendance, ce que ses prédécesseurs n’ont pas fait. En effet, il considére que Newman et
Kenworthy puis Goodwin ont montré 1’automobilisation toujours croissante et la place
dominante que tend a prendre 1’automobile dans la vie quotidienne des habitants des pays
développés, mais n’ont pas démontré la réalité d’une situation de dépendance, c'est-a-dire un
« déferlement irrépressible aux effets incoercibles sur les établissements humains » (Dupuy
1999b). Pour I’auteur, la notion de dépendance automobile prend tout sons sens dans la
démonstration de la réalit¢ d’une situation de dépendance et non pas seulement dans la mise

en évidence de la place croissante de la voiture particuliere dans notre société.

Gabriel Dupuy part du méme constat que Newman et Kenworthy ou Goodwin. L’automobile
tend a accroitre sa position dans les déplacements partout dans le monde au point que dans les
pays développés ou cette place est déja importante, les modes alternatifs a la voiture
particuliere tendraient a devenir résiduels. Mais Gabriel Dupuy ne va pas rester au stade de la
mise en évidence de corrélation comme Newman et Kenworthy ou du recensement des
facteurs pouvant conduire a un tel phénomeéne comme 1’opére P. Goodwin. Il va s’attacher a

démonter les mécanismes de la dépendance automobile pour I’expliquer et la définir.
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1.3.1. Les deux cercles

Gabriel Dupuy va construire sa définition de la dépendance automobile a partir de deux

cercles, I'un « magique », I’autre « vicieux », tous deux mis en évidence dans les années 50 et

60.

Le premier cercle est « magique ». Il a été découvert par des ingénieurs routiers américains
qui constataient que « [’accroissement de la circulation conduisait a renforcer le réseau
routier, ce qui incitait les automobilistes a rouler plus, attirait de nouveaux automobilistes,
accroissant la circulation, donc le développement du réseau et ainsi de suite » (Dupuy 2001).
La qualification de « magique » donnée a ce phénomene par les ingénieurs routiers américains

correspond a son caractére apparemment vertueux pour le développement du réseau routier.

Le second cercle, « vicieux », apparait un peu plus tard, sous 1’influence d’Ivan Illich, non pas
comme une critique directe de 1’automobile mais comme une critique de fond du mode de
production industrielle dont I’automobile est un produit. Pour Wolfgang Sachs qui reprend en
1974 I’'idée de « monopole radical » due a Ivan Illich, « /’automobile serait la cause de la
destruction par I’automobile d’un écosysteme de proximité dans lequel piétons et cyclistes
etaient chez eux » (Dupuy 2001). C’est G. Dupuy qui va utiliser cette qualification de vicieuse
pour traduire 1’accumulation d’effets néfastes dus a I’automobile et qui croissent a mesure que

son usage se développe.

Gabriel Dupuy ne voit pas ces deux cercles comme des effets dus strictement a 1’existence de
I’automobile mais comme des conséquences du fonctionnement d’un ensemble plus vaste : le
systeme automobile. En effet, I’automobile a drainé autour d’elle une multiplicité d’acteurs,
d’objets, de réseaux ou de regles, qui interagissent. Sans cet ensemble, I’automobile n’aurait
trés certainement pas acquis la place croissante qu’elle a aujourd’hui dans notre société. Pour
I’auteur la dépendance automobile prend tout son sens si on la situe dans la continuité de

I’existence d’un systéme automobile.

1.3.2. Le systeme automobile

Pour définir le systéme automobile, Gabriel Dupuy s’en remet enticrement a Peter Hall qui en
apporte une description relativement précise dans un rapport de 1988 (Hall 1988). Le systéme

automobile consiste selon lui en ;
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- un dispositif de production de masse qui a mis [’automobile a la portée du ménage

moyen ;

- un ensemble de centres de services qui, couple avec la production de masse et la
standardisation, rend possible le maintien de la motorisation de masse a un haut

niveau de performance ;
- un ensemble de codes uniformes, de contréle du trafic, d’auto-écoles, etc. ;
- un réseau de routes revétues et d’autoroutes rapides ;

- autour de ce réseau, un autre réseau d’équipements, motels, restauration rapide, et

autres lieux similaires destinés spécialement a I’ automobiliste.

Le systéme automobile produit de nombreux effets d’interactions entre les différents acteurs
qui y participent et plus particulierement avec les automobilistes qui en sont les participants
les plus nombreux. L’existence du systéme automobile se traduit, pour ces derniers,
notamment par des gains de vitesse, de confort ou de colit. Pour Gabriel Dupuy, le systéme
automobile fonctionne comme une sorte de club qui produit d’autant plus d’effets qu’il

compte de membres (Dupuy 1999b).

L’auteur pratique ici 1’analogie avec les clubs sportifs ou les clubs anglo-saxons. Ces clubs
offrent a leurs membres I’utilisation des infrastructures et des équipements dont ils disposent
moyennant le payement d’une cotisation. Or plus le club compte de membres et plus ses
ressources sont importantes. De la sorte qu’il est ainsi @ méme d’offrir plus d’équipements ou
de services. Il y a donc incitation croissante, pour ceux qui ne sont pas encore membres, a le

rejoindre.

En ce qui concerne le systeme automobile on peut dire que les automobilistes sont membres
d’un club, le systéme automobile, qu’ils rejoignent en passant le permis de conduire puis en
achetant une voiture. Les avantages a rejoindre le club résidant dans les gains de vitesse, de
confort ou de colit qu’il procure : le « bonus ». L’« effet de club » est la base du « cercle
magique » des ingénieurs routiers américains. En effet, ’effet de club attire vers le systéme
automobile des automobilistes séduits par le « bonus » toujours plus important offert a
I’entrée dans le club. Cette croissance infinie et vertueuse du systéme automobile correspond

bien au « cercle magique » décrit par les ingénieurs routiers américains dans les années 50.

Gabriel Dupuy voit comme principal effet « positif » du systéme automobile pour ses usagers

des gains de temps significatifs par rapport a ceux qui ne font pas partie du « club ». Ces gains

25



La dépendance automobile pour I’accés aux services aux ménages en grande couronne francilienne

de temps ne sont pas précisément quantifiés par 1’auteur, toutefois plusieurs travaux
permettent d’en avoir une approximation. Ainsi, David Caubel (2006) a montré que la
différence des temps d’accés aux services aux ménages entre la voiture particuliere et les
autres modes ¢€taient en moyenne compris dans un rapport de 1 a 3 dans la zone dense
Lyonnaise grace a ’utilisation de matrices de temps origine-destination a I’IRIS. De méme,
précédemment concernant I’acces a I’emploi, Sandrine Wenglenski (2003) avait montré qu’en
1999 pour un temps de déplacement de 40 minutes, soit le temps moyen d’un déplacement
domicile-travail, 23,2% de ’emploi régional était accessible en voiture particuliere pour un
actif alors que ce pourcentage n’était que de 13,4% en transports en commun soit un rapport

de 1,73.

Mais pour Gabriel Dupuy, le fonctionnement du systéme automobile ne permet pas seulement
une amélioration des temps d’acceés pour les nouveaux entrants. Le systéme automobile offre
¢galement aux automobilistes déja dans le systéme, un « bonus » a chaque fois que le systeéme
se renforce par l’arrivée de nouveaux membres. L’auteur calcule ainsi par I'intermédiaire
d’une modélisation (le modele MAAGIC) qu’une « augmentation de 1% de la motorisation
procure, toutes choses égales par ailleurs, un gain d’accessibilité de I’ordre de 2% » (Dupuy
1999b). Le modele MAAGIC (Modele d’accessibilité automobile générée par les interactions
de club) mesure I’interaction de trois effets moteurs du systeme automobile : 1’effet de club du
a ’obtention du permis de conduire, I’effet de parc li¢ a I’acquisition d’une voiture et 1’effet
de réseau li¢ a la circulation dans le systéme routier. La conjonction de ces trois effets produit
des gains d’accessibilité. L’accessibilité est ici calculée a partir des densités de services, de la
taille et de la configuration des réseaux et des vitesses. Outre les gains d’accessibilité, la
voiture particuliere et le systetme automobile plus généralement offrent de nombreux
avantages, que sont par exemple le confort, la flexibilité dans les horaires et les itinéraires, la
possibilité de transporter plusieurs personnes ou de transporter des charges lourdes et/ou
volumineuses. Ces avantages potentiels ou effectivement utilisés renforcent encore
I’attractivité du systéme automobile alors que les gains de temps semblaient déja des atouts

solides.

Mais ’effet de club produit également des effets négatifs : c¢’est le « malus ». A I’inquiétude
sociale ou sur la disparition de la proximité exprimée par Ivan Illich dans les années 70 et
Wolfgang Sachs dans les années 90, se sont ajoutés les problémes de congestion, les
préoccupations environnementales et de développement durable. En effet, le transport routier,

dont la voiture particuliére est une composante, est I’'un des principaux pourvoyeurs de la
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pollution atmosphérique, une des principales causes de bruit dans les villes et une source
d’accident importante. L’évolution rapide de ’automobile entamée au lendemain de la
seconde guerre mondiale pour parvenir a cette position dominante ne se serait pas faite sans
mal. L’adaptation des territoires au systéme automobile pourrait avoir été réalisée au
détriment des autres modes en dégradant leur accessibilité affectant ainsi indirectement les

populations non-motorisées.

En raison de ’effet de club, toutes ces nuisances sont croissantes avec le développement du
systeme automobile. Le systéme automobile serait ainsi la source d’un cercle « vicieux », le
« monopole radical », faisant le pendant au cercle magique €évoqué précédemment. On peut
remarquer que les effets négatifs du systéme automobile « profitent » également aux non-
membres qui souffrent également de 1’essentiel des problémes de congestion et de pollution.
De fait cela minimise la question des effets négatifs pour les participants au systéme

automobile puisque méme s’ils n’en étaient pas membres ils auraient a les supporter.

1.3.3. Les limites de la démonstration de Dupuy

Le raisonnement de G. Dupuy, ainsi que la responsabilité du systéme automobile dans la
fondation d’une dépendance a 1’automobile de notre société semblent s’étre imposés dans
I’acception qui est faite aujourd’hui de la dépendance automobile. Ainsi nombreux sont ceux
qui, semble-t-il, adhérent a I’hypothése posée par Gabriel Dupuy, tels Marc Wiel (Wiel 2002)
ou Frédéric Héran (Héran 2001). Pour autant, nous aurions des remarques de plusieurs ordres
a faire. Ces remarques se positionnent dans la continuit¢ de la notion de la dépendance
automobile, tel qu’elle est définie par Gabriel Dupuy, que nous voudrions faire évoluer, en

renfor¢ant sa dimension territoriale et individuelle.

Nous voudrions tout d’abord revenir sur le fonctionnement du systéme automobile. Gabriel
Dupuy reprend la description qu’en fait Peter Hall, or cette définition nous semble
aujourd’hui occulter certains facteurs qui participent activement au fonctionnement de ce
systeme. En cela il privilégie peut étre une approche d’aménageur, mais néglige I’implication
d’autres facteurs tels des aspects psychologiques, sociologiques ou économiques pourtant
envisagés par d’autres auteurs notamment J. P. Orfeuil (2001b) ou P. Goodwin (1995). De la

méme manicre, Gabriel Dupuy néglige ces aspects dans la définition qu’il reprend du
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«monopole radical ». Or il nous semble que cela nuit a sa définition de la dépendance

automobile qui nous parait restrictive.

La seconde remarque concerne I’impact des modes alternatifs sur 1’existence de la
dépendance automobile. En effet, Gabriel Dupuy envisage la dépendance automobile comme
un effet inhérent au systéme automobile. L’existence du systéme automobile conduirait ainsi
inévitablement a la dépendance automobile grace aux performances de la voiture particuliére
par rapport aux autres modes. En cela, il fait I’hypothése implicite que les autres modes ne
constituent en aucun cas une alternative suffisante a 1’automobile. Cette hypothése est
particuliérement forte et nécessite d’étre démontrée. Or il semble que pour un certain nombre

de territoires la pertinence de la voiture particuliére soit contestée.

S’il semble incontestable que le systéme automobile touche 1’ensemble du territoire au moins
dans les pays développés, on peut légitimement penser que ce systéme n’a pas partout le
méme niveau de développement. Ainsi, si Gabriel Dupuy note des différences de niveau de
développement du systéme automobile entre les pays, cette distinction doit également étre
possible a I'intérieur d’un méme pays, entre les différents territoires qui le composent. A notre
sens il existe donc une dimension territoriale de la dépendance automobile qu’il est important

de mettre clairement en évidence.

La troisiéme remarque que nous voudrions faire sur I’hypothése de Gabriel Dupuy concerne
la dimension individuelle de la dépendance. Comme pour la question territoriale, Gabriel
Dupuy multiplie les exemples de situations individuelles contrastées face a 1’automobile mais
ne formalise pas cet aspect dans sa définition de la dépendance automobile. L’impact de la
dépendance automobile sur la population devrait ainsi, en tout état de cause, étre différencié
notamment en fonction de 1’activité des individus, de leurs revenus, de leur rapport au travail

ou de la composition de leur ménage.

Enfin, nous voudrions nous arréter sur les enjeux de la dépendance automobile tels qu’ils sont
posés par Gabriel Dupuy. En effet, méme si nous ne 1’avons pas signalé jusqu’a présent, il
faut noter qu’a la fin de sa démonstration 1’auteur présente les ménages non-motorisés comme
les perdants de la dépendance automobile, ces ménages ne pouvant accéder au mode de vie
dominant qui est celui des ménages motorisés. Mais cette opposition nous semble trop
simplificatrice et globalisante. Les enjeux de la dépendance automobile prennent pour nous
toute 1’¢tendue de leur complexité a la lumiére des deux dimensions, territoriale et

individuelle, dont nous venons de parler.
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Nous allons revenir dans les parties suivantes de ce chapitre introductif sur les remarques que
nous venons de faire sur la définition de la dépendance automobile de Gabriel Dupuy. Pour
cela nous allons nous attacher, tout d’abord, a définir plus précisément le systéme automobile.
Dans un second temps, pour répondre a notre seconde remarque, nous nous intéresserons a la
dimension territoriale de la dépendance automobile. Ensuite, nous nous arréterons sur une
éventuelle dimension individuelle de la dépendance automobile que nous avons également
évoqué un peu plus haut. Enfin, au regard du travail que nous aurons mené sur la définition du
systtme automobile et de 1’analyse des dimensions territoriales et individuelles de la

dépendance automobile, nous réévaluerons les enjeux de la dépendance automobile.
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2. Le systeme automobile, un acteur économique,

social et culturel majeur

L’automobile ne peut se concevoir aujourd’hui sans son environnement constitué par un
ensemble de services. En effet, ’automobile a drainé autour d’elle une multiplicité d’acteurs,
d’objets, de réseaux ou de regles, qui interagissent. Sans cet ensemble, I’automobile n’aurait
trés certainement pas acquis la place croissante qu’elle a aujourd’hui dans notre société. La
description que fait Peter Hall (1988) du systéme automobile et la bréve retranscription que
nous en avons faite précédemment permettent la mise en évidence des tres larges et profondes
ramifications de 1’automobile dans notre société. Ainsi par exemple dans I’économie,
I’activité générée par le systéme automobile ne s’arréte pas seulement au secteur automobile,
il concerne également d’autres secteurs tels le secteur hotelier, les travaux publics, le
commerce ou les loisirs. La présentation du systéme automobile par Peter Hall nous permet
¢galement d’envisager les nombreuses interactions de 1’automobile avec notre société. Ainsi
pour comprendre la place de I’automobile dans notre société, il ne faut pas s’arréter seulement
aux effets du systéme automobile sur les déplacements, il faut également considérer les effets
d’interaction du systéme automobile dans le domaine économique ou social. C’est sur ces
interactions que nous voudrions maintenant insister parce qu’elles nous semblent étre des

moteurs importants de la diffusion de la voiture.

2.1.  Croissance de la motorisation et croissance économique

A notre sens, I’un des principaux moteurs du systeme automobile repose sur la croissance

¢conomique et la hausse du niveau de vie des ménages qui y est liée.

La motorisation des ménages est vue, notamment au travers des modeles de prévision du parc
automobile, comme une conséquence de la croissance économique du pays et du niveau de
vie des ménages. On distingue deux régimes de croissance de la motorisation. Tout d’abord,
dans les pays a faible niveau de développement, la motorisation augmente doucement avec le

niveau de vie. Les richesses nécessaires a 1’achat et a ’entretien d’une voiture ne sont alors
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accessibles qu’a la partie de la population la plus riche. Dans les pays a plus forts revenus « le
taux de motorisation croit plus vite que la richesse avec l’expansion d’une couche moyenne

avant de ralentir a mesure que [’on s ’approche des niveaux de saturation » (Orfeuil 2001b).

Ainsi, on constate que la non-motorisation est plus répandue en bas de 1’échelle des revenus.
Aujourd’hui en France, seuls 20% des ménages n’ont pas de voiture. Cela peut s’expliquer en
partie par le revenu. Pour les ménages pauvres, c'est-a-dire ceux dont le revenu est inférieur a
60% du revenu médian, le taux de motorisation est d’environ 60%, alors qu’il dépasse 90%
pour les ménages dont le revenu dépasse de plus de 140 % le revenu médian (Consumers in
Europe — Eurostat 2002). Ce phénoméne a ¢été observé auparavant pour le vélo puis le
cyclomoteur avant que ceux-ci soient dépassés par d’autres modes. Jean-Pierre Orfeuil
souligne que les dynamiques et les niveaux de saturation varient relativement
significativement d’un pays a 1’autre en fonction de différents contextes mais aussi d’options

de politique publique.

Ces ¢léments viennent mettre en évidence et nous rappeler, si besoin est, que le revenu semble
jouer un role d’entrainement particulierement important dans le fonctionnement du systéme
automobile. Si un revenu suffisant est un préalable au fonctionnement du systéme automobile,
toute hausse du revenu des ménages semble se traduire par un accroissement du parc
automobile et donc du périmétre du systéme automobile. L’effet du revenu est d’autant plus
fort que ’automobile tend a se banaliser. Elle est devenue pour de nombreux auteurs tels L.

[llich ou P. Goodwin un simple bien de consommation anomal.

2.2. L’automobile, un bien de consommation

L’accession de la voiture particuliere au statut de bien de consommation abordable
financierement pour la plupart des ménages constitue, a notre sens, un second moteur pour le
fonctionnement et le développement du systéme automobile. En effet, la hausse des revenus
dans les années 60 et 70 a contribué¢ a banaliser la voiture particuliére dans notre société et a
en faire un bien de consommation anomal parmi d’autres. Comme bien de consommation, la
croissance de la motorisation reléve d’une demande au sens économique du terme, c'est-a-dire
qui ne distingue pas la part relevant du besoin réel de celle relevant plutdt d’un désir latent.
Ainsi, ’existence d’une certaine « irrationalité » dans la demande automobile mérite d’étre

interrogée.
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La voiture a trés longtemps permis de signifier aux autres sa position sociale et sa réussite.
Elle permettait de la faire reconnaitre par tous, aussi bien aux amis, a la famille ou aux
inconnus. Cette fonction a disparu dans une certaine mesure avec la massification de
I’automobile. Pour autant, on peut penser que cette fonction a été préservée pour certaines
populations notamment les jeunes adultes pour leur premiére voiture. Par ailleurs on peut
penser que I’existence de multiples modeles d’automobiles, différenciés notamment par le
prix, les performances ou les équipements, permettent encore aujourd’hui de faire de la
voiture particuliére un objet de reconnaissance sociale. Jean-Pierre Orfeuil note toutefois qu’il
est trés probable que « cette fonction sera moins importante demain du fait de [’évolution du
systeme de valeur ; si l’'on en croit les sociologues, nous tendrions a valoriser plus chez

["autre ce qu’il est que ce qu’il a (...) » (Orfeuil 2001b).

Mais I’automobile participe aussi a construire ce que nous sommes, notamment en nous
permettant d’accéder a une manic¢re de vivre différente. L’automobile permet notamment
d’échapper a certaines prédéterminations du passé et a I’accroissement des possibilités de
mobilité (sociale, professionnelle, géographique, résidentielle ou quotidienne). Elle permet
par exemple de travailler en dehors de sa zone de résidence et des possibilités du réseau de
transport public, d’emmener ses enfants dans une école autre que celle la plus proche avant
d’aller travailler ou de partir en week-end a la mer. L’automobile représente ainsi le moyen de
transport qui contribue le plus aujourd’hui a D’autonomie physique et potentielle des
personnes. En cela 1’automobile permet a chacun d’afficher sa différence au travers des

multiples possibilités qu’elle ouvre.

La question du marquage social de 1’automobile, autour de ces deux dimensions de possession
et d’utilisation, participe au fonctionnement et a 1’attrait du systéme automobile. Méme s’il
parait difficile d’en mesurer les effets dans une démarche pleinement objectivante, cet aspect
du systéme automobile ne peut €tre totalement absent de notre réflexion sur la dépendance

automobile.

2.3. Leréle des pouvoirs publics dans le succés de I'automobile

L’implication des pouvoirs publics dans le systéme automobile n’est pas étrangére a la place
qu’a prise 1’automobile dans notre société. Les pouvoirs publics se sont investis trés tot et a

plusieurs niveaux du systéme automobile. IlIs pourraient méme s’avérer €tre un des principaux
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facteurs d’entrainement du systéme automobile. C’est ce que nous allons essayer maintenant

de voir.

2.3.1. Les pouvoirs publics, planificateurs zélés du réseau routier

Tout d’abord, avec le développement de 1’automobile, la voirie s’est montrée tres vite
inadaptée. Un peu partout, ce sont les pouvoirs publics qui ont financé, planifié¢ et réalis¢ la
mise en place d’un réseau adapté a ’automobile. Avec la massification de 1’automobile, aprés
la seconde guerre mondiale en Europe, les investissements routiers se sont fait toujours plus
importants et les pouvoirs publics se sont engagés de facon croissante dans cette voie. Les
services de I’Etat et des collectivités continuent ainsi de planifier, financer, réaliser et
entretenir la majeure partie des infrastructures routiéres. Bien au-dela de répondre a la
demande des populations et des entreprises, les pouvoirs publics adoptent une stratégie
d’anticipation qui aurait un effet non négligeable sur le développement du systéme
automobile (Dupuy 1999b). En effet, la planification des infrastructures dans les années 60 et
tout au long des années 70 a été fondée sur des modélisations anticipant trés largement les
augmentations de trafic mais surévaluant la croissance démographique alors que la fin du

baby-boom se profilait déja.

L’investissement des pouvoirs publics dans la voirie peut paraitre important. Pour autant, il
représente selon les économistes, notamment Y. Crozet (voir par exemple Crozet et Marlot
2001) un montant trés inférieur aux produits des taxes et impdts percus a différents niveaux
du systéme automobile. De plus, il serait abusif de ne mettre en relation 1’engagement des
pouvoirs publics dans le réseau routier qu’avec les recettes que lui procure 1’automobile en
général. En effet, on peut penser que pour les pouvoirs publics, les questions d’aménagement
et de maitrise du territoire ont une place prépondérante alors que les recettes liées au systéme

automobile leurs donnent toutes les marges d’action nécessaires.

Mais I’investissement des pouvoirs publics dans le systéeme automobile est peut étre
¢galement a mettre en relation avec la baisse progressive des investissements de I’Etat en
maticre d’habitat et de maitrise fonciére. En effet, en offrant a une large partie de la
population une mobilité facilitée, les pouvoirs publics permettent aux ménages de s’affranchir
des prix fonciers é€levés des espaces centraux et pour certains d’accéder a la propriété

(Hourdez 2005). Les finances publiques sont ainsi soulagées progressivement de programmes
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d’habitat et d’acquisition fonciéres qui pesaient jusque la fortement sur le budget de 1’Etat.
Pour autant, le bénéfice semble n’étre que de court terme pour les finances de I’Etat. La
maitrise de 1’étalement urbain ainsi que les objectifs de développement durable qui sont
affichés dans les politiques actuelles d’aménagement du territoire constituent en partie des

réponses aux exces issus de la politique de la mobilité facilitée.

2.3.2. L’automobile, un instrument économique pour les pouvoirs publics

En dehors de la politique d’aménagement du territoire, on ne peut nier la volonté des pouvoirs
publics de se servir du systéme automobile comme d’un instrument financier et économique
et de ce fait d’avoir contribué¢ a son développement. Ainsi, dans I’immédiate aprés-guerre et
notamment par 1’intermédiaire de la nationalisation de Renault, le secteur automobile va étre
I’un des moteurs de la relance de I’appareil industriel et économique frangais. Aujourd’hui,
face au poids économique que représente 1’automobile, les interventions des pouvoirs publics
sur le systéme automobile ne peuvent qu’avoir de trés importantes conséquences en maticre
de rentrées fiscales et sur le fonctionnement global de 1’économie, notamment du marché de

I’emploi.

L’industrie et les services automobiles sont devenus en une soixantaine d’années 1’un des
secteurs économiques les plus importants des pays développés. Les constructeurs automobiles
comptent ainsi parmi les principales capitalisations boursieéres et les plus importants
employeurs dans de nombreux pays, en France notamment. Les constructeurs automobiles
francais emploient environ 163 000 personnes en France et représentent prés de 27 milliards
d’euros de chiffre d’affaires sur le marché intérieur en 2004 soit plus de 6 % du PIB national’.
Autour des constructeurs, les équipementiers sont présents également parmi les acteurs
¢conomiques majeurs, tels Valéo ou Michelin pour ne citer que les plus frangais d’entre eux.
Enfin, il ne faut pas négliger la multitude d’entreprises plus petites qui font office de sous-
traitants et dont le poids économique et les effectifs augmentent de facon continue. Outre
I’industrie automobile, le systéme automobile comporte deux autres piliers économiques

importants que sont le secteur pétrolier et le secteur des travaux publics. Ces deux secteurs qui

> Chiffres du Comité des Constructeurs Frangais d’Automobile (CCFA). Le CCFA est le syndicat professionnel
des constructeurs d'automobiles frangais. Il compte sept adhérents (Alpine, Automobiles Citroén, Heuliez,
Panhard & Levassor, Automobiles Peugeot, Renault, Renault Trucks). « Il a pour vocation l'étude et la défense
des intéréts économiques et industriels de l'ensemble des constructeurs francgais (a l'exclusion des questions
sociales), tant sur le plan national qu'au niveau international » (CCFA 2006).
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doivent une part importante de leurs revenus au systéme automobile sont également des
employeurs et des animateurs importants des économies nationales. Ils font partis des
principaux exportateurs francais. Le Comité des Constructeurs Frangais d’Automobile
(CCFA) estime que la part des produits automobiles atteint prés de 16% du total des

exportations de la France.

Au-dela de ces acteurs majeurs du systéme automobile que sont 1’industrie automobile, le
secteur pétrolier et les travaux publics, on trouve un foisonnement d’acteurs qui vivent du
systeme automobile ou a sa marge. Ces acteurs interviennent dans des secteurs souvent tres
différents. Cela va de I’auto-école, aux motels ou au lavage de voiture, en passant par les
fabricants d’aérosol, le multimédia et la publicité. L’automobile mobilise ainsi un tres large
spectre d’activités qui dépasse trés largement le trio constitué par le secteur automobile, le
secteur pétrolier et les travaux publics. Le CCFA estime que 1’automobile participe
directement ou indirectement a I’emploi de 2,5 millions de personnes en France (450 000 dans
les industries en amont, 600 000 dans les services liés a 1’'usage, 1 million dans les transports
routiers de marchandises et de voyageurs) soit environ 10% de la population active (CCFA

2005).

Il est ainsi fortement probable qu’au cours de ces soixante dernic¢res années les pouvoirs
publics se soient servis du systéme automobile comme levier économique. En orchestrant la
croissance continue du réseau routier et la mise en place d’un réseau autoroutier, les pouvoirs
publics ont contribué au développement du systéme automobile’, mais ont également
contribué¢ plus ou moins directement au développement des activités économiques liées a

[’automobile et a la hausse des recettes fiscales.

Conclusion

La pression économique créée par le systtme automobile sur les pouvoirs publics provient
notamment de la nature capitaliste et globalisée de notre société. Les transports sont une
donnée non négligeable de notre systéme de production. Or selon Frangois Ascher la vitesse
est au cceur du capitalisme (Ascher 2003) et c’est I’automobilité qui permet les plus grandes

vitesses de déplacement des personnes dans la plupart des cas. L’automobilité et la mobilité

% Dans les années 50, I’industrie pétroliére américaine et les ingénieurs routiers avaient mis en évidence que
I’extension du réseau routier encourageait les automobilistes a circuler plus, donc a acheter plus de voitures et a
consommer plus d’essence. En France, le fabricant de pneumatiques Michelin s’est lancé dans la réalisation de
cartes routicéres dans 1’objectif d’augmenter la consommation de ses produits.
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en général sont donc des questions trés sensibles dans une économie globalisée ou chaque
¢lément semble étre déterminant pour la compétitivité des territoires, alors méme que le
systéme actuel de déplacement pose de nombreux problémes et que I’on s’interroge sur son

avenir (Beaucire 1996).

Toutefois nous apporterons une nuance a la position de Francois Ascher en disant que ce qui
nous semble plus important encore que la vitesse pour une économie capitaliste, c’est la
notion de productivité dont la vitesse est une variable. C’est plus 1’efficacité globale de notre
systeme de transport et de nos déplacements qui semble importante, plutdt que pousser a son

paroxysme un aspect de ce systéme.

2.4. Conclusion

Les moteurs du systéme automobile sont variés. Outre les effets de 1’élévation du niveau de
vie et de la banalisation de 1’automobile qui ont fortement contribué a la croissance du
systeme automobile, il nous semblait également important de signaler le réle des pouvoirs
publics. En effet, ces derniers, que ce soit I’Etat central, les collectivités territoriales ou les
administrations déconcentrées, sont omniprésents dans le systéme automobile et I’utilisent a
la fois comme un outil financier, un outil économique, un vecteur de modernisation du pays,
un instrument d’aménagement du territoire ou un levier pour accroitre les revenus. De fait,
pour ces domaines le fonctionnement du systéme automobile est encore une fois « magique »
ou « vertueux » puisqu’il conduirait a toujours plus de revenus, de rentrées fiscales, a une
modernisation accélérée et a une politique d’aménagement du territoire plus puissante. Pour
autant, autour de ce « cercle magique », il en existe un autre : un « cercle vicieux », celui de

I’étalement urbain et des menaces sur le développement durable.

Au final, le systéme automobile et notre société (aussi bien notre économie que notre mode de
vie) sont fortement interdépendants. On voit bien au travers de ces principaux exemples que
les facteurs de massification de I’automobile dans notre société ne se limitent pas aux seuls
effets d’interactions pour les déplacements (Yonnet 1994), méme si le succes de 1’automobile
et son interpénétration avec la société ne sauraient étre ce qu’ils sont sans cette base solide.
C’est pourquoi, les principaux effets d’interactions que nous venons de lister contribuent,

selon nous, au succes du systéme automobile de fagon relativement artificielle, c'est-a-dire qui
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pourrait €tre déconnecté d’une demande finale ou plutot connecté a une demande finale que

I’on a formatée pour !
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3. La dépendance automobile face aux territoires et

aux alternatives modales

S’il est indéniable que la voiture affiche des performances trés supérieures pour un
déplacement donné par rapport aux autres modes, on ne peut pas douter que 1’ampleur de
cette différence soit variable selon les territoires, selon les performances propres de la voiture
particuliere, selon ses performances relativement a celles des modes alternatifs et selon la

culture de la régulation.

Performances variables de la voiture particuliére

Tout d’abord la voiture particuliére ne peut afficher partout les mémes performances. En
milieu urbain dense, I’automobile circule sur un réseau qui autorise des vitesses de
déplacement plus faible, elle souffre de la plus grande congestion et des difficultés de parking.
A TDinverse en milieu périurbain peu dense, les vitesses autorisées sur les réseaux sont
beaucoup plus élevées, la congestion y est faible voire inexistante tandis que le stationnement
n’handicape pas les temps de déplacement. En Ile-de-France, Paris et la petite couronne
seraient ainsi, en raison de plus grandes difficultés de circulation, moins fortement
dépendantes de I’automobile que la grande couronne. De fait tout territoire, qui autorise des
déplacements en voiture particuliere avec un niveau de performance élevé, afficherait un
niveau de dépendance a 1’automobile important tandis que les territoires a I’intérieur desquels
les performances de la voiture particuliere sont limitées seraient moins dépendants de
I’automobile. Cela devrait se traduire par un équipement et un recours plus important a
I’automobile dans le premier cas et a I’inverse par un équipement et un recours moins

important a ’automobile dans le second cas.

Performances variables de ’alternative modale

Pour autant, I’intensité de la dépendance automobile ne peut se mesurer, selon nous, que par

le niveau de performance relative de la voiture particuliere. C'est-a-dire le niveau de
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performance de la voiture par rapport aux performances des modes alternatifs. Les
performances de ces modes alternatifs sont variables également en fonction des territoires et
des déplacements. Dans certains territoires ou sur certaines liaisons, les alternatives modales a
la voiture particuliére sont susceptibles de combler tout ou partie de leur déficit de
performance par rapport a la voiture particuliere. On peut & nouveau opposer les espaces
denses aux espaces faiblement occupés. Les premiers bénéficient en général d’une offre de
transports en commun conséquente qui permet un bon niveau de performance. A I’inverse,
pour les seconds le niveau de performance des transports en commun s’est fortement dégradé
en raison de la faiblesse de ’offre. En Ile-de-France cela devrait se traduire par une intensité
de la dépendance automobile moins forte dans les espaces centraux et une intensité maximale

dans les espaces périphériques.

Le périurbain, un espace non homogeéne

Les différences de performances de la voitures particuliéres ou de ses alternatives modales
sont les plus flagrantes et trés certainement les plus prononcées entre les espaces centraux et
les espaces périphériques. Pour autant, les espaces périphériques ou périurbains notamment ne
constituent en rien des espaces homogenes au regard de ces performances. Il parait ainsi
nécessaire de construire un état des lieux territorialisés de ces différences dans le périurbain et
de ne pas se limiter a cette opposition classique centre/périphérie. Dans un contexte ou les
enjeux sociaux de I’automobile concernent plus particulierement les espaces périphériques, tel
que nous I’avons vu précédemment, 1’analyse d’une dimension territoriale de 1’automobile

dans ces espaces s’impose plus particuliérement.

Conclusion

L’hypothése que nous venons de formuler n’a pas de réponse dans la littérature actuelle. En
effet pour démontrer I’existence d’une dépendance automobile basée sur les performances
relatives de la voiture particuliére par rapport aux autres modes, il nous faudrait mettre en
¢vidence I’existence d’une relation systématique entre le niveau de motorisation des ménages

et les performances de la voiture par rapport aux autres modes.
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4. Les populations face a la dépendance automobile

La population n’est pas un ensemble monolithique

Si la dépendance automobile a une dimension territoriale, on peut également penser qu’elle
possede aussi une dimension individuelle ou au moins au niveau du ménage. En effet, on peut
penser que la dépendance automobile n’a pas le méme impact pour tous les individus
notamment en fonction de leur activité, de leur rapport au travail, de la composition de leur
ménage ou de leur revenu. La population n’est pas un ensemble monolithique face a

[’automobile.

Les principaux facteurs discriminants

Malgré sa massification a partir des années 70, I’automobile continue a n’équiper que
faiblement certaines catégories de ménages, principalement ceux dont les revenus sont les
plus faibles et ceux dont les personnes de référence sont des retraités. En effet, malgré la
hausse généralisée du niveau de vie des ménages et un colit constant de la mobilité
automobile, les colits d’achat et d’utilisation de 1’automobile ne permettent pas a tous d’y
accéder. D’autre part, c’est la perte des capacités fonctionnelles qui empéchent surtout les
populations les plus agées d’accéder a I’automobile et a la mobilité afférente. Or malgré une
population périurbaine qui semble faire particulierement bien face aux exigences de la
mobilité automobile, notamment en raison d’une bonne capacité financiere et d’'un 4ge moyen
peu avancé, le maintien du chomage a un niveau élevé, la précarisation du travail et le
vieillissement de la population pourraient venir fragiliser la mobilité d’une partie des ménages

périurbains.

L’équipement automobile des ménages ne dépend pas seulement de leur capacité a accéder ou
non a I’automobile mais également de I’incitation qu’ils ont a se motoriser. Ainsi, des facteurs
tels que le nombre d’enfants ou le nombre d’actifs participent trés largement a moduler
I’équipement automobile des ménages. Par exemple, un ménage qui comporte plusieurs
enfants sera ainsi d’avantage incité a disposer d’une automobile en raison notamment de la

possibilité¢ qu’elle offre de faire de I’accompagnement ou d’accomplir des achats de plus
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grosses quantités. Laurent Prouhlac et Marie-Hélene Massot (2006) ont montré pour Paris que
dans la composition des ménages, c’est le nombre d’enfant qui est le plus discriminant pour
I’équipement automobile. Si prés d’un ménage sur deux est motorisé en moyenne a Paris, un

ménage qui compte au moins un enfant est motorisé dans 70% des cas.

Conséquences probables de ’inégalité des populations face a la dépendance

Si la non-motorisation ou la sous-motorisation peuvent &étre sans conséquence dans les
espaces centraux et denses de 1’Ile-de-France, elles tendent a handicaper les ménages dans les
espaces peu denses et périphériques de la région. En effet, s’ils ne peuvent accéder a la
mobilité automobile ces ménages sont contraints de se déplacer avec des modes, notamment
les transports en commun, aux performances moindres. On peut ainsi penser que dans
certaines communes particulierement dépendantes de 1’automobile ou les alternatives a sont

quasi-inexistantes cela pourrait interdire a certains ménages d’effectuer certaines de leurs

activités telles que les achats ou les visites aux amis.

En ce qui concerne les populations qui ont les moyens financiers d’accéder a I’automobile, les
variations de [D’intensit¢ de la dépendance automobile peuvent avoir également des
conséquences. En effet, on peut penser qu’une intensité¢ accrue de la dépendance automobile
entraine un sur-équipement et une sur-utilisation de 1’automobile, ce qui contribuerait a

alourdir encore le poids des nuisances environnementales qui lui sont liées.

Conclusion

Ainsi, en considérant ces €¢léments, nous faisons I’hypothése d’une dimension individuelle de
la dépendance automobile en vertu de laquelle chaque individu ou groupe d’individu est
affecté de fagon différente par la dépendance automobile. Certains font face a la dépendance
automobile qu’ils intégrent pleinement dans leur mode de vie, d’autres a 1’inverse subissent
cette dépendance notamment financiérement et ne peuvent y faire face qu’au prix d’une

adaptation plus ou moins douloureuse de la fagon dont ils vivent et/ou se déplacent.
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5. Essai de redéfinition et enjeux de la dépendance

automobile

L’intérét de 1’approche de Gabriel Dupuy concernant la dépendance automobile, vient du fait
qu’il développe une hypothese permettant d’expliquer la place toujours croissante que prend
I’automobile dans notre société. Cette hypothese est fondée sur la surefficience de la voiture
particuliere, par rapport aux autres modes, entretenue et accrue par un systéme automobile
toujours plus important. C’est une hypothése particuliérement attrayante parce qu’elle postule
I’existence d’une « mécanique infernale » portant I’automobile vers une position dominante,
hégémonique et potentiellement dangereuse, principalement en matiére environnementale,
face a laquelle la société parait bien impuissante. Ce qui correspond bien a une définition
littérale de la dépendance. C'est-a-dire un « déferlement irrépressible aux effets incoercibles
sur les établissements humains » (Dupuy 1999b) ou a « un état résultat de la consommation
répétée d’une substance toxique qui se caractérise par le besoin de continuer la prise et

d’augmenter les doses » (définition du Petit Robert).

Pour autant, si I’on saisit bien les enjeux environnementaux de la dépendance automobile au
travers de la mécanique décrite par Gabriel Dupuy, les enjeux sociaux tels qu’ils sont posés a
la fin de son premier chapitre nous semblent par certains aspects trop simplificateurs,
puisqu’ils désignent les ménages non-motorisés comme les seuls grands perdants de la
dépendance automobile. Ces ménages ne pouvant accéder a I’automobile sont handicapés
dans leurs déplacements et ainsi ne peuvent pas jouir du mode de vie dominant qui est celui

des ménages motorisés.

Or, pour nous, les enjeux sociaux de la dépendance automobile dépassent cette opposition tres
globale entre ménages motorisés et ménages non-motorisés. Ils prennent toute leur ampleur au
croisement des dimensions a la fois territoriales et individuelles de la dépendance automobile.
Les enjeux sociaux se posent alors dans la capacité des ménages a faire face, notamment
financiérement, aux contraintes territoriales posées a la mobilité grace a un niveau de

motorisation et d’automobilité suffisant. On saisit alors mieux toute la palette du risque social
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posé par la dépendance automobile. Cette mise en perspective permet alors de poser la

question sociale de I’é¢talement urbain telle que nous I’avons fait dans 1’introduction.

La dimension territoriale introduit la question de la relativité de la dépendance automobile en
fonction des territoires. Chaque territoire est plus ou moins exposé¢ a la dépendance
automobile. Les risques induits par la question de la dépendance se posent donc avec une
intensité variable selon les territoires, c'est-a-dire, a priori avec moins d’acuité dans les
territoires centraux et denses bien desservis par les transports en commun, et avec une acuité
maximale dans les territoires périphériques peu denses dans lesquels les transports en

commun sont pratiquement absents.

La dimension individuelle introduit une partie de la question du risque induit par I'utilisation
de la notion de dépendance automobile. En effet, la prise en compte de 1’inégalité¢ des
populations face a 1’automobile notamment en raison de leurs revenus révele une question
sociale. Cette question prend tout son sens face a une dépendance automobile territorialement

différenciée et constitue alors un risque dont on connait encore mal la forme et I’intensité.
Au final, la dépendance automobile pourrait se définir comme :

- Un processus dans lequel les performances supérieures de la voiture particuliere par
rapport aux autres modes tendent a lui donner une place croissante et hégémonique.
Ce processus, qui varie d’intensité dans le temps et selon les territoires, pourrait
conduire a une forme d’exclusion pour les ménages ne pouvant se motoriser ou

peinant a profiter pleinement des possibilités offertes par la voiture particuliere.

C’est a la vérification de cette définition que 1’on considére comme une hypothese de travail

que nous allons consacrer ce travail dans le cadre de la problématique suivante :

Existe-t-il des disparités territoriales et sociales de la dépendance automobile en grande
couronne francilienne ? Cette problématique repose sur 1’hypothése que la mobilité est un

vecteur d’interaction sociale et donc de socialisation (Godard 2001).
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6. Démarche et plan de la these

Pour analyser la dépendance automobile et en mesurer ’intensité, nous avons fait le choix de
nous intéresser aux performances de la voiture par rapport aux autres modes pour I’acces aux
services aux ménages. Ce choix s’est fait en fonction de plusieurs paramétres. Tout d’abord, il
nous paraissait difficile de travailler sur 1’ensemble des motifs de déplacements. C’est
pourquoi nous nous sommes focalisés dans un premier temps sur les motifs qui nous
paraissaient les plus significatifs, pas forcément ceux qui concernent le nombre le plus
important de déplacements mais bien ceux qui sont considérés comme structurants pour
I’ensemble de la mobilité, c'est-a-dire le travail et les achats. Néanmoins, comme 1’acces au
travail a fait I’objet de trés nombreux travaux alors que I’accés aux services est relativement
peu traité dans les études sur les déplacements, nous avons fait ce dernier choix. D’autant
plus, que 1’acceés aux services concerne 1’ensemble des ménages qui ont tous besoin de
s’approvisionner alors que 1I’emploi ne concerne que les ménages comportant au moins un
actif et aurait exclu de fait de notre étude les ménages de retraités ou d’inactifs. Le choix des
services aux ménages est un choix fort qui donne un éclairage encore peu utilisé a 1’étude des
déplacements relatifs aux ressources qui nécessitera tout d’abord une approche exploratoire

des services aux ménages.

Le territoire de notre étude se limitera strictement au périmeétre de la grande couronne
francilienne. Plusieurs raisons ont conduit a ce choix. Tout d’abord, ce travail a fait 1’objet
d’un financement de la région Ile-de-France, ce qui nous a poussé¢ a ne pas déborder des
limites administratives de la Région bien qu’au sens de la définition de I’'INSEE, les espaces
périurbains dépendant de 1’agglomération francilienne s’étendent trés largement dans les
régions contigués. D’autre part, nous avons utilis¢ des données fondamentales dans le cadre
de ce travail qui sont issues de la DREIF et du STIF, deux entités publiques franciliennes dont
les compétences ne dépassent pas des limites de la région. Enfin, si nous avons exclu Paris et
la petite couronne de notre terrain d’étude, c’est parce que les espaces périurbains ne s’y

étendent pas si I’on s’en tient a la définition stricte qu’en fait I’'INSEE.

Pour appréhender les effets sur une partie des ménages périurbains de 1’hypothése d’une

mobilité automobile fortement restreinte, nous avons travaillé a partir d’indicateurs d’acces
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potentiel aux ressources et non pas a partir de données de mobilité effective. En effet, notre
ambition n’est pas d’observer « le type de déplacement que font effectivement les populations,
mais d’estimer ce qu’ils pourraient faire » (Wenglenski 2004). Néanmoins certains travaux se
sont tout de méme servis de la mobilité effective pour qualifier 1’acces a certaines ressources
telles que I’emploi. Pour autant, la faiblesse des données disponibles concernant la mobilité
effective et a I’inverse, la disponibilit¢é de matrices de temps exhaustives permettant la
constitution d’un indicateur d’accés potentiel aux ressources, nous ont convaincu de choisir
cette orientation. Avec le type d’indicateur retenu, notre travail s’inscrit dans la lignée des
travaux théoriques et empiriques francais de Poulit (1974) de Lee et Prud’homme (1999) et de
Wenglenski (2004).

Pour finir, il faut noter que notre approche de la diffusion des services aux ménages et de
I’acces potentiel a ces ressources sera opérée avec comme unité de base, pour nos mesures, la
commune. Cette unit¢ peut paraitre un peu grossiere, notamment en considérant que le
territoire d’'une commune peut étre vaste alors que ses aménités et ses populations peuvent
étre dispersées. Toutefois, les données ne sont pas disponibles a une échelle plus fine pour les
territoires périurbains. De plus, 1’approche régionale qui est la notre, puisque notre terrain
d’étude couvre les territoires de quatre départements, nous ouvre une certaine tolérance et

offre selon nous a nos résultats une bonne significativité.

Cette these est composée de trois parties. Les deux premieres comporteront chacune deux

chapitres, la troisiéme partie n’en comportant qu’un seul.

Dans la premicére partie, nous ferons un état des lieux de I’évolution de I’offre de services aux
ménages en grande couronne francilienne. Nous y constaterons une tendance a la contraction
de I’offre de services aux ménages et a sa concentration dans un nombre limité de communes,

ce qui va apparemment dans le sens d’un accroissement de la dépendance automobile.

Le premier chapitre est consacré a une analyse exploratoire des services aux ménages en
France. Nous y retracerons les principales évolutions et transformations des services depuis

les années 50 et tout particulierement au cours de la décennie 1990-1999.

Nous examinerons ensuite, dans un second chapitre, la diffusion territoriale des services aux
ménages dans la grande couronne francilienne. Nous y verrons les principales évolutions des

services et essayerons d’en comprendre les logiques de diffusion.
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La seconde partie de notre travail interrogera la dimension territoriale de la dépendance
automobile et cherchera a en comprendre les enjeux concernant 1’accés aux services pour les

ménages de la grande couronne francilienne.

Dans le premier chapitre de cette premiére partie, nous aborderons la mesure de 1’accessibilité
aux services, a partir des temps de déplacements. La confrontation des temps d’acces aux
services entre les différents modes considérés nous permettra d’évaluer I’ampleur de la
rupture a laquelle les populations seraient confrontées dans le cas ou ils seraient dans
I’impossibilité d’accéder a une automobile. La qualité¢ des données dont nous disposons nous
permettra ¢galement de mesurer précisément le nombre de cas pour lesquels une alternative a

la voiture particuliére n’existe pas.

Dans un second chapitre, nous essayerons de valider I’hypothése d’une dimension territoriale
a la dépendance automobile en confrontant les niveaux de motorisation des ménages aux
caractéristiques des territoires dans lesquels ils résident. C’est 1’analyse de la diffusion
territoriale des services et les mesures des temps d’accés que nous avons réalisé dans la

premicre partie qui permettra de caractériser les territoires.

Enfin dans une derniere partie, nous nous intéresserons a la dimension individuelle de la
dépendance automobile. Cette derniére partie sera composée d’un unique chapitre qui dans un
premier temps mettra en perspective la situation des ménages non-motorisés face a la
dépendance automobile et les variations territoriales de son intensité. Cette premicre partie
doit nous permettre de chiffrer assez précisément le nombre des ménages non-motorisés mis
en « difficulté » par la dépendance automobile. La seconde partie de ce chapitre s’intéressera
aux ménages motorisés et tentera de faire la part entre les dépendances « subies » et les
dépendances « joyeuses ». Nous essayerons également de chiffrer la sur-motorisation liée aux

difficultés d’acces aux services.
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PARTIE 1 Les services aux ménages

en grande couronne francilienne
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Chapitre II : Les services aux ménages

Les services aux ménages ont connu, depuis une cinquantaine d’années, des mutations
profondes sous I’effet notamment de I’évolution du niveau de vie des ménages, de I’arrivée de
nouveaux acteurs ou de la transformation des pratiques de consommation. On peut
notamment évoquer la baisse de la part de I’alimentation dans les budgets des ménages, due a
la hausse générale du niveau de vie, qui a permis I’augmentation des consommations hors
alimentation. De méme l’arrivée de la grande distribution a modifié considérablement le

paysage commercial francais.

L’objet de ce premier chapitre est de mettre en évidence les processus en cours au niveau
national, afin de replacer dans un contexte plus général la situation de la grande couronne
francilienne, qui sera le terrain de notre étude dans les chapitres suivants. Dans ce chapitre,
nous verrons dans un premier temps les principales évolutions qu’ont connues les services
aux ménages depuis une vingtaine d’années. Puis nous nous intéresserons plus précisément

aux effets territoriaux de ces évolutions.
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1. Définition et périmeétre des services aux ménages

Avant de présenter les principales évolutions des services aux ménages en France, nous
voudrions tout d’abord en proposer une définition et présenter les données a partir desquelles

nous avons travaillé.

1.1. Les services aux menages se définissent pas leurs utilisateurs
finaux : les ménages

Les services aux ménages se définissent par la nature de leurs usagers. Ils regroupent
I’ensemble des commerces et des services destinés aux particuliers en opposition aux services
aux entreprises (Mérenne-Schoumaker 2003). Cependant, cette relation entre services et
particuliers n’est pas nécessairement exclusive, puisqu’il existe de nombreux services qui
s’adressent a la fois aux particuliers et aux entreprises tels que les établissements bancaires,

les bureaux de poste ou les taxis.

I1 nous semble vain d’essayer de définir les services aux ménages par leur statut (entreprise,
¢tablissement d’une entreprise ou administration par exemple) ou par la nature de la
prestation qu’ils offrent. En effet les services aux ménages se retrouvent dans la plupart des
catégories et des nomenclatures utilisées par les organismes de statistiques publics rendant
impossible une définition de leur périmetre. Ceci d’autant plus que les services aux ménages
évoluent rapidement et constamment au sein de ces catégories notamment sous ’effet des
progres techniques. L’ informatique est par exemple rentrée dans la catégorie des services aux

ménages au cours de ces cinquante dernieres années alors qu’elle en était auparavant absente.

Pour avoir une image relativement précise et concrete de I’ensemble des services a destination
des particuliers, une base de donnée unique en France les recense au niveau communal depuis
1970 : il s’agit de I’Inventaire Communal (IC). Cette enquéte semble étre 1’outil le mieux
adapté pour répondre a nos questionnements sur 1’évolution des services aux ménages. Nous
nous proposons ici de I'utiliser dans la suite de ce travail a la fois pour estimer I’ampleur des

tendances a 1I’ceuvre au niveau national qui fait I’objet de ce chapitre, mais aussi pour mesurer
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plus précisément les conditions d’acces aux services des populations de grande couronne

francilienne, ce qui fera I’objet des chapitres suivants.

1.2. L’inventaire communal un outil unique pour I'observation des
services aux ménages

L’inventaire communal est réalisé par 'INSEE auprés des communes depuis 1970 avec une
périodicité¢ d’environ dix années : les inventaires communaux ont eu lieu en 1970, 1980, 1988
et 1998. Pour ce faire, dans chaque commune, une commission ad hoc de cinq a six personnes
doit se réunir sous la responsabilité du maire pour répondre a un questionnaire. L’inventaire
communal ne recense pas seulement les services et équipements existants « mais cherche a
analyser le comportement de la majorité des habitants lorsqu’un équipement n’existe pas »
(Rosales Montano, Charvet et Prouvot 1999). Ainsi la commission communale doit indiquer
une commune de destination privilégi¢e lorsqu’un service n’est pas présent sur le territoire

communal.

Si I’inventaire communal dresse une liste relativement exhaustive des services aux ménages,
ce qui en fait un outil complet, tous les services qui y sont recensés ne concernent pas notre
problématique. En effet, nous nous intéresserons exclusivement aux services impliquant une
mobilité régulicre et significative des ménages. Or un nombre important de services qui
figurent dans I’inventaire communal ne nécessite pas de mobilité réguliere tels que les
services destinés aux touristes. Il nous faut donc sélectionner dans I’inventaire communal
uniquement les services les plus significatifs. Pour ce faire, nous utiliserons une liste de 36
services que I'INSEE a extrait de 'inventaire et qui recense les principaux services a
destination des ménages. Servant a mesurer le niveau d’équipement en services d’une
commune, cette liste nous permet de faire une premiere sélection parmi les nombreux services

recensés dans I’inventaire communal et d’en extraire les plus déterminants.

Toutefois cette liste de 36 services comprend encore certains services dont nous ne tiendrons
pas compte. Ce sont des services dont on bénéficie, le plus souvent, a domicile comme les
artisans du batiment ou encore les pompiers. Ou encore, certains services comme la trésorerie
ou le notaire ne nous semble pas entrainer de mobilité significative pour I’ensemble des

ménages. Autant de services que nous ne retiendrons pas.
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Figure II.1. - Liste de 36 services définissant le niveau d’équipement des

communes

Pompiers

Magasin de chaussures

Gendarmerie ou commissariat

Librairie, papeterie

Trésorerie

Magasin d'électroménager

Notaire Magasin de meubles

Vétérinaire Droguerie, quincaillerie

Garage Salon de coiffure

Distribution de carburant Bureau de tabac

Magon Ecole primaire publique ou privée
Platrier, peintre College public ou privé
Electricien Etablissement de santé

Menuisier, charpentier ou plombier

Ambulance
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communes. Certains services y ont été dénombrés par I’intermédiaire de 1’Enquéte
Equipements Urbains’, d’autres par des fichiers administratifs (hypermarchés, colléges, lycées
ou pharmacies), enfin les derniers ont ét¢ déduits a partir des résultats moyens obtenus dans
des communes de méme taille. En Ile-de-France, I’aire urbaine parisienne a eu un traitement
particulier puisque I’ensemble des communes de petite couronne n’a pas été enquété alors que

les communes de grande couronne I’ont toutes été.

La seconde limite que nous mettrions en avant concerne la validit¢ ou la fiabilit¢ des
informations recueillies. La encore, c’est le mode de collecte des données par I’intermédiaire
d’une commission communale ad hoc qui pose probléme. Nous avons placé cette limite en
seconde position car les problémes de fiabilit¢ que nous évoquons semblent limités. Ils
concernent selon nos observations uniquement les catégories de discount alimentaires :
supérette (moins de 300m?), supermarché (de 300 a 2 500m?) et hypermarché (supérieur a
2 500m?). En comparant les données de I’inventaire communal aux données recueillis par le
magazine LSA (LSA, 2002) ou aux données de I’Institut d’Aménagement et d’Urbanisme de
la Région Ile-de-France (IAURIF, 2000), nous avons trouvé de nombreuses différences dans
les classements. Par exemple, certains magasins apparaissent comme des supermarchés dans
I’inventaire communal alors qu’ils sont référencés comme hypermarchés par 'IAURIF ou

LSA alors méme que ces sources retiennent toutes les mémes criteres de classification.

La derniére limite que nous voudrions poser concerne la relative imprécision de la description
des services dénombrés dans I’inventaire communal. Ainsi pour les supermarchés 1’absence
d’informations concernant la surface, le nombre de caisses ou les rayons nous empéche de
différencier des magasins dont la taille (entre 300m? et 2500 m? carrés) et donc 1’offre, peut
varier considérablement. Par ailleurs concernant les grandes surfaces spécialisées 1’absence
d’informations relative a la nature de 1’activité (bricolage, jardinage, sport, électroménager
etc.) nous semble étre un manque important. D’autant plus que ces activités sont différenciées

pour le petit commerce.

L’Inventaire Communal constitue pour notre problématique une base de donnée unique dont

il serait difficile de se passer. Mais au vu des limites conséquentes concernant les

7 L’Enquéte Equipements Urbains a été réalisée en 1994 par P'INSEE. Elle propose une description par quartier
des équipements en milieu urbain et concerne toutes les communes appartenant a une agglomération de plus de
30 000 habitants. Un effort particulier a été fait sur le nombre d’équipements recensés. Plus de 600 équipements
sont dénombrés dans 1’Enquéte Equipements Urbains contre seulement 250 dans I’inventaire communal. Le
mode de collecte des données de cette enquéte est équivalent a celui de I’inventaire communal, c'est-a-dire par
I’intermédiaire d’une commission communal ad hoc sous la responsabilité du maire.
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informations qui y sont contenues, 1’Inventaire Communal constitue un outil précieux qu’il

faudra toutefois manipuler avec prudence.
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2. Les mutations des activités de services aux ménages

L’évolution des services aux ménages a ét¢ marquée, depuis une vingtaine d’années, par des
changements conséquents, tels que la croissance en continue de la grande distribution, et en
paralléle le recul rapide de nombreux petits commerces. Ces transformations qui touchent les
services aux meénages ne manquent pas d’inquiéter les populations et les ¢lus locaux qui
dénoncent aussi bien la disparition des services de proximité que I’omniprésence de la grande
distribution dans le paysage commercial. Mais 1’évolution des services aux ménages est
également marquée par des changements moins brutaux tels que 1’accroissement des services
de santé et la quasi stagnation des services bancaires. C’est I’ensemble de ces évolutions trés

bien illustrées par I’inventaire communal que nous souhaitons développer.

2.1. Le développement de la grande distribution

L’arrivée de la grande distribution dans le paysage commercial, puis la croissance continue
qu’elle a connue depuis, a sans aucun doute été le principal phénomene qui a transformé le
paysage du commerce de détail depuis une cinquantaine d’année en France. C’est donc par la
qu’il convient de commencer notre exposé sur I’évolution des services depuis une vingtaine

d’années.

L’histoire de la grande distribution ne commence pas au lendemain de la seconde guerre
mondiale avec I’arrivée des premiers supermarchés. René-Paul Desse (R.-P. Desse 2001)
distingue trois phases dans le développement de la grande distribution. La premiere phase de
la grande distribution moderne s’amorce avec les grands magasins dans la seconde moitié¢ du
19™ siécle comme Iillustre le roman d’Emile Zola « Au Bonheur des Dames ». La seconde
phase débute avec la crise des années 30 et la baisse du pouvoir d’achat qui vont donner
naissance aux magasins populaires tels Monoprix ou Prisunic. Ces enseignes sont des
déclinaisons des grands magasins, visant des consommateurs au pouvoir d’achat plus
modeste. Enfin la derni¢re phase de la distribution moderne démarre, dans les années 50 en

France, avec I’apparition du discount et des grandes surfaces alimentaires en libre service.
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Edouard Leclerc, symbole et précurseur de la grande distribution en France, ouvre une
¢épicerie en 1949 a Landernau dans le Finistére. Les innovations qu’il va apporter a son
commerce consistent a réduire les marges commerciales en compensant cette baisse de
revenus par une meilleure productivité (service réduit, locaux dépouillés, volume de vente
supérieur) et une réduction de la chaine des intermédiaires pour I’approvisionnement du
magasin. C’est le principe du discount. Mais E. Leclerc rencontre de nombreuses difficultés
avec ses fournisseurs qui refusent de le livrer sous la pression de ses concurrents. Ce n’est que
dix ans plus tard que I’expansion de cette forme de commerce va véritablement démarrer. A
partir de 1958, les ouvertures de discount se répandent un peu partout en France. On retrouve
a la téte de ces premiers magasins les fondateurs d’Euromarché, d’Intermarché, d’Auchan ou
de Carrefour qui ont tous comme point commun d’avoir participé a Landernau ou ailleurs en

France aux conférences de E. Leclerc.

Le passage de I’épicerie discount aux grandes surfaces en libre service va se faire rapidement
avec I’ouverture du premier supermarché sur le modele de ce qui existe déja aux Etats-Unis.
C’est d’ailleurs la-bas que la plupart des dirigeants des futurs grands groupes de distribution
vont suivre des séminaires de formation. Au cours de ces séminaires, on leur enseignera trois
grands principes : « premi¢rement, la régle du bon emplacement ; deuxiémement, construire
des magasins avec des ilots de pertes dans des océans de profits ; troisiemement qu’il faut des

parkings, encore des parkings, toujours des parkings » (R.-P. Desse 2001).

A partir des années 60, les Grandes Surfaces a dominante Alimentaire (GSA) vont croitre en
nombre et en taille. Toutes les agglomérations principales en sont peu a peu équipées. On
compte déja une centaine de supermarchés. En 1963, c’est l’ouverture du premier
hypermarché a Sainte Genevieve des Bois (Essonne), c'est-a-dire une GSA d’une surface de
vente supérieure a 2500 m?. A la suite de ’ouverture du magasin de Sainte Genevieve des
Bois, la taille moyenne des nouvelles GSA augmente trés sensiblement. L’inflation de la taille

des GSA correspond en fait a I’extension progressive de leur offte.

De produits alimentaires a longue conservation, les grandes surfaces ont étendue leur offre a
la totalité de I’alimentation et a des produits comme les vétements, le bricolage, le jardinage,
I’automobile, les livres et les disques. En 1998, la grande distribution commercialise 62% (en
valeur) des produits alimentaires alors qu’elle n’en contrélait que 13% en 1970. Aujourd’hui,
elle controle également 20%) du marché du bricolage et 20% du marché du jardinage (en

valeur (Mérenne-Schoumaker 2003).
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Les GSA, inexistantes dans les années 50, équipent aujourd’hui environ 10% des communes
francaises. Leur croissance n’a jamais cessé et reste ¢levée. Pour autant, si la progression a été
de 85% pour ces vingt dernieres années, la derniére décennie a montré un net ralentissement.
En effet, la croissance a ¢ét¢ de I’ordre de 17% ces dix derni¢res années contre pres de 60%
dans la décennie précédente. Malgré ce trés net ralentissement, la progression des GSA reste
encore aujourd’hui ’'une des plus conséquentes, du moins pour les services recensés dans

I’inventaire communal.

Malgré une forte progression de leur diffusion territoriale, les GSA affichent toujours une
forte tendance a la concentration. Ainsi, on les retrouve en nombre en milieu urbain ou elles
équipent la quasi-totalité des communes centres des pdles et 29% des communes situées en
banlieue de ces pdles. Dans les espaces périurbains, les GSA équipent pres de 7% des
communes un chiffre a peu preés semblable a I’ensemble des autres communes situées dans les
espaces a dominante rurale. Tous les espaces ont profité de la forte croissance du nombre des
GSA ces vingt derniéres années. Si la plupart des communes centres des pdles urbains étaient
déja équipées et ont seulement vu augmenter le nombre de leurs supermarchés, leurs
banlieues dans les plus grandes agglomérations, ont connu une multiplication par deux du
nombre de communes équipées. Par ailleurs, les GSA vont également se diffuser dans cette
période dans les espaces périurbains. Ce phénoméne relativement inédit jusqu’alors va
entrainer, dans ces espaces peu équipés, une multiplication par 3,5 du nombre de communes
dotées d’une GSA (INSEE 2001). Enfin, les espaces ruraux connaissent également une forte
croissance du nombre de communes équipées de GSA, comparativement plus faible que les
espaces périurbains. Les communes rurales équipées en 1999 sont 2,3 plus nombreuses qu’en

1980.

Outre les GSA, le développement de la grande distribution passe par le développement des
Grandes Surfaces Spécialisées (GSS). Les ouvertures de ces magasins se sont multipliées ces
derniéres années en France. Le mouvement initi¢ par les grandes surfaces de jardinage s’est
¢largi progressivement au bricolage, aux produits culturels, a 1’électroménager, aux
vétements, au sport ou a 1’automobile. Sur les pas des GSA, le développement des GSS s’est

fait plus rapidement mais toujours sur le méme modgle.

57



La dépendance automobile pour I’accés aux services aux ménages en grande couronne francilienne

22. Le petit commerce «victime » de la grande distribution se
transforme pour résister

L’arrivée de la grande distribution dans le paysage commercial a suscité de vives inquiétudes
de la part des petits commercants. Ces derniers ont mis sur le compte de la grande distribution
le recul du petit commerce qui s’inscrit alors partout en France. Les inquiétudes de plus en
plus vives des petits commercants vont donner lieu a des mouvements de protestation de plus
en plus nombreux qui trouvent alors des relais aupres des ¢élus locaux. Aujourd’hui plus de 40
ans apres son apparition, il est incontestable que la grande distribution a entrainé le recul de

certains petits commerces.

Les commerces alimentaires ont été les premiers a souffrir de cette concurrence. Le fort recul
enregistré par les magasins d’alimentation générale, que 1’on peut observer dans le tableau
retracant I’évolution des services aux ménages ces vingt derniéres années, serait ainsi di a
I’arrivée et au développement de la grande distribution. En effet, entre deux inventaires
communaux, on constate jusqu’a 80% des magasins d’alimentation générale qui ferment leurs
portes dans un rayon de six kilométres autour de 1’implantation d’une nouvelle GSA, (INSEE,
2001). J-M. Beauvais note que les surfaces de ventes moyennes ont tendance a augmenter au
détriment du nombre de magasins. Cette tendance touche principalement « les épiceries et les
alimentations générales n’ayant pas plus de deux salariés qui sont passées de 88 000 en 1966
a 14 000 en 1996 » (Beauvais Consultants 2003). C’est donc a un glissement du commerce de
détail vers la grande distribution auquel nous sommes en train d’assister concernant les
commerces d’alimentation générale. Mais les magasins d’alimentation générale ne sont pas
les seuls touchés, d’autres commerces alimentaires comme les boucheries, les poissonneries

ou les boulangeries connaissent ¢galement d’importants reculs.
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Tableau II.1. - Segmentation et données de référence des services aux ménages en
1998 en France* (d’apreés INSEE 2001)

Communes équipées* Populations équipées
Nombre

Type de service Nombre % . %
(millions)
Hopital 1107 3,1 21,2 42,2
Gamme o

élargie Cinéma 1485 4.1 21,8 43,5
Laboratoire d'analyse 1827 5,1 27,5 54,7
Meubles 2828 7,8 27,2 54,2
Chaussures 2900 8,0 29,1 57,9
Perception 3 064 8,5 27,0 53,7
Vétérinaire 3515 9,7 31,3 62,3
College 3530 9,8 31,7 63,1
Gendarmerie 3685 10,2 29,7 59,1
Supermarché - hypermarché 3867 10,7 32,6 65,0
Gamme Notaire 3962 11,0 29,5 58,8
intermédiaire \/giements 4192 11,6 32,9 65,5
Droguerie 4738 13,1 32,0 63,8
Electroménager 4 805 13,3 32,4 64,5
Ambulance 4915 13,6 32,4 64,5
Librairie 5287 14,7 35,2 70,1
Banque 5999 16,6 36,3 72,2
Dentiste 6777 18,8 38,6 76,8
Masseur Kinésithérapeute 7 351 20,4 39,1 77,8
Pompier 8 005 22,2 32,8 65,2
Pharmacie 8 153 22,6 40,3 80,2
Boucher 9618 26,7 40,0 79,7
Carburant 9719 26,9 39,1 77,9
Gamme de Médecin généraliste 10 257 28,4 42,1 83,7
proximité  cgiffeur 10 614 29,4 421 83,8
Infirmier 10 633 29,5 41,3 82,2
Bureau de poste 11 822 32,8 41,8 83,3
Electricien 12 968 35,9 41,6 82,9
Boulangerie 13910 38,6 43,7 87,0
Alimentation Générale 14 009 38,8 42,0 83,7
Platrier 14180 39,3 42,5 84,6
Garage 15 266 42,3 43,9 87,4

Gamme de o
base Ecole Primaire 17 211 47,7 45,6 90,8
Macon 18 055 50,0 43,9 87,4
Tabac 18 067 50,1 45,6 90,8
Menuisier - Plombier 22163 61,4 46,9 93,3

Source : INSEE 2001
*Rappel : I'inventaire communal a ét¢ mené sur ’ensemble des communes de France métropolitaine (hors Corse) a

I’exception de Paris et des communes de petite couronne. Les valeurs et les pourcentages donnés ici ont donc été calculés sur
le seul périmétre couvert par I’inventaire communal, soit environ 36 000 communes et 50,3 millions d’habitants.
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Tableau II.2. - Taux de croissance des équipements de référence entre 1980 et

1998 en France
Taux de croissance Taux de croissance Taux de croissance
du nombre de du nombre de du nombre de
Type de service communes communes communes
équipées entre équipées entre équipées entre
1980 et 1988 1988 et 1998 1980 et 1998

Carburant -20,2 -23,6 -39,0
Chaussures -12,3 -28,8 -37,6
Alimentation Générale -16,7 -20,1 -33,4
Electroménager -16,2 -19,7 -32,7
Ecole Primaire -14,7 -19,4 -31,3
Droguerie -13,1 -20,1 -30,6
Meubles -8,4 -23,3 -29,8
Tabac -13,0 -17,8 -28,5
Boucher -6,9 -18,2 -23,8
Cinéma -6,8 -12,5 -18,4
Garage -144 -0,5 -14,9
Macon -1,8 -13,2 -14,8
Vétements 6,5 -19,0 -13,7
Boulangerie -3,7 -4,9 -8,4
Perception -7,2 0,5 -6,7
Platrier 2,7 -7,7 -5,3
Menuisier - Plombier -1,2 0,2 -1,0
Banque 3,8 -4,2 -0,6
Bureau de poste 0,9 -0,4 0,4

Notaire -2,0 5,8 3,6

College 2,3 2,7 5,0

Electricien 6,1 -0,3 5,8

Gendarmerie 0,4 55 6,0

Librairie 8,0 3,8 12,1

Coiffeur 2,5 10,6 13,4
Dentiste 55 9,6 15,5
Ambulance 12,3 4,5 17,3
Pharmacie 13,8 4.5 18,9
Hopital -10,8 35,9 21,2
Médecin généraliste 17,8 4,2 22,7
Infirmier 18,7 5,9 25,7
Laboratoire d'analyse 3,9 22,0 26,8
Masseur Kinésithérapeute 6,3 21,8 29,5
Vétérinaire 15,4 21,2 39,8
Supermarché - hypermarché 57,1 17,9 85,1

Source : IC 80, IC 88, IC 98 ; calculs de I’auteur d’aprés INSEE (2001)

Les commerces qui ont le plus souffert du développement de la grande distribution sont ceux
qui se sont retrouvés en concurrence directe avec I’offre des grandes surfaces. De la sorte
qu'en plus des commerces alimentaires, les commerces spécialisés souffrent de la
concurrence de la grande distribution et plus encore de la concurrence des grandes surfaces

spécialisées en plein développement. Ainsi le nombre de drogueries, de magasins
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d’électroménager et de magasins de meubles a fortement régressé entre 1980 et 1998,
affichant des baisses de 1’ordre de 30%. Ces trois types de magasins ont été touchés de plein
fouet par le développement des GSS qui les concurrencent directement alors que la

concurrence des GSA les fragilisait déja fortement.

Les magasins de vétements et de chaussures sont €galement touchés par la concurrence
directe des GSA et des GSS. La diminution des magasins de chaussures est particuliérement
forte, -37,6%, tandis que la baisse pour les magasins de vétements est plus limitée avec -
13,7% pour la période 1980-1998. La baisse particulicrement forte que connaissent les
magasins de chaussures peut également s’expliquer par la vente de plus en plus fréquente de
chaussures dans les magasins de vétements. Par ailleurs la baisse de la diffusion de ces deux
types de magasins a ét¢ marquée dans cette période par la montée de la franchise et du
succursalisme. Le succursalisme traduit notamment [’arrivée de grandes enseignes
internationales (Zara, Gap, H&M ...) qui sont venus concurrencer les marques nationales
(Kookai, Naf-Naf ...) déja présentes dans ce secteur. Cette nouvelle concurrence a entrainé un
agrandissement de la taille des magasins (R.-P. Desse, 2001) et la concentration de ces

derniers dans des espaces commerciaux clés.

Face a ces petits commerces qui reculent fortement notamment sous 1’effet de la concurrence
de la grande distribution, d’autres résistent ou se développent mais ils sont peu nombreux.
Ainsi les librairies sont les seuls magasins spécialisés a se développer. Elles progressent de
12% entre 1980 et 1998. Cette résistance s’explique non pas par le fait que ces magasins sont
épargnés par la concurrence de la grande distribution, bien au contraire. Elle s’explique plus
particulierement par 1’encadrement des prix du livre. Les prix sont exactement similaires dans
les grandes et les plus petites surfaces, ce qui semble avoir permis de préserver le niveau de
diffusion de ce type de commerce. On peut trouver une autre explication dans la progression
des dépenses de loisir des ménages. Les librairies profiteraient ainsi, en plus de I’encadrement
des prix, d’un secteur en pleine croissance pour se développer. Enfin une derniére explication
réside dans I’extréme spécialisation de certains magasins, ce qui leur permet de mieux résister

a une concurrence, certes plus puissante mais généraliste.

Outre les librairies, on a pu noter que les boulangeries, malgré un net recul de leur diffusion,
résistent face a la grande distribution. En effet on constate que ces magasins reculent
nettement moins fortement que les magasins d’alimentation générale et les boucheries. Les
chercheurs du CREDOC mettent en évidence la persistance du recours aux boulangeries

(Volatier 1998) par une treés large partie des ménages malgré le fait que des rayons ou des

61



La dépendance automobile pour I’accés aux services aux ménages en grande couronne francilienne

produits de boulangerie existent dans tous les GSA. La faible baisse de la diffusion des
boulangeries face au développement de la grande distribution répondrait a 1I’importance du
pain dans I’alimentation des frangais et a leur attachement a la qualit¢ d’un produit artisanal
qu’ils ne retrouvent pas dans la grande distribution. Mais, ce n’est pas seulement la qualité
qu’apportent les boulangeries a leurs clients, c’est également la fraicheur de ses produits. En
effet, grace a un niveau de diffusion trés supérieur, les boulangeries permettent un
approvisionnement quotidien en pain, tandis que les supermarchés présents dans un nombre

réduit de communes n’offrent cette possibilité¢ que difficilement.

Enfin, pour en finir avec les exemples de commerces qui résistent a la concurrence de la
grande distribution, il faut signaler I’arrét du déclin des Magasins d’Alimentation Générale®
(MAG) dans les centres-villes et leur renaissance dans les stations services des communes
moins denses. La parade consiste a diminuer la situation de concurrence avec les grandes
surfaces en proposant des horaires et une offre décalés. Les plages d’ouverture sont ainsi plus
larges que celles des grandes surfaces alentour et I’offre basée sur des produits de dépannage
en cas d’imprévus. On trouve ainsi dans ces MAG qui résistent des produits d’épicerie

classiques mais €galement un rayon alcool ou un rayon primeur bien fourni.

Au regard de ces exemples de commerces qui résistent ou se développent face a la grande
distribution, on peut dégager quelques facteurs qui les caractérisent. C’est tout d’abord dans le
cas des librairies le fait de se situer dans un secteur en développement. Cette situation
correspond ¢également a celle que ’on peut observer concernant la téléphonie portable
aujourd’hui. Pour d’autres services comme les boulangeries, leur résistance provient de la
qualité et de la spécificité de 1’offre. Cette caractéristique n’est pas propre aux boulangeries
mais peut étre généralisée a I’ensemble des secteurs commerciaux. Ainsi les magasins de
vétements ou de chaussures en sont un exemple particulicrement fort. Enfin, un dernier
facteur conditionne le maintien ou le développement du petit commerce et a pour origine la

diminution de la concurrence directe avec la grande distribution.

¥ Nous regroupons sous le terme générique de Magasin d’Alimentation Générale (MAG) les commerces a
dominante alimentaire de moins de 300 m?. Le MAG rassemble donc avantageusement les termes d’épicerie ou
de supérette que 1’on retrouve parfois pour désigner ce type de commerce.
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2.3. Ladisparition des services de proximite

2.3.1. Les termes du débat

Les protestations des petits commercants face a la grande distribution se sont peu a peu
essoufflées. En effet, les petits commerces les plus exposés a la concurrence de la grande
distribution ont disparu. Ceux qui ont survécu ont trouvé leur place dans ce nouveau paysage
commercial. De plus, de nombreux petits commerces sont apparus depuis, profitant souvent

de la proximité de la grande distribution pour bénéficier de son fort pouvoir d’attraction.

Mais les protestations face a la grande distribution ne se sont pas tues pour autant. Les
objections viennent aujourd’hui des élus locaux. Ces derniers ont repris le role d’opposant aux
grandes surfaces qu’ils endossaient auparavant pour soutenir les petits commergants. Les €lus
locaux ont continué¢ a dénoncer la disparition des petits commerces sur les territoires dont ils
sont les édiles. Mais cette dénonciation a changé peu a peu de forme dans leurs discours. Elle
ne s’attache plus a protester contre la disparition d’acteurs économiques que sont les petits
commerg¢ants, mais a protester contre la diminution du niveau global de service de leur
circonscription. Les services et notamment le petit commerce constituent ainsi, aux yeux des
¢lus, une plus-value pour leurs territoires d’¢lection qu’il s’agit de défendre, sous peine de

voir leurs actions remises en cause.

Toutefois, le débat dépasse aujourd’hui la mise en cause directe de la grande distribution. A la
disparition des petits commerces concurrencés directement par la grande distribution, s’est
ajoutée ensuite dans les communes les moins denses, la disparition des autres commerces. On
peut voir ce processus comme 1’effondrement d’un « chateau de carte ». En effet, I’attractivité
commerciale de ces communes déja faible fonctionne a partir de la complémentarité
qu’offrent les services les uns par rapport aux autres. La disparition de 1’un d’entre eux remet
en cause l’attractivité de 1’ensemble. La responsabilité de la grande distribution dans ce
processus n’est plus qu’indirecte et s’est diluée, au fil des années, dans la lente agonie de

I’équipement commercial de ces communes.

De plus, aujourd’hui encore, ce n’est pas seulement la grande distribution qui vient fragiliser
I’équipement en services des espaces peu denses, ce sont €également les services publics. Ces
derniers, comme les écoles ou les bureaux de poste, connaissent des évolutions qui vont de la

disparition pure et simple a la réorganisation de 1’activité. Cela se traduit pour les écoles par
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des fermetures ou des regroupements pédagogiques’, ou pour la Poste par la transformation
d’un bureau de plein exercice en une agence postale qui assure un service réduit. Ces
disparitions et ces transformations des services publics ont parfois des effets désastreux sur
I’attractivité de 1’équipement commercial de certaines communes. Surtout dans les espaces

denses cela peut signifier a terme la disparition de toute activité de services.

Aux revendications des ¢lus locaux contre le développement rapide de la grande distribution
ont succédé aujourd’hui des interpellations au sujet de la disparition des « services de
proximité » qui visent de plus en plus I’Etat. La disparition des « services de proximité » est
aujourd’hui devenue un débat majeur sur I’évolution des services. Pour autant si ce
phénomeéne suscite de nombreux débats et prise de position, il ne repose pas toujours sur des
¢léments avérés ou tangibles. Par ailleurs la notion de « services de proximité » semble encore
mal définie dans le discours des €lus locaux. C’est pourquoi nous allons maintenant nous
arréter sur 1’évolution des «services de proximité ». Il s’agit notamment de voir si cette

évolution constitue un changement majeur pour les services aux ménages.

2.3.2. Définition des services de proximité

L’INSEE au travers d’une typologie regroupant les services aux ménages en quatre gammes,
caractérise les services de proximité selon leur diffusion territoriale. Les services de proximité
sont ceux que 80% de la population trouve dans sa commune de résidence. De cette maniere,
les services de proximité ne sont présents que dans 20% a 40% des communes. Cela peut
paraitre faible mais place tout de méme les services de proximité parmi les services les plus
diffusés. Seule, la gamme de base (voir tableau II.1. ci-dessus) a une diffusion territoriale
supérieure. Elle équipe jusqu’a 60% des communes sans pour autant concerner directement

une population trés supérieure.

Ainsi, les services de proximité, selon le sens que leur donne la typologie de I'INSEE, ne sont

pas ceux que I’on trouve nécessairement dans sa commune ou dans son quartier (selon le

? Les regroupements pédagogiques permettent la réunion de plusieurs écoles au sein d’une méme structure. Ils
offrent la possibilité dans les communes peu peuplées de regrouper les effectifs d'enfants a scolariser et donc de
maintenir une présence scolaire en dessous d’une population scolaire de 15 unités. Les ¢éléves sont regroupés soit
par niveau scolaire sur plusieurs sites, soit tous niveaux sur un méme site. La premiére formule, appliquée dans
81% des cas, permet de continuer a utiliser les locaux scolaires de chaque commune. En 1994-1995, on
dénombrait 4375 RPI en France, répartis dans presque tous les départements et regroupant environ 6 % des
enfants scolarisés. Une commune sur trois participe aujourd'hui a un RPIL.
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territoire dans lequel on se trouve). Les services de proximité s’entendent plutot a 1’échelle
d’une vision élargie de la commune ou du quartier qui inclut également les territoires
contigus. En cela cette définition ne s’oppose pas a 1’acception qui est faite dans le langage
courant de la proximité qui signifie : ce qui est proche. Pour autant, dans la suite de ce travail
nous ne retiendrons pas la distinction qui est faite par 'INSEE entre gamme de base et
gamme de proximité. En effet, dans la presse ou dans les interventions des hommes politiques
la plupart des services compris dans la gamme de base sont toujours amalgamés avec les
services de proximité. Or, la proximité entendue au sens courant, si elle peut nous amener a
distinguer les services de la gamme de base des services de proximité, n’exclut pas de les

regrouper.

Au final s’il fallait retenir une définition formalisée des services de proximité dans notre
travail, elle serait la suivante : les services de proximité représentent les services aux ménages
dont la diffusion territoriale permet d’équiper au moins 80% de la population dans sa

commune de résidence.

2.3.3. Mesures du recul des services de proximité

Selon cette délimitation des services de proximité, ces derniers ont connu des évolutions
divergentes entre 1980 et 1998. Plus de la moitié d’entre eux ont connu des reculs importants
parmi lesquels les écoles primaires, les MAG, les boulangeries ou les tabacs qui étaient en
1980 les services de proximité les plus diffusés. A 1’inverse les services de soin a la personne
ont fortement progressé a I’image des coiffeurs, des pharmacies ou des médecins généralistes.

Au final, il existe presque autant de services de proximité que d’évolutions particulieres.

De fagon générale, le recul des services de proximité affecte tout particulierement les
commerces alimentaires auxquels on peut ajouter les tabacs et les bistrots. C’est ainsi le
magasin d’alimentation générale'® qui enregistre le plus fort recul entre 1980 et 1998. Alors
qu'en 1980 les MAG ¢étaient I'un des services les plus diffusés avec pres de 60% de
communes €équipées, on n’en compte plus que 35% en 1998. Outre les MAG ce sont les
boucheries et les boulangeries qui reculent également. Les boucheries voient fondre d’un
quart le nombre de communes dans lesquelles elles sont présentes tandis que pour les

boulangeries, le recul est plus modeste avec une baisse inférieure a 10%.

10 L, . . L, . . . . . ., ,
Terme générique qui regroupe les épiceries, les magasins d’alimentation générale ou encore les supérettes
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Pour autant, il parait important de faire une distinction entre les territoires qui enregistrent un
recul des services de proximité. En effet, on note ainsi de forts contrastes entre les services et
entre les territoires. Concernant les boulangeries par exemple, on constate que 1’essentiel du
recul touche les petites communes rurales qui perdent des populations (-40% de boulangeries
pour les communes de — de 250 habitants entre 1980 et 1999) alors que les communes
périurbaines en pleine croissance démographique voient le nombre de boulangeries
augmenter. En ce qui concerne les MAG, on constate que leur recul est plutot circonscrit aux
zones proches des GSA dans lesquelles, la concurrence est trop forte. A des distances plus

respectables des GSA, les MAG reculent plus faiblement.

Les services de proximité qui ont fortement progressé entre 1980 et 1998 sont exclusivement
des services de soins a la personne. On peut diviser ces services de soins a la personne en
deux catégories : d’un coOté les services médicaux, les pharmacies, les infirmiers et les
médecins généralistes ont connu une progression de leur diffusion de 1’ordre de 20% ; de
I’autre les services d’hygiene-beauté, représentés ici par les salons de coiffure, connaissent
une progression supérieure a 10%. Les services de soin a la personne compris dans les
services de proximité sont maintenant présents dans un tiers des communes et tendent ainsi a
se rapprocher des niveaux de diffusion des services alimentaires. Ce sont « des services
directement liés a la population et caracterisés par la diffusion la plus large sur [’ensemble

du territoire » (Mignot 1999).

Dans la Région Urbaine de Lyon'', les salons de coiffure maillent trés finement le territoire
avec une couverture relativement équilibrée mais marquent « un double phénomene de
concentration » (Mignot 1999) sur le centre et la proche périphérie et autour de quelques
centres secondaires. Les évolutions enregistrées entre 1990 et 1999 ont encore renforcé ce
maillage sur I’ensemble du territoire. Cependant on ne note pas de tendance forte a la
concentration méme si «la périphérie immédiate et les centres secondaires semblent
privilégiés » par les nouvelles inscriptions. La diffusion se fait de maniére dispersée sur

I’ensemble du territoire.

Enfin nous devons évoquer les bureaux de poste qui affichent une bonne stabilité depuis vingt
ans bien qu’ils soient au cceur du débat sur la disparition des services de proximité. Mais peut-

étre n’est ce qu'une période de calme avant I’annonce d’un fort recul programmé. En effet a

" La Région Urbaine de Lyon (RUL) est un territoire fonctionnel de 1179 communes réparties sur sept
départements et trois régions. Son territoire est structuré par deux grands pdles de populations: les
agglomérations de Lyon et Saint-Etienne et compte plus de 3 millions d’habitants (Rosales Montano, Charvet et
Prouvot 1999).
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I’heure actuelle le débat parlementaire engagé sur la question a été tranché par la Loi de
régulation des activités postales du 12 mai 2005. Elle devrait entrainer un net recul du nombre
de bureau de poste de plein exercice. Les bureaux de poste pourraient ainsi connaitre une
évolution similaire aux €coles primaires qui enregistrent un recul de 1’ordre de 30% de leur
diffusion en vingt ans. Nous reviendrons un peu plus loin sur cette question du recul des

services publics.

2.3.4. Conclusion

On peut dire que I’évolution des services de proximité n’est pas monolithique. Ainsi, on peut
opposer la forte progression des services de soins a la personne a la baisse des commerces
alimentaires. Toutefois, le solde de ces évolutions n’est pas nul. En effet, les services
alimentaires, qui avaient la diffusion territoriale la plus large, ont conservé une certaine
avance sur les autres services de proximité malgré leur tres net recul. Les services de soins a
la personne malgré leur forte progression n’ont pas encore atteint le niveau de diffusion

territoriale des services alimentaires.

Mais, outre la distinction entre la nature des services offerts, soins a la personne ou
alimentation par exemple, on peut faire le bilan de I’évolution des services de proximité en
fonction de leur encadrement réglementaire. Ainsi, on constate que les services de proximité
relevant du « marché », qui sont les plus diffusés, sont plutét ceux qui subissent un recul a
I’exception toutefois des services de soins a la personne tels que les coiffeurs. A I’inverse,
tous les services « partiellement publics », c'est-a-dire encadrés réglementairement,

progressent ou restent stables a I’image des pharmacies ou des bureaux de poste.

Au final, on peut dire que les services de proximité reculent. Mais tout se passe comme si ce
recul s’effectuait autour d’un nombre plus réduit de « pdles de services de proximité » qui sort
renforcé de ce mouvement par 1’adjonction aux services alimentaires des services de soins a la
personne notamment ceux encadrés réglementairement. Il faudra voir dans les années a venir
si un recul probable des services publics de proximité ne pourrait pas venir fragiliser la
constitution de tels poles. Ou bien la complémentarité entre services alimentaires et services
de soins a la personne pourrait venir pérenniser le niveau de diffusion territoriale des services

de proximiteé.
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3. Les évolutions économiques et sociales modifient les
pratiques de consommation et pésent sur la

diffusion territoriale des services

L’évolution de la diffusion des services, analysée jusqu’a maintenant par rapport au
développement de la grande distribution, doit étre également lue au travers des principales
tendances socio-économiques. En effet, des mouvements, tels que la hausse du niveau de vie,
la montée du travail féminin ou le vieillissement de la population pesent, directement ou par
I’intermédiaire des pratiques de consommation, sur 1’évolution de la diffusion des services
aux ménages. Les évolutions socio-économiques participent ainsi a expliquer des évolutions

telles que la croissance des services de santé ou le recul des services de proximité.

Dans cette partie nous allons donc nous intéresser au lien entre les principales évolutions
socio-économiques, les pratiques de consommation et la diffusion des services aux ménages.
Nous ¢étudierons ce lien par I’intermédiaire de trois facteurs socio-économiques, a savoir : la
hausse du travail féminin, 1’augmentation du niveau de vie et le vieillissement de la
population. Ils ont, selon nous, une influence prépondérante sur la diffusion des services aux
ménages ces vingt derni¢res années, dans la continuité de ce que I’on a pu observer depuis les

années 50.

3.1. La montée du travail féminin pese sur la diffusion des services

La hausse du travail féminin a provoqué une forte baisse du recours a certains services. En
effet, les femmes inactives assuraient et continuent d’assurer [’essentiel de
I’approvisionnement des ménages. Le passage de 1’inactivité a 1’activité professionnelle d’une
proportion toujours supérieure de femmes a eu un impact important sur le rapport aux services

des ménages.

De fait, le temps de travail des femmes tend a réduire le temps total du ménage disponible

pour I’approvisionnement sans que le partage des roles au sein des couples ne parvienne a
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compenser cette diminution. Pour répondre a ces nouvelles contraintes temporelles, on
constate une baisse des fréquences d’approvisionnement des ménages. La fréquence des
approvisionnements en produits de base est passée d’une fréquence quasi quotidienne au
lendemain de la seconde guerre mondiale a 4,4 approvisionnements par semaine en 1988 et

3,2 en 1995 (Babayou, Volatier 1998).

Cette baisse de la fréquence de I’approvisionnement implique assez directement un
regroupement spatial et temporel des achats des ménages. Or cette tendance correspond au
mode¢le de consommation de la grande distribution qui offre dans un méme lieu une palette
étendue de produits de consommation plus ou moins courants. J. Coutras (1987) reléve, a
partir d’enquétes menées sur les rapports des femmes a 1’espace public, le caractére contraint
de la fréquentation des grandes surfaces correspondant a la réorganisation des achats
quotidiens. Cette réorganisation aboutit au regroupement des achats de base en GSA pour des
motivations de « rentabilisation des pratiques », d’économie de temps, de fatigue et en rapport

avec la vie de famille.

De fait, la part de marché de la grande distribution n’a ainsi cessé¢ d’augmenter avec d’une
part la baisse de fréquence des approvisionnements et d’autre part un plus large acces des
femmes a 1’automobile (notamment par ’obtention du permis de conduire) précédé par
I’¢largissement de leur acces au travail. On peut ainsi dire que la hausse du travail féminin a

encouragé le développement de la grande distribution.

A Dinverse, si le regroupement des achats est favorable a la grande distribution, il est
particulicrement défavorable aux services de proximité et aux commerces isolés en général.
En effet, ces services ne peuvent fournir I’ensemble des produits de consommation courantes
dont ont besoin les ménages. On note une tendance a la disparition de destinations d’achats
vers ces services, notamment des ménages de bi-actifs,. La diffusion des services de proximité
subit également 1’évolution des pratiques de consommation. Ce d’autant plus que ces
pratiques fonctionnent en systéme avec le développement de la grande distribution, dont nous

avons déja montré précédemment les effets sur les services de proximité.

3.2. Les effets de la hausse du niveau de vie

La hausse du travail féminin n’a pas seulement tendu vers une modification des pratiques

d’achats des ménages, elle a également entrainé une modification des pratiques de
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consommation en raison notamment de 1’élévation du niveau de vie qui en a découlé. Des
biens de consommation durables comme le réfrigérateur, le congélateur ou la voiture se sont
ainsi retrouvés a la portée des ménages. Ils se sont trés rapidement diffusés. Ces nouveaux
outils ont permis autant qu’entrainé une baisse de la fréquence de 1’approvisionnement des
ménages et le regroupement des achats. Le réfrigérateur et le congélateur ont permis de
conserver plus longtemps les denrées alimentaires a domicile tandis que la voiture permettait

de les transporter en quantité.

Mais 1’¢lévation du niveau de vie des ménages n’a pas seulement occasionné la baisse des
fréquences d’achat, elle a également entrainé [’augmentation de la part des produits
anomaux ', culturels et de loisir dans le budget des ménages. L augmentation de ces postes de
dépense a été rendue possible par la baisse des dépenses d’alimentation et plus généralement
des dépenses liées aux fonctions essentielles. La part de ces dépenses dans le budget des
ménages est passée de 61% a 52% en moyenne sur une période de 50 ans (Desse 2001). Cette
baisse aurait été plus nette encore si les dépenses de logement et de transport, compris dans

les fonctions essentielles, n’avaient augmenté.

L’augmentation de la part des produits anomaux, culturels et de loisirs aurait di se traduire
par I’augmentation ou le maintien a des niveaux ¢élevés des services se rapportant a ces types
de produits. Mais ces types de services ont été touchés par des mouvements de concentration
tels les cinémas avec le développement des multiplexes ou les magasins d’¢lectroménager -
¢lectronique avec le développement des grandes surfaces spécialisées. Ainsi a I’exception des
librairies que nous avons vu précédemment, la diffusion territoriale des services culturels et
de loisirs n’a pas progress€¢. A l’inverse a connu un repli malgré 1’augmentation de la

demande.

"2 Les produits anomaux sont définis en fonction de leur fréquence d’achat, de leur durée de vie et de la réflexion
préalable a ’achat. Ce sont des produits achetés de maniére exceptionnelle, avec une durée de vie moyenne ou
longue et nécessitant une réflexion préalable 1’achat : par exemple une télévision ou un livre. A I’inverse les
produits banals sont achetés a une fréquence élevée, ont une durée de vie limitée et ne nécessite pas ou peu de
réflexion préalable 1’achat : par exemple un produit d’alimentation ou de nettoyage. Dans le « Petit Robert »
anomal est défini comme ce qui sort de ’ordinaire mais qui n’est pas anormal. Le caractére anomal ou banal
d’un produit peut varier en fonction des personnes. Pour avoir une idée plus précise des services appartenant a
I’une ou a I"autre de ces deux catégories voir Desse 2001, CREDOC 1998 ou Metton 1991.
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3.3. Le vieillissement de la population pése egalement sur la diffusion
des services

Outre I’augmentation de la consommation des produits anomaux, la hausse du niveau de vie a
¢galement entrainé une augmentation de la part du budget des ménages consacrés aux soins a
la personne. C'est-a-dire, a la fois, des services touchant a la beauté et au soin du corps, ainsi
qu’aux services de santé. L’augmentation du recours a ce type de service a également été
porté par le vieillissement de la population, qui est le troisieme et dernier facteur socio-

¢conomique dont nous voulions signaler les effets sur la diffusion des services.

A T’inverse des services culturels ou de loisirs, I’augmentation du recours aux services de

soins a la personne a eu un effet notable sur leur diffusion.

Les services de santé plus particulierement et les services de soins a la personne ont continué
a croitre dans les vingt derni¢res années, méme si le mouvement s’est considérablement
ralenti au cours de la derniére décennie. Les causes de cette évolution relévent tres
probablement de 1’augmentation générale du recours aux soins notamment portée par le
vieillissement de la population. Le vieillissement de la population, particulierement fort dans
les espaces ruraux, ainsi que la forte progression de la population dans les espaces périurbains

pourraient avoir amplifié la croissance de la diffusion des services de santé.

Les médecins généralistes, le service de santé le plus diffusés avec plus de 10 000 communes
équipées, ont connu une croissance de leur diffusion territoriale de pres de 21% entre 1980 et
1998. Celle-ci s’est toutefois ralentie avec une augmentation de 4% dans la seconde décennie
de la période contre 16% dans la décennie précédente. La progression de la diffusion
territoriale des médecins généralistes se différencie fortement selon les espaces. Leur
diffusion est ainsi fortement li¢e aux évolutions des populations, ce qui a entrainé de fait une
trés forte augmentation des communes périurbaines équipées alors que cette dynamique est
nettement plus modérée dans les espaces ruraux. Le seuil d’apparition des médecins
généralistes est compris entre 400 et 1 400 habitants et c’est dans ce type de communes que
les espaces périurbains ont vu le nombre des médecins généralistes étre multiplié par plus de

deux (INSEE 2001).

L’évolution du nombre de médecins généralistes ne peut pas étre expliquée seulement par un

accroissement de la demande de soins médicaux. En effet le nombre de médecin est régulé par
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le numerus clausus'”. Et ce dernier semble expliquer particuliérement bien les évolutions qu’a
connues le nombre de médecins généralistes. En effet lors de sa mise en place en 1971, le
numerus clausus avait pour objectif d’empécher la croissance exponentielle du nombre de
médecins qui semblait se profiler, sans stopper le recrutement de nouveaux médecins. Le
ralentissement de la croissance du nombre de médecins que I’on enregistre entre 1980 et 1998
semble bien correspondre aux effets de cette tentative de régulation. Pour autant si jusqu’a
présent D’objectif consistait & un maintien du nombre de médecin les évolutions
démographiques, notamment la croissance et le vieillissement de la population, devraient
nécessiter dans les prochaines années un retour a la croissance du nombre de médecin.
L’augmentation plus franche du numerus clausus annoncée cette année semble répondre a ce
nouvel objectif alors que les précédentes augmentations, toutes enregistrés dans la derniére

décennie, n'étaient que trées modestes.

Les masseurs-kinésithérapeutes et les dentistes ont connu sensiblement les mémes évolutions
que les médecins généralistes durant la période 1980-1998. Toutefois si le nombre de
dentistes comme celui des médecins généralistes est régulé par le numerus clausus, ce n’est
pas le cas des masseurs-kinésithérapeutes. La relative proportionnalit¢ du niveau de ces
évolutions semble pouvoir s’expliquer par le role de prescripteur des médecins généralistes

pour les actes effectués par les masseurs-kinésithérapeutes.

Encore une fois, les communes périurbaines ont le plus profit¢ de I’augmentation de la
diffusion territoriale des masseurs-kinésithérapeutes et des dentistes. La vitalité de ce type de
service est particulierement forte avec une croissance de +57% du nombre de communes
équipées contre moins de 20% dans les espaces a dominante rurale. Ce sont les communes
périurbaines de 500 a 2 000 habitants qui ont vu le nombre des communes équipées doubler
en 20 ans. Pour les dentistes, la croissance est beaucoup moins forte et touche les territoires de
facon différente a celle observée pour les masseurs-kinésithérapeutes. Ainsi, si les communes
périurbaines sont directement concernées par cette augmentation, ce n’est pas le cas des
communes a dominante rurale pour lesquelles on assiste globalement a une stagnation de la
diffusion territoriale des dentistes. Toutefois, si 1’on observe le niveau de diffusion territorial
de ces services pour 1999 entre espaces a dominante rurale et espaces périurbains, on pergoit

peu de différences entre ces deux types d’espaces.

" Le numerus clausus a été instauré en 1971. Il permet de limiter le nombre d’étudiants en seconde année. Les
effectifs sont ainsi passés de 8588 en 1971 a 3500 étudiants en 1992. Le numerus clausus augmente a nouveau
depuis 1998. 11 était de 4700 en 2000.
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Les pharmacies sont apres les médecins généralistes le service de santé le plus diffusé. Ce
service est présent dans plus de 8 000 communes et comme les médecins généralistes ont
connu une forte croissance entre 1980 et 1998 méme si elle s’est essoufflée dans la seconde
décennie. En effet les pharmacies ont progressé de 11,8% dans la premicre décennie et
seulement de 4,1% ensuite. Comme pour les médecins généralistes, 1’explication de ce niveau
de diffusion et de son évolution ne correspond pas seulement a une question d’offre et de
demande. Ainsi, le nombre et la localisation des officines sont encadrés réglementairement.
Ils sont conditionnés a des seuils de population. Depuis janvier 1992, la réglementation
prévoit une officine pour 2 500 habitants dans les communes de moins de 30 000 habitants et

une officine pour 3 000 habitants dans les communes de plus de 30 000 habitants.

Apres ces quatre premiers services de santé qui sont relativement fortement diffusés viennent
des services qui le sont faiblement mais qui connaissent €galement une progression non
négligeable. Les laboratoires d’analyses médicales sont présents seulement dans 5% des
communes. Cette faible diffusion est causée par I’investissement lourd et la technicité accrue
que nécessite ce type de services. Ces deux facteurs expliquent également leur plus faible
croissance par rapport aux autres services de santé et ce malgré la trés forte augmentation des
prescriptions et des séances d’analyses et d’examens. Dans, un territoire urbain comme celui
de la RUL, les «laboratoires d’analyses médicales se concentrent dans et autour des
principaux poles » (Rosales Montano, Charvet et Prouvot 1999) alors que les évolutions
enregistrées entre 1990 et 1999 ont vu les nouvelles implantations s’opérer principalement
dans les espaces périphériques et concerner des villes secondaires alors que 1’implantation
dans le centre stagne (Mignot 1999). On a donc, en milieu urbain, une diffusion de ce type de
services en périphérie mais qui ne concerne somme toute qu’un nombre trés faible de

nouvelles communes.

Nécessitant un investissement plus lourd encore que les laboratoires d’analyses médicales et
surtout un personnel nombreux et qualifié, les établissements de santé (cliniques ou hdpitaux
non spécialisés) ont connu une croissance presque nulle entre 1980 et 1998. Ils restent donc
trés faiblement diffusés avec seulement 3% des communes équipées. Outre les questions
d’investissement et de personnel, les établissements de santé¢ sont dans une période de crise
qui voit leur mode de financement actuel fortement remis en question. Par ailleurs, le fait que
les établissements de santé soient partagés entre le secteur public et le secteur privé les fait
rentrer également dans une logique de développement qui ne dépend pas directement de

I’évolution de la demande.
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Les salons de coiffure qui font partie des « services de soins a la personne » mais que I’on ne
peut pas considérer comme des services de santé, s’ inscrivent néanmoins dans une dynamique
similaire a ces derniers. Les salons de coiffure ont enregistré une progression de leur diffusion
de ’ordre de +13,3% entre 1980 et 1998. Avec plus de 10 600 communes équipées en 1998
c’est un service fortement diffusé qui compte parmi les services de proximité. La progression
des salons de coiffure s’inscrit dans la croissance de la demande en matiére de soins mais
dépend également de la faible concentration que connait ce secteur d’activité. Nécessitant une
main-d’ceuvre peu qualifiée et trés peu d’investissement notamment foncier et mobilier, le
fonctionnement d’un salon de coiffure reste une activité éminemment artisanale. Avec une
moyenne de trois personnes par entreprise (Fédération Nationale de la Coiffure Francaise,
www.fnc.fr), le nombre de salons de coiffure est ¢levé et leurs localisations restent ainsi

fortement liées a celles des populations.

Les services de soins a la personne, malgré une réglementation importante qui encadre plus
particulicrement les services de santé, paraissent connaitre une évolution conforme a la
demande fortement croissante pour les prestations offertes par ce type de services. En effet les
évolutions des activités encadrées réglementairement sont similaires a celles enregistrées par
les activités non encadrées. Toutefois, si la demande entraine bien une croissance de la
diffusion territoriale des services de soins a la personne, il y a des facteurs qui jouent contre
cette tendance en raison de la nécessité d’investissements lourds et du besoin en personnels
qualifiés. Ainsi, dans deux cas, pour les établissements de santé et pour les laboratoires
d’analyse, ces deux facteurs semblent limiter la diffusion territoriale des services de soins a la
personne. En effet, ces services restent cantonnés a un nombre relativement limité de

communes.

3.4. Evolutions socio-économiques, évolutions des pratiques et
évolutions de I’offre de services

L’évolution des caractéristiques socio-¢conomiques et ses effets sur la diffusion des services
nous montre que la dynamique des services aux ménages ne se rapporte pas seulement a la
grande distribution. Ainsi, la forte croissance des services de soins est liée a la hausse du
niveau de vie et le vieillissement de la population tandis que le recul des services de proximité

est associé a la montée du travail féminin et a la hausse du niveau de vie. Pour autant, si les
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évolutions socio-économiques en agissant sur les pratiques permettent d’expliquer certaines
évolutions de I’offre de services, on ne peut pas considérer tout ceci comme fonctionnant
selon une relation seulement univoque. En effet, comme le souligne de nombreux auteurs,
évolutions socio-économiques, ¢volutions des pratiques et évolutions de 1’offre de services
font systeme. Il serait donc faux de ne considérer les effets des évolutions socio-économiques
sur les services que par I’intermédiaire des pratiques et ce dans un seul sens. Les pratiques
sont ainsi également influencées par I’offre tandis que les évolutions socio-€conomiques

interagissent directement avec 1’offre elle-méme.

Ainsi Claudine Marenco dans son ouvrage « Maniéres de table, modéles de meeurs XII°™ -
XX siécle » (1992), montre les changements sur 1’alimentation domestique des ménages
induits notamment par la transformation de leur univers d’approvisionnement. Ses analyses
réalisées a partir d’enquétes montrent comment les transformations de D’appareil de
distribution des produits alimentaires par les GSA sont parvenues a démanteler les pratiques
coutumieres des classes populaires, achats quotidiens, en petites quantités et a proximité du
domicile par un mode d’approvisionnement fondé sur « la prévision et la programmation des
achats effectués de facon espacés dans le temps, a des jours et a des heures déterminés ».
Ainsi, cet ouvrage nous montre comment la grande distribution joue sur les pratiques de
consommation, notamment en maticre d’approvisionnement alimentaire, et fragilise de ce fait

le petit commerce basé sur des pratiques de consommation en pleine désagrégation.

J. Ton (1978) développe une theése 1égerement différente de celle de C. Marenco et défend
I’idée selon laquelle il n’y a pas de détermination univoque des pratiques par les dispositifs de
I’offre mais plutdt que pratiques et offres naissent de la méme matrice, les rapports sociaux
liés a la production et a 1’échange notamment, et se conditionne mutuellement. C’est
¢galement le méme type d’approche que privilégiait J. Baudrillard dans « La société de
consommation » (1970) en voyant dans 1’évolution des pratiques et des formes de 1’offre, le
reflet d’une mutation des modes de vie et de I’émergence de nouveaux rapports des individus

aux marchandises et a I’espace.
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4. L’interventionnisme des pouvoirs publics dans le

développement des services

Outre le développement de la grande distribution et les évolutions socio-économiques un
dernier facteur a pesé sur 1’évolution de la diffusion des services aux ménages ces vingt
dernicéres années : ce sont les interventions des pouvoirs publics. Ces interventions ont eu
deux directions principales : la régulation de la grande distribution et la gestion des services
publics notamment les écoles et les bureaux de postes qui comptent parmi les services aux
ménages les plus diffusés. C’est a ces deux aspects de I’interventionnisme des pouvoirs
publics auxquels nous allons maintenant nous intéresser, en €valuant leur impact sur la

diffusion territoriale des services aux ménages

4.1. Un cadre Ilégislatif et reglementaire strict pour la grande
distribution

René-Paul Desse note que, depuis la loi Le Chapelier en 1791, le commerce en France a été
régi par la régle de la libre concurrence et de la liberté d’établissement, écornée seulement en
1936, pour limiter le développement des nouveaux magasins populaires a prix unique. Au
début des années 1970, la tentation de réguler le commerce renait avec la multiplication des

grandes surfaces et la forte baisse qu’enregistre le petit commerce.

Dans un premier temps favorables a la grande distribution considérée comme un bon moyen
de lutter contre I’inflation, les hommes politiques qui sont pour la plupart des élus locaux,
vont étre plus réservés face aux réactions des petits commergants. Le petit commerce
enregistre une baisse importante du nombre de magasins et on s’interroge sur les manieres de
le revitaliser. La loi Royer en 1973 puis la loi Raffarin en 1996 vont tenter d’établir un

équilibre entre la grande distribution et le petit commerce.
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Figure I1.2. - Un cadre législatif et reglementaire pour les créations et les
extensions de grandes surfaces

La loi du 31 décembre 1969 institue une procédure d'examen préalable a la délivrance des permis
de construire pour les commerces de plus de 3 000 m2. Elle crée a cet effet les Comités
Départementaux d'Urbanisme Commercial (CDUC) et la Commission Nationale d'Urbanisme
Commercial (CNUC), qui se substituent aux comités consultatifs départementaux prévus par la
circulaire interministérielle du 29 juillet 1969.

La loi du 27 décembre 1973 d'orientation du commerce et de l'artisanat dite loi Royer vise
notamment a « garantir un développement harmonieux entre les différentes formes de commerces, a
éviter une croissance désordonnée des formes nouvelles de distribution et a contribuer au
rééquilibrage des agglomérations par le développement des activités de centre-ville, dans le respect
des principes d'aménagement du territoire et de protection de I'environnement ».

Elle met en place une procédure d'autorisation distincte du permis de construire. Elle renforce le
role des C.D.U.C., jusque la cantonnées dans des attributions consultatives, en leur donnant un
pouvoir de décision. Elle aménage une procédure d'appel devant le ministre chargé du commerce,
lequel statue apres avis de la C.N.U.C.

Le seuil des surfaces commerciales soumis a autorisation est abaissé a 1 000 m2 de surface de vente
dans les communes de moins de 40 000 habitants et a 1 500 m2 dans les communes de plus de 40
000 habitants, tandis que les extensions de plus de 200 m2 de ces surfaces de vente sont également
soumises a autorisation préalable.

La loi du 31 décembre 1990, dite loi Doubin, ¢largit le régime d'autorisation préalable aux
magasins constituant un méme ensemble commercial.

La loi du 29 janvier 1993 dite loi Sapin, relative a la prévention de la corruption et a la
transformation de la vie économique et des procédures publiques, modifie la loi Royer. La
commission nationale d'équipement commercial perd son caractére consultatif et se substitue au
ministre. La composition des commissions départementales est modifiée : le nombre de leurs
membres est réduit de 20 a 7.

La loi du 5 juillet 1996 dite loi Raffarin abaisse, a 300 m2 de surface de vente, le seuil de création
ou d'extension des surfaces commerciales, impose la soumission a autorisation des changements de
destination d'un commerce et 1'obligation d'une enquéte publique pour les projets de plus de 6 000
m2. Elle modifie la composition des C.D.E.C. Elles comptent désormais six membres. Elle renforce
les sanctions pour les rendre dissuasives en cas d'exploitation de surfaces commerciales sans
autorisation.

La loi du 13 décembre 2000, relative a la solidarité et au renouvellement urbains dite loi
S.R.U. a ajouté trois nouveaux critéres a l'examen des projets d'équipement commercial : l'impact
global du projet sur les flux de voitures particulieres et de véhicules de livraison, la qualité¢ de la
desserte en transports publics ou avec des modes alternatifs et les capacités d'accueil pour le
chargement et le déchargement des marchandises.

La loi d’orientation du commerce et de 1’artisanat adoptée en 1973, dite loi Royer, devait

permettre de réguler le développement de la grande distribution par rapport au petit commerce
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en soumettant toute création ou extension de grande surface a une autorisation préalable (voir
encadré s’y rapportant). Ce devait étre le début d’un nouvel urbanisme commercial concerté
entre les différentes parties ; il n’en fut rien. Décri¢ par les petits commercants qui jugent les
Commissions Départementales d’Urbanisme Commercial (CDUC) trop laxistes voir méme
corrompues, la loi Royer est également attaquée par la grande distribution qui ne voit pas d’un

bon ceil cette loi qui limite son développement.

Les groupes de la grande distribution parviennent souvent a contourner légalement le besoin
d’autorisations préalables en construisant des magasins juste en deca des surfaces de ventes
soumises a autorisation. Ils passent également par une transformation a posteriori de la nature
des surfaces autorisées, un magasin de bricolage se transforme par exemple en GSA apres
quelque temps. Le lotissement commercial constitue enfin une derniére solution pour
contourner le besoin d’autorisation préalable. Ce procédé revient a répartir dans plusieurs
magasins non soumis a autorisation les surfaces de vente d’'un méme espace commercial au
lieu de les regrouper dans un seul batiment qui, lui, serait soumis a une autorisation préalable.
Dans le Finistere R.-P. Desse estime ainsi a 54% la part des surfaces de la grande distribution

non alimentaires qui ont été créées sans passer par les CDUC.

En 1993, la loi Royer est réformée dans le cadre de la loi du 29 janvier 1993 relative a « la
prévention de la corruption et a la transparence de la vie économique et des procédures
publiques ». Les Commissions Départementales d’Equipement Commercial succédent aux
Commissions Départementales d’Urbanisme Commercial. La composition de ces nouvelles
commissions est modifiée dans 1’objectif d’une plus grande indépendance. En méme temps,
un gel de I’extension et de la création des surfaces commerciales soumises a autorisation est
pratiqué pendant trois ans a I’initiative du Premier Ministre alors en exercice, Edouard
Balladur. A la suite de ce gel, les autorisations ont repris doucement pour atteindre en 1999 un
niveau record. Mais seules les grandes surfaces spécialisées parviennent a franchir cet
obstacle, les créations ou les ouvertures d’hypermarchés depuis 1996 sont peu nombreuses.
Pour autant, ce fort ralentissement est aussi a mettre sur le compte de la raréfaction des bons

emplacements pour ce type de magasins.

Il semblerait que la réforme de 1993 ait permis, en dehors de la diminution des pratiques
assimilées a de la corruption, de développer la concertation entre les différents acteurs,
collectivités locales et chambres consulaires principalement, en amont des demandes
d’autorisations. Cette réforme, qui corrige les dérives issues de la loi Royer, ne modifie pas au

fond les principes de cette derni¢re. Les changements, dans les relations entre les différents
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acteurs, proviennent peut-étre plus d’un climat apaisé par les années et d’une croissance de la
grande distribution portée par les grandes surfaces spécialisées que par cette évolution
législative. Les grandes surfaces spécialisées qui s’installent souvent dans des espaces
commerciaux déja colonisés par les GSA, profitent probablement du travail de défricheur de
ces dernieres. Le gel des implantations et des extensions de grandes surfaces voulu par E.
Balladur a peut étre marqué une rupture dans le développement de la grande distribution en
stoppant durablement la diffusion des GSA mais n’a pas stoppé la progression des grandes
surfaces spécialisées qui portent aujourd’hui I’essentiel de la croissance de la grande

distribution.

Malgré ces lois successives, la grande distribution s’impose partout. Sa croissance est toujours
impressionnante. On passe d’une centaine de magasins en 1960 a environ 2 000 GSA en
1998. A partir du milieu des années 1990, le rythme d’ouverture des GSA s’est fortement
réduit. Ce résultat est a la fois la conséquence du meilleur encadrement qu’impose la loi
Raffarin aux ouvertures de grandes surfaces et d’une probable arrivée a maturité du parc des
GSA en France. Aujourd’hui, la croissance de la grande distribution généraliste s’opere par
une extension de la surface des unités déja construites qui est plus facile a obtenir dans les
commissions départementales. Cette croissance passe également par le développement du
hard-discount. Ces magasins se démarquent des GSA traditionnels par un service et un décor
réduits au strict minimum ainsi qu’une offre plus réduite de produits basiques vendus en lots.
Leurs surfaces plus réduites leur permettent d’alléger les procédures administratives et
d’échapper a une partie des autorisations réglementaires auxquelles sont soumis les magasins
de plus de 400 m?. Par ailleurs, elles choisissent des localisations alternatives moins cotiteuses
et plus faciles a faire accepter par les commissions départementales sensibles aux questions

d’aménagement du territoire.

4.2. Les services publics

Les services publics que nous prenons en compte ont eu des évolutions divergentes entre 1980
et 1998. Ainsi a ’opposé des bureaux de poste qui ont connu une relative stabilité, les écoles
primaires ont enregistré une forte baisse. Ces évolutions sont le fruit de choix politiques qui

ont fait entrer la dynamique de ces services dans des logiques différentes. C’est a ces logiques

79



La dépendance automobile pour I’accés aux services aux ménages en grande couronne francilienne

que nous allons maintenant nous intéresser pour mieux comprendre les évolutions passées ou

a venir des services publics.

Les écoles sont le service public le plus dispensé mais également celui qui connait les
variations les plus fortes. Une commune frangaise sur deux dispose d’une école primaire et
une sur trois dispose d’une école maternelle. Pour autant, sur les communes qui étaient
équipées d’une école primaire en 1980, un tiers a perdu cette institution en 2000. Toutefois,
dans plus de la moitié des cas, cette perte est partiellement compensée par le rattachement des
communes concernées a un regroupement pédagogique qui associe plusieurs communes

autour d’'une méme école souvent dispersée sur plusieurs sites.

Le niveau de diffusion territoriale des écoles et son évolution répondent a une logique de
« seuil d’inscription’ (a I’image des pharmacies ou des tabacs dont le nombre est régulé par
les évolutions démographiques). L’existence de seuil est mise en avant chaque année par le
ministére de 1’éducation nationale pour justifier ’ouverture ou la fermeture de classes et
d’écoles. Face a cette logique comptable, les communes les moins peuplées ont choisi de se
regrouper afin de constituer des ensembles capables de correspondre au niveau des seuils

d’inscription sur lesquels se base le ministeére.

Pour autant la logique comptable du ministére de I’éducation nationale ne conduit pas
uniquement a la fermeture de classes ou d’écoles. Elle conduit également a I’ouverture de
nouvelles écoles dans des communes qui n’en avaient pas ou n’en avaient plus. Ceci concerne
fréquemment les écoles maternelles (ou les classes enfantines). En effet, c’est un peu plus de
8 000 nouvelles communes qui ont vu ’installation de ce service. Principalement dans les
espaces ruraux ou les écoles maternelles (ou les classes enfantines) €taient encore rares a
I’inverse des espaces urbains. Ces écoles maternelles, et tout particulicrement les classes
enfantines, ont profit¢ de I’essor des regroupements pédagogiques pour se développer et

équiper de nouvelles communes.

La diffusion des bureaux de poste répond a une logique différente de celle des écoles. Pour les
bureaux de poste, il n’est encore que progressivement question de seuils de population, de
clientéle ou de rentabilité. La diffusion d’une partie importante du réseau postal repose
toujours sur une logique administrative héritée, méme si des techniques de géomarketing sont
adoptés depuis plusieurs années pour I’installation des nouveaux bureaux.. De ce fait, depuis
vingt ans, le nombre de bureau de poste est rest¢ globalement stable et progresse dans

certaines communes. La Poste représente 1’un des services publics les plus diffusés en France.

80



Chapitre Il : Les services aux ménages

On peut trouver un bureau de poste dans 12 000 communes, soit 33% des communes
francaises. Si on ajoute aux bureaux de poste les autres formes de présence postale qui
fournissent un éventail de services plus réduit, 17 000 communes sont pourvues d’un « point

de contact » avec la Poste.

Ce relatif immobilisme du réseau de bureau de poste est le résultat d’un arbitrage constant,
par les gouvernements successifs, entre les revendications des ¢élus locaux et la direction de la
Poste. Les ¢€lus locaux, notamment ruraux, militent pour un maintien des bureaux de poste sur
leurs territoires et en font un instrument d’aménagement du territoire. Adoptant un point de
vue de rentabilité économique pour I’entreprise, la direction de la Poste, face a la faible
activité de certains bureaux, met en avant la nécessaire fermeture de nombreux bureaux de

poste..

Et I’arbitrage du gouvernement, qui a été favorable jusqu’a présent aux ¢€lus locaux, pourrait
changer sous le poids croissant que prend la question de rentabilité économique. En effet, au
fur et a mesure qu’avance ’idée de privatisation de la Poste et le projet d’ouverture a une
concurrence plus large du secteur postal, la question de la rentabilité économique du réseau
des bureaux et des agences postales devient de plus en plus importante. Les derniers débats
sur la question laissent penser que la réorganisation du réseau des bureaux de poste ne devrait
pas se traduire par des pertes séches. Mais le nombre de bureau de poste devrait se réduire
fortement au profit « d’agences postales, de bureaux de proximité, de points Poste ou encore
de commergants assurant certaines prestations postales » (Le Monde, 19 aolt 2004). Sans
que le nombre de « points de contacts » de la Poste ne diminue, ces changements devraient
entrainer une baisse importante des bureaux de « plein exercice » qui garantissent I’ensemble

des prestations.

Cette solution ne satisfait pas les ¢€lus locaux, principalement ruraux, qui ont manifesté
récemment leur opposition, via notamment une série de démissions. Pour autant cette
opposition pourrait s’avérer vaine si La Poste échappe au contrdle politique au terme d’une
privatisation. Puisque la Poste tend a se constituer de plus en plus en établissement financier
et bancaire, on peut s’intéresser a la diffusion du réseau bancaire en général afin d’avoir un

apergu de ce que pourrait étre le réseau de bureau de poste de plein exercice a terme.

On s’apergoit ainsi que les banques équipent un nombre beaucoup plus réduit de communes
que les bureaux de poste. Par ailleurs les agences bancaires restent concentrées dans ces

communes. Ainsi les banques sont présentes dans prés de 6 000 communes en 1998 et elles

81



La dépendance automobile pour I’accés aux services aux ménages en grande couronne francilienne

ont connu une légere baisse de leur diffusion avec -1,1% de communes équipées en vingt ans,
alors méme que les grandes banques francaise ont connu une croissance du nombre

d’agences.

Cette évolution est le fruit de la forte concurrence que se livrent les différentes banques. Cette
concurrence compromet la rentabilité des agences avec une faible zone de chalandise et
favorise donc la concentration des agences bancaires dans quelques communes. La baisse
probable du nombre de burecaux de poste ne devrait pas favoriser la diffusion des agences
bancaires. En effet, seuls les bureaux de poste les moins rentables devraient étres supprimés

Ces localisations ne devraient pas s’avérer plus rentables pour les banques.
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5. La distribution des services aux ménages dans les

agglomérations

Outre la diffusion des services, c’est leur distribution géographique dans les agglomérations
qui a été bouleversée au cours de ces soixante derniéres années. Ainsi 1’évolution de la
localisation des services semble marquée par I’effet de périphérisation qui touche toutes les
agglomérations. Ce mouvement a conduit a la forte décroissance de la part de marché des
services aux ménages localisés dans I’espace central des agglomérations. A Nantes, a Lyon ou
a Toulouse le chiffre d’affaires des services aux ménages de I’espace central varie entre 16 et
35% du chiffre d’affaires total de I’agglomération. A Brest ou a Nantes, des poles
périphériques dépassent le chiffre d’affaires de I’espace central (Desse 2001).

Le fort développement qu’a connu la grande distribution semble étre encore une fois a
I’origine de ce mouvement. Les grandes surfaces alimentaires ont ainsi toujours favorisé les
localisations périphériques pour des raisons de disponibilit¢ d’espace. Pour autant ces
premieres installations ont trés faiblement modifi¢ les équilibres en place. Ccest le
développement des hypermarchés, des centres commerciaux périphériques puis 1’arrivée des
grandes surfaces spécialisées a partir du début des années 70 qui aurait renversé 1’équilibre au

profit des espaces périphériques.

Dans cette partie, nous allons voir quels sont les fondements et les conséquences de ce
bouleversement du paysage commercial en s’intéressant dans un premier temps a 1’espace
central. Dans un second temps, nous examinerons plus précis€ément le mouvement de

périphérisation des services.

5.1. Le réle historique de I'espace central

L’espace central est le lieu privilégié des échanges. Ils y sont favorisé€s par la coprésence de

ses principaux acteurs. L’espace central est également un carrefour qui voit converger les flux
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de marchandises, de populations, de données ou d’informations. Les services aux ménages se

sont naturellement localisés dans ces espaces stratégiques pour leurs activités.

Le principe de différenciation minimum (Brown 1992) permet de mieux comprendre encore
le role dominant de 1’espace central dans les échanges marchands. Ce principe théorise le
regroupement des activités de méme nature, de celles qui ont la méme clientéle ou qui ont les
mémes besoins (en infrastructures par exemple). En effet ce qui compte pour la plupart des
activités, c’est la proximité (ou une accessibilité privilégiée) a des activités qui leurs sont
complémentaires. Ce principe avait déja été mis en évidence par H. Hotteling, en 1929, quand
il exposait le cas de deux marchands de glace sur une plage : « vendant un produit identique,
ces marchands avaient alors intérét a se regrouper au milieu de la plage afin de maximiser
leur nombre de clients » (B. Mérenne-Schoumaker 2003). Les travaux de J.-F. Thisse (Thisse
1994), repris par B. Mérenne-Schoumaker, relevent que : « si [ ’homogénéité des biens conduit
a la segmentation du marché parce que les firmes peuvent tirer avantage de leur éloignement
géographique, la différenciation facilite la concentration spatiale des firmes parce que les
consommateurs accordent moins d’importance aux cotits de transport et d’avantage aux
attributs spécifiques des vendeurs. En outre, le regroupement d’activités proches minimise les

risques et réduit ’incertitude a la fois pour les entrepreneurs et leurs clients » (Mérenne-

Schoumaker 2003)

Au regard du principe de différenciation minimum, on comprend mieux le rdle clé du centre
pour les activités de services. Pourtant depuis les années 60, les services aux ménages ont
connu un fort mouvement de périphérisation qui a bouleversé 1’organisation historique du
commerce dans les villes. Ce mouvement n’a pas remis en cause les principes qui ont
favorisé, jusqu’a présent, 1’espace central. Mais I’évolution d’un certain nombre de facteur a
changg¢ le contexte urbain général, permettant a certains espaces périphériques moins denses
d’exister commercialement, a partir des mémes principes que I’espace central. C’est ce que

nous allons maintenant montrer.
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5.2. Les causes et les formes de la périphérisation des services aux
ménages

5.2.1. Les causes

Méme si les causes sont multiples, nous pouvons identifier trois facteurs importants qui, en se

conjuguant, ont favorisé le mouvement de périphérisation des services.

Le premier facteur correspond au mouvement de desserrement des services qui suit celui des
populations. Les services se rapprochent ainsi d’une partie de leur clienteéle dont le pouvoir
d’achat est relativement élevé. Marc Wiel note ainsi que «la localisation des activités
commerciales et leur facon de s ’organiser dans [’espace est plus la conséquence (entre autres

facteurs) de l’étalement urbain que sa cause » (Wiel 1999).

Le second facteur répond aux caractéristiques de 1’offre foncicre centrale et de 1’offre foncicre
périphérique. Le centre oblige a choisir des surfaces relativement réduites car les prix y sont
¢levés et les contraintes de voisinages parfois fortes. Face a cette situation, la périphérie offre
de nombreux avantages comme le prix ou la disponibilité de 1’offre fonci¢re. Avec I’arrivée
de la grande distribution et son besoin d’importantes surfaces foncieres et immobilicres, ce

dernier facteur a pris une importance considérable dans la périphérisation des services.

Le troisieéme facteur se rapporte a la mobilité. Selon Marc Wiel (Wiel 1999), le centre-ville a
perdu le monopole de 1’accessibilité¢ avec la facilitation de la mobilité, elle méme favorisée
par le développement de 1’automobile. Les espaces périphériques ont alors profit¢ des
investissements publics dans les infrastructures routiéres pour accéder a de nouvelles

localisations.

5.2.2. Les formes

Si les principes théoriques de localisation des services, comme le principe de différentiation
minimum, ne sont pas remis en cause par la conjugaison des facteurs que nous venons de
décrire, les modeles théoriques de localisation des services en sortent bouleversés. Ainsi le

traditionnel modéle monocentrique avec une organisation en auréole concentrique des
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services de E.W. Burgess (1925) ou le modé¢le en secteur de H. Hoyt (1939) ont tendance a

étre remplacés par un modele polycentrique.

Cette nouvelle organisation des services dans 1’espace urbain est marquée par quelques traits
caractéristiques tel que le maintien d’un centre fort (méme s’il n’est souvent plus dominant)

ou la nature et les formes des services se sont transformées.

Le second trait caractéristique de cette nouvelle organisation polycentrique des services est
symbolisé par le développement de poles de services périphériques localisés a des carrefours
importants, le long des principales voies pénétrantes ou au bord des rocades. Certains de ces
poles périphériques ont pris une position dominante dans le commerce de détail de
I’agglomération dans laquelle ils sont installés. Dans la majorité des cas, I’ensemble des pdles
périphériques pesent plus lourd que le pole central. Marc Wiel s’attache a montrer les liens
entre les caractéristiques des réseaux routiers des principales agglomérations francaises et la
localisation des services périphériques (Wiel 1999). 1l en fait I’un des principaux déterminants
avec la répartition géographique du peuplement, la géographie particuliere des lieux (littoral,

montagne, fleuve) ou I’anticipation des collectivités.

Le troisiéme trait caractéristique de la nouvelle organisation des services dans 1’espace urbain
correspond aux zones comprises entre I’hypercentre et les pdles périphériques. Elles affichent
un faible dynamisme commercial, voir un déclin prononcé. En effet, confront¢ a la
concurrence que lui oppose d’un coté I’espace central et de I’autre les espaces commerciaux
périphériques, les commerces de ces espaces intermédiaires survivent avec beaucoup de
difficultés. Par ailleurs, a 1’étroit dans leurs localisations historiques du centre beaucoup
d’activités consommatrices d’espace, hormis la grande distribution, ont été déplacées dans des
localisations plus périphériques, plus adaptées a leurs nouveaux besoins. Il s’agit notamment

des universités ou des hopitaux.

5.3. La répartition de I'offre de services

Selon A. Metton, malgré le mouvement de périphérisation des services, le volume de I’offre
commerciale des centres-villes n’a pas connu de modifications importantes entre 1975 et 1990
(Metton, 1992). Dans une étude portant sur une vingtaine de villes frangaises, il note que dans
la plupart des cas, le solde annuel tourne autour de -1% a +1%. Mais cette stagnation du

volume global de I’offre de commerces de détails cache des disparités entre les secteurs , mais

86



Chapitre Il : Les services aux ménages

surtout une importante transformation des formes et de la composition des espaces

commerciaux centraux.

La premicre transformation importante concerne le secteur alimentaire. Notamment en raison
de la disparition des MAG, ce secteur a connu un recul important dans les années 60 et 70. On
assiste aujourd’hui a une stagnation des effectifs. Si le nombre des boucheries-charcuteries et
des poissonneries diminue encore, les boulangeries-patisseries croissent légerement. En
proposant une offre décalée en terme d’horaires et de produits, les MAG ont trouvé leur place
dans le commerce alimentaire face aux grandes surfaces. Les grandes surfaces ne croissent
plus que faiblement dans cet environnement fortement concurrentiel, ou les opportunités

fonciéres sont rares et chéres.

La seconde transformation concerne les acteurs du commerce des centres-villes. On assiste a
un renouvellement des commerces, provoqué par une forte poussée de la franchise et du
succursalisme, au détriment des commercants indépendants. Ce mouvement s’opere
principalement dans le secteur de 1I’équipement de la personne, le secteur culture-loisirs et la
restauration rapide. Les enseignes principales de ces secteurs constituent de véritables
locomotives commerciales autour desquelles le commerce de centre-ville s’est réorganisé

souvent avec 1’aide des pouvoirs publics.

Dans les poles périphériques, les locomotives commerciales ne sont pas les grandes enseignes
de I’équipement de la personne, de la culture ou des loisirs mais plutdt les GSA ou les GSS
pour I’équipement de la maison. Dans les années 70, une partie des commerces va se
repositionner en périphérie pour profiter des flux générés par les hypermarchés. Les premiers
seront les magasins de meubles et les concessionnaires automobiles qui se localisent le long
des grandes pénétrantes urbaines. Il n’y pas d’organisation particuliere de ces zones

commerciales, les magasins s’y installent en fonction des opportunités foncieres.

Le second mouvement de périphérisation du commerce va voir se constituer des galeries
commerciales et I’arrivée des grandes surfaces de bricolage. Les galeries commerciales sont
mises en place par les GSA pour augmenter leur attractivité. Gérées dans la plupart des cas
directement par la GSA, elles sont constituées d'une dizaine de magasins autour de I’entrée de
la GSA. Mais les petits commercants sont souvent réticents a intégrer ce type de structures
trés dépendantes des choix de la GSA et avec laquelle ils sont parfois en concurrence directe.
L’arrivée des grandes surfaces de bricolage constitue une innovation puisque c’est la premiére

GSS batie sur le méme modele que les GSA. Dans ces espaces périphériques en plein
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développement, les grandes surfaces de bricolage trouvent une clientéle nombreuse et

fortement demandeuse, notamment parmi les accédants a la propriété.

Le troisieme mouvement de périphérisation du commerce correspond a la mise en place de
zones d’activités commerciales organisées le plus souvent autour d’une GSA et de plusieurs
GSS. Cette nouvelle forme de périphérisation du commerce ne démarre que dans les années
80 avec le développement des GSS. L’initiative de ces espaces commerciaux se fait
principalement sous I’impulsion des pouvoirs publics, notamment avec une volonté
d’organiser une évolution du commerce qui semble anarchique. Un exemple récent et majeur
de cette évolution est donné par I’ensemble commercial Odyseum a Montpellier. Les grands
groupes de distribution interviennent dans un second temps en se portant acquéreur d’une
partie des terrains. Le groupe Mulliez, principalement propriétaire des hypermarchés Auchan
et d’enseignes de la grande distribution spécialisée comme Decathlon, Leroy-Merlin,
Boulanger, Kiabi, Norauto entre autres, s’est fortement investi dans ce type de projets en

essayant d’y installer le plus grand nombre de ses enseignes.

Les dernieres évolutions des espaces commerciaux périphériques concernent [’arrivée
d’activités de loisirs. Les espaces commerciaux principaux avaient déja vu arriver des fast-
foods puis des chaines de restauration plus classiques. Mais c’est 1’arrivée des multiplexes qui
leurs donnent aujourd’hui une orientation plus large. Cette nouvelle diversification permet de
renforcer leur attractivité au détriment encore une fois du centre qui régnait jusqu’alors sur ce

type de services.

5.4. Les interventions des collectivités locales

Les collectivités locales sont intervenues dans ce mouvement de périphérisation des services.
Ainsi un certain nombre de collectivités ont mis en place des politiques visant a préserver
I’appareil commercial des centres-villes directement concurrencé par le développement du

commerce périphérique.

Les municipalités concernées vont réagir en adoptant plusieurs formes d’action. La premicre
consiste des le début des années 70, a mettre en place des rues piétonnieres. Une vague de
piétonisation touche 1’ensemble des villes francaises. Ces opérations vont souvent de pair
avec de grandes opérations d’intervention sur le bati qui ont pour objectif d’arréter le départ

des populations. Les municipalités y voient le moyen de revitaliser le commerce central en
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valorisant ’espace central. Ces opérations n’empéchent pas la disparition des commerces
alimentaires des centres-villes. Elles favorisent plutét une spécialisation du commerce de
I’espace central vers les produits anomaux et les magasins d’équipement de la personne ou du
secteur culture-loisirs. En ce sens, 1’appareil commercial central met en avant des atouts
différents par rapport au commerce périphérique qui doivent lui permettre de sortir de 1’état
de concurrence directe dans lequel il se trouvait et qui ne lui était pas favorable. La
piétonisation a un impact positif sur la fréquentation des commerces. A. Metton estime a 50%
et plus la fréquentation supplémentaire des commerces qui bénéficient de la piétonisation de

leur secteur d’attribution.

Le second type d’intervention consiste a la mise en place de centres commerciaux au coeur des
centres-villes. Bordeaux, Lyon ou Montpellier adopteront ce type d’équipement. Ils sont alors
considérés par certains ¢lus comme 1’arme absolue face a la concurrence du commerce
périphérique. Mais ces opérations nécessitent un investissement trés important et des réserves
fonciéres disponibles en plein centre. Par ailleurs, le succés de telles opérations est
conditionné a la présence indispensable dans ces centres commerciaux de locomotives
commerciales telles que les GSA ou les grandes enseignes nationales de GSS comme la
FNAC. Le role des collectivités locales dans ces opérations est toujours primordial méme si
elles doivent s’appuyer sur des promoteurs spécialisés pour attirer les locomotives
commerciales. Ces opérations ne peuvent ainsi fonctionner que dans les principales
agglomérations tandis que les plus petites peinent a trouver des enseignes suffisamment

intéressées par ces projets.

5.5. Des pratiques différenciées entre centre et péeriphérie ?

De la spécialisation des espaces centraux et périphériques vers des offres de services
complémentaires, sont issus des pratiques de consommation qui mélent ces deux espaces. En
effet, pour Alain Metton, il n’y a pas de consommateurs centraux ou périphériques. Il y a un
seul type de consommateur qui fréquentent a la fois les espaces centraux et périphériques dans

des proportions sensiblement équivalentes.

Le territoire de 1’agglomération est partagé en fonction des types d’achats. Le centre-ville est
le lieu privilégié de I’habillement, des articles de loisir et des produits de beauté. La

périphérie est I’espace d’achat des produits d’alimentation courante, de 1’équipement ou du
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bricolage. Pour autant cette situation n’est pas figée et la périphérie tend a attirer des
consommations de plus en plus variées. Ainsi par exemple 1’habillement enfant et les articles
de sports qui étaient auparavant consommeés dans les centres, sont aujourd’hui partagés entre

centre et périphérie.

Si les consommateurs sont les mémes entre centre et périphérie, on constate toutefois que le
rapport aux services des ménages différent selon ces deux types d’espaces. Ainsi dans
I’espace central, la fréquentation des espaces commerciaux tient majoritairement de la flanerie
ou du leche-vitrines tandis que dans les espaces périphériques le rapport aux services est plus
utilitaire. Dans les rues commercantes et dans les commerces du centre-ville les flux sont
importants. Mais seul 53% des visiteurs se transforment en acheteurs dans le centre ; alors
qu’ils sont prés de 79% dans les espaces périphériques (Metton 2001). En périphérie, « le
déplacement est utilitaire, planifié dans le temps et organisé dans son déroulement. Le leche-
vitrines ne fait pas recette. Les hangars aux murs aveugles des zones commerciales sont
rarement un but de flanerie » (Desse 2003). Cette pratique tient également selon nous a la
nature des commerces. Les commerces d’équipement de la personne du centre invite plus a la
flanerie que les commerces destinés a I’approvisionnement du ménage et a I’équipement de la

maison de la périphérie.

Le coté plus utilitariste des pratiques concernant le commerce périphérique n’empéche pas
ceux qui le fréquentent de comparer 1’offre des différentes grandes surfaces auxquelles ils ont
acces. Ces comparaisons ne se font pas par une visite systématique des grandes surfaces
existantes mais par l’intermédiaire des publicités diffusées dans la presse locale, sur les
panneaux publicitaires ou directement dans les boites aux lettres. Ainsi les ménages
fréquentent plus de trois GSA différentes par mois en moyenne, et un tiers d’entre-eux en
fréquente entre 4 et 5. Ils sont surtout attirés par les offres promotionnelles concernant les
produits non alimentaires. Mais ils arbitrent également leur lieu d’achat en grande surface en

fonction des autres déplacements ou de 1’offre commerciale qui entoure la GSA.

Cependant, a Nantes, une étude montre qu’a offre équivalente les consommateurs privilégient
I’espace commercial le plus proche (Madoré 2001). Ainsi les consommateurs ne « zappent »
pas seulement en raison des promotions offertes par I'une ou 1’autre des GSA, mais également
parce qu’il existe une hiérarchie selon leur surface, le nombre de leurs références et 1’étendue
de I’offre des services adjacents. Si un ménage s’approvisionne de facon hebdomadaire en

produits alimentaires, il y adjoint plus ou moins régulierement d’autres produits qu’il ne
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trouve pas systématiquement dans 1’espace commercial qui entoure la GSA la plus proche de

son domicile par exemple.

5.6. Conclusion sur la périphérisation des services

Dans la période 1980-1998, les services aux ménages, et plus spécifiquement les commerces,
ont poursuivi, leur mouvement vers la périphérie des agglomérations. Pour autant ce
mouvement de périphérisation ne signifie pas une diminution du volume des services aux
ménages dans 1’espace central, mais une réduction de leur part dans 1’offre totale de services

d’une agglomération.

Par contre, la périphérisation des services change la spécialisation de 1’offre de service de
I’espace central vers des services d’équipement de la personne et les services culturels et de
loisirs, tandis que les espaces périphériques offrent plutdt des services alimentaires et

d’équipement de la maison.

Mais la situation n’est pas figée et la périphérisation des services touche toujours plus de
services. Dans de nombreuses agglomérations, les services d’équipement de la personne et les
services culturels et de loisirs ne sont déja plus I’exclusivité des centres-villes. La
périphérisation n’a donc pas fini d’entrainer des bouleversements dans la distribution

géographique des services aux ménages.
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6. Conclusion

L’évolution des services aux ménages, ces vingt derniéres années en France, a continué a étre
marquée tout particuliérement par le développement de la grande distribution. La grande
distribution a connu une croissance soutenue malgré le durcissement de la législation qui
I’encadre. Mais le développement de la grande distribution marque également 1’évolution des
autres services aux ménages. On voit notamment une partie du petit commerce qui ne peut

faire face a un concurrent de poids.

Le recul des services de proximité, qui fait I’objet de nombreux débats, peut ainsi étre attribué
au moins partiellement au développement de la grande distribution. Mais le recul des services
de proximité doit étre également attribué a deux autres facteurs que sont les évolutions socio-

économiques ou la réorganisation des services publics.

Ainsi en ce qui concerne les évolutions socio-économiques, la hausse du travail féminin a
fortement contribué au regroupement de ’approvisionnement des ménages dans 1’espace et
dans le temps. Ce changement dans les pratiques de consommation a ainsi entrainé
I’exclusion des services les plus isolés et notamment les services de proximité des

destinations d’achats des ménages.

Les services publics ont également participé au mouvement de recul des services de
proximité. En effet, le nombre d’écoles a fortement reculé depuis vingt ans, tandis que les
bureaux de poste délaissaient certaines de leurs attributions. De plus, dans de nombreuses
communes, ce recul des services publics a fragilis¢ d’autres services de proximité qui

profitaient jusqu’alors de leur attractivité.

La forte croissance de la grande distribution et le recul des services de proximité, notamment
publics, ne sont pas les seules évolutions importantes qu’ont connues les services aux
ménages. En effet, on constate une forte progression des services de soins a la personne qui
comprennent les services de santé. Ces services profitent d’une hausse du niveau de vie des

ménages, mais surtout du vieillissement de la population.
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En dehors des niveaux d’évolution de la diffusion des services dans les communes frangaises,
c’est la distribution géographique des services en milieu urbain, 1a ou ils sont les plus
nombreux, qui a marqué les services aux ménages ces vingt derni¢res années. En effet le
mouvement de périphérisation qui caractérisait jusqu’alors le commerce s’est poursuivi. Pour
autant espace central et espace périphérique se sont spécialisés vers des offres, aujourd’hui,
complémentaires ce qui a permis de faire diminuer les craintes d’une désertification
commerciale des centres-villes. Toutefois les espaces périphériques continuent d’attirer
toujours plus de services et notamment des services culturels et de loisirs qui étaient
jusqu’alors I’exclusivité des espaces centraux On évoque de moins en moins la désertification
du centre-ville. Cependant, malgré une attention particuliere des élus locaux, les centres

continus de souffrir de la concurrence des espaces périphériques.
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Chapitre II1 : L'évolution des services aux

meénages en grande couronne francilienne

Les changements et les tendances, étudiés dans le chapitre précédent, livrent une image
complexe de I’évolution des services aux ménages. Toutefois, cette vision compléte était
nécessaire a une bonne compréhension des phénomenes et des tendances en cours. Fort des
enseignements tirés de cette premiere analyse exploratoire des services aux ménages, nous

allons maintenant nous intéresser au cas francilien que nous avons retenu pour ce travail.

Nous verrons que la grande couronne est marquée par les grandes tendances d’évolution et de
localisation des services dans 1’espace urbain décrites dans le chapitre précédent. Pour autant,
la grande couronne est également marquée par des spécificités fortes tels qu'un centre fort, la
, o . . . , , , ,
présence de centralités secondaires anciennes qui maillent 1’espace et d’un réseau ferré lourd

qui participe également a la structuration de I’ensemble.

Afin de présenter une vision plus synthétique de 1’évolution des services aux ménages en lle-
de-France nous mettrons en place dans une premiére partie une classification des services. Ce
n’est que dans un second temps, a partir de cette classification que nous dresserons un état des
lieux des services aux ménages et de leurs évolutions. Dans cette seconde partie, nous nous
intéresserons d’abord a la géographie des services dans le périurbain francilien avant de

confronter les localisations des services aux dynamiques des populations.
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1. Une vision synthétique de la diffusion territoriale

des services aux ménages

Nous avons vu dans le chapitre précédent le grand nombre et la diversité des services. Or,
nous avons la volonté dans la suite de ce travail de sortir de cette vision monographique afin
de mettre les services aux ménages en perspective avec notre problématique. Il nous faudrait
donc avoir une approche a la fois globale et synthétique des services. La constitution de
gammes de services, telles que celles définies par I’INSEE, nous a apporté une premicre
vision de la complémentarité qui existe entre les services et nous laisse penser que nous

pourrions raisonner dans la suite de ce travail a partir de niveaux de services.

Afin de conforter la constitution des gammes définies dans 1’approche globale des services de
I’INSEE, nous avons mobilisé un cadre théorique basé sur la théorie des « places centrales ».
Ce modele que I’on doit au géographe W. Christaller (1933), méme s’il a été¢ développé a
I’échelle inter-urbaine, nous semble étre adapté au cas d’une vaste aire urbaine comme [’aire

urbaine francilienne dont la grande couronne est une partie.

Dans un second temps nous avons cherché a affiner et a réduire les gammes de services de
I’INSEE. Nous nous sommes appuyé pour ce faire, sur les pratiques relevées a partir
d’enquétes du CREDOC'. Cela nous a permis de parvenir a la définition de trois niveaux qui
doivent nous permettre de traduire les dynamiques territoriales des services dans le cadre de
I’aire urbaine francilienne. Nous validerons dans un dernier temps 1’ensemble de notre

démarche a partir de nos propres observations sur notre terrain d’étude.

1.1.  La théorie des places centrales

La théorie des lieux centraux a été développée principalement par W. Christaller et A. Losch,
afin d’expliquer la taille des villes et leur organisation spatiale. Elle s’appuie sur une

définition de la ville qui en fait essentiellement un centre de distribution de biens et de

' Centre de Recherche pour I’EtuDe et I’Observation des Conditions de vie
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services pour une population dispersée. La théorie est fondée sur la distinction entre les
centres, qui sont le si¢ge d’une offre de biens et de services, et les périphéries ou réside la
demande, la population utilisatrice. Le regroupement des producteurs en un méme lieu (le
centre) s’explique par les économies d’échelle et les économies d’agglomération que cela
génere mais également en vertu du principe de différenciation minimum que nous vu

précédemment.

La théorie des places centrales est également fondée sur I’existence d’une hiérarchisation des
villes ou des centres du fait de I’existence de plusieurs niveaux de services définis par des
portées spatiales (distance que le consommateur accepte de parcourir pour se procurer le
service, définie par le cotlit additionnel du transport supportable pour I’achat du produit) et des
seuils d’apparition (fixés par le volume de clientéle nécessaire a la rentabilit¢ de 1’offre de
service). Elle est fondée sur une forme d’organisation spatiale de la production des biens et
des services fortement contrainte par [’exigence de proximité entre le producteur et ses
clients, soit du fait d’une forte sensibilité aux coiits de transport (boulangerie artisanale,
poste), soit a cause du caractere périssable du produit (abattoirs, ceintures maraicheres et
laitieres a proximité des villes avant la diffusion des transports frigorifiques), soit du fait de
la nature du service rendu (coiffeur, médecin) (Pumain 2004). Les services d’usage fréquent
et bon marché sont offerts dans de nombreux petits centres proches des consommateurs,
tandis que ceux dont la fréquentation est plus rare se localisent dans des centres plus
importants mais plus ¢€loignés. Pour W. Christaller les zones d’influence des centres sont
emboitées, car les centres de niveau supérieur offrent généralement tous les services de portée

inférieure, ou plus ou moins disjointes pour Losch.

Dans la théorie des places centrales, les individus sont supposés avoir un comportement
rationnel, ils cherchent a s’approvisionner au meilleur cotit, donc au centre le plus proche.
Cette recherche de la proximité a été mise en avant a un moment ou la distance jouait un role
fondamental dans 1’organisation spatiale des activités urbaines. Ceci peut paraitre contestable
aujourd’hui notamment en milieu urbain ou ’accessibilité en temps prime trés largement sur
la distance physique. Pour autant cela ne remet pas en cause la théorie en elle-méme. Cela
induit des configurations beaucoup plus complexes que les modéles définis par Christaller a

partir de sa théorie et de ses observations.
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Figure II1.1. - Les trois modeles d’organisation dérivés de la théorie des espaces
centraux de W. Christaller

Principe de marché

k=3

Principe de transport

Dans la structurs da forme aréale du principe da marché, la nombra de centres de niveau Inférieur, dessarvis

par un centre supérieur ast de 3 (k = 3, c’'est a dire : le centre principal complété par six fois un Hers d'hexagona)
Dans le cas du principe de transport, les centres de consommation sont situés le long d'axes de transport, au
centra d'una limite d'attractlon entre daux centres principaux. Dans ce cas, le principe multiplicataur est de 4 (k =4).
Dans le principe administratif, Il n'y a pas partage d'attraction, las & centres inférlaurs sont sous le contréla d'un
seul cantre supérieurs. Le coefficient multiplicateur est donc de T)

Source : http://hypergeo.free.fr

De nombreuses observations ont démontré 1’utilit¢ de la théorie des espaces centraux pour

comprendre I’organisation spatiale de la diffusion territoriale des services. La théorie rend
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assez bien compte de la différenciation des réseaux urbains aux échelles moyennes, dans des
régions relativement homogenes. La théorie a été utilisée en aménagement du territoire, par
exemple pour réaliser le peuplement des polders au Pays-Bas, ou encore pour justifier la

politique des métropoles d’équilibre en France.

1.2.  Introduction des pratiques pour notre classification

Au vu de la théorie des lieux centraux, I’approche globale des services de I'INSEE au travers
de gammes de services définies par le niveau de diffusion des services, nous semble
parfaitement justifié. Pour autant nous n’avons pas choisi de retenir le découpage en gamme
de services définis par I'INSEE que nous avions vu précédemment. I ne faisait pas
suffisamment sens pour nous. En effet, il nous semblait indispensable de prendre pleinement
en compte le caractére déterminant pour la mobilit¢ des ménages, dans la fixation de nos
niveaux de service. Or, la classification de I'INSEE correspond de fagon trés imparfaite aux

pratiques de consommation relevées a partir d’enquétes du CREDOC.

En effet, des enquétes du CREDOC ont mis en évidence un comportement moyen de
consommation qui s’appuie sur le recours a trois ensembles emboités de services (Babayou et
Volatier 1998). Dans ces enquétes, un ménage moyen fréquente de fagon quasi-quotidienne
les services de proximité (voir chapitre précédent). Ce méme ménage fréquente de fagon
hebdomadaire ou bihebdomadaire une GSA. Enfin avec une fréquence mensuelle ou
bimensuelle un ménage fréquente un centre commercial important de type Centre Commercial
Régional (CCR) comprenant en plus d’une GSA et d’une ou plusieurs GSS, une centaine de

boutiques et de services.

L’Enquéte « Lieux et habitudes d’achat » insérée dans le dispositif d’enquétes permanentes
sur les conditions de vie des ménages (EPCV) met en évidence que ces pratiques différent peu
en fonction des espaces considérés (Eymard et Séguin 2000). La fréquence de fréquentation
des différents ensembles de services est un peu plus faible dans les espaces périurbains que
dans les espaces urbains centraux. Ainsi, un ménage résidant dans les espaces périurbains
fréquente en moyenne 3,4 fois par semaine une boulangerie contre 3,7 pour un ménage
résidant dans les espaces urbains. De méme, dans le périurbain un ménage fréquente une

grande surface alimentaire 1,9 fois par semaine contre 2,1 dans les espaces urbains. Pour
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autant, le poids de chacun des services dans les pratiques de consommation des ménages ne

connait pas de bouleversement entre les différences espaces a dominante urbaine.

1.3. Trois niveaux d’offre de services

Au vu de la justification théorique d’une approche globale, basée sur une classification des
services aux ménages, apportée par la théorie des places centrales et de la mise en évidence
des pratiques de consommation des ménages obtenue a partir du résultat d’enquétes du
CREDOC, nous avons réalis¢é une classification des services comprenant trois niveaux

emboités. Nous allons maintenant présenter cette classification.

Le premier niveau de services que nous avons retenu correspond plus ou moins aux services
de proximité. Il a été constitué en retenant la présence dans une commune d’un MAG qui
nous a semblé le service le plus intéressant et représentatif des services ayant une diffusion
équivalente. En effet, O. Coutard, G. Dupuy et S. Fol (Coutard, Dupuy et Fol 2002) ont mis
en évidence dans un petit pole rural le fait qu'un MAG, en I’absence d’autres services, offre la

base de I’approvisionnement quotidien.

Figure IIIL.2. - Les trois niveaux de services

MAG : Magasin Alimentation Générale (ou supérette ou épicerie)
GSA : Supermarché ou hypermarché

Bouquet : 1 GSA : supermarché ou hypermarché
5 commerces de proximité : boulangerie, café, coiffeur, journaux, tabac
4 commerces spécialisés : vétements, chaussures, grande surface
spécialisée, librairie
3 services de santé : médecin généraliste, dentiste, pharmacie
2 services généraux : poste, banque

Pour notre second niveau, nous avons retenu la présence d’une GSA. C’est a I’'importance des
GSA dans les pratiques d’approvisionnement a laquelle nous nous sommes attachés pour
retenir ce service mais également a la dynamique de ce type de service que nous avions mis

en évidence dans la premiere partie.

Enfin nous avons cette fois-ci fait le choix de retenir plusieurs services pour déterminer ce

dernier niveau de service. En effet, nous voulions pour cette dernic¢re catégorie de services
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reproduire 1’offre de service d’un grand centre commercial. C’est pourquoi nous avons choisi
comme services déterminants pour ce dernier niveau de services un ensemble de services de
proximité, une GSA, et enfin des services ayant une plus grande rareté tels quune GSS dont

I’association avec les GSA semble faire la force des espaces commerciaux modernes.

1.4. Coprésence des services avec les niveaux d’offre

Tableau III.1. - Coprésence des services avec les trois niveaux d’offre dans les
communes de grande couronne en 1999

Niveau de Services

Service coprésent

Aucun M.A.G. G.S.A. Bouquet Ensemble

M.A.G. 0% 100% 100% 100% 49%
G.S.A. 0% 0% 100% 100% 24%
Ecole primaire 80% 99% 99% 100% 89%
Café 41% 96% 98% 100% 68%
Ecole maternelle 57% 92% 98% 100% 75%
Journaux 22% 92% 97% 100% 57%
Salon de coiffure 9% 68% 97% 100% 45%
Tabac 21% 85% 93% 100% 54%
Boulangerie 15% 77% 91% 100% 49%
Médecin généraliste 10% 72% 91% 100% 45%
Pharmacie 5% 60% 91% 100% 40%
Masseur kinésithérapeute 7% 54% 87% 100% 39%
Dentiste 4% 51% 83% 100% 36%
Bureau de poste 11% 67% 82% 100% 43%
Librairie 1% 37% 79% 100% 31%
Banque 0% 21% 65% 100% 25%
Magasin de vétements 1% 16% 63% 100% 23%
Magasin de chaussures 1% 7% 36% 100% 17%
Magasin d'électroménager 1% 11% 48% 92% 19%
Laboratoire d'analyse 0% 11% 44% 92% 19%
Grande surface spécialisée 0% 5% 18% 92% 13%
Droguerie 0% 15% 49% 91% 20%
Magasin de meubles 0% 9% 31% 87% 16%
Cinéma 0% 0% 12% 61% 8%

Hopital 2% 6% 14% 60% 10%
Hypermarché 0% 0% 11% 58% 8%

Source : L.C. 1998 ; calculs de [’auteur

Note : On peut lire le tableau de la fagon suivante. Un café est présent dans 68 % des communes de grande couronne. Les
communes qui ne bénéficient d’aucun de nos niveaux de services, sont équipées dans seulement 41% des cas d’un café. Pour
les communes équipées au moins d’un MAG, ce pourcentage monte a 96%, il est de 98% pour les communes équipées au
moins d’une GSA et de 100% pour les communes équipées d’un bouquet de services.
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Pour valider la démarche qui nous a conduit a définir ces trois niveaux de services, nous

avons mesuré la coprésence des services et vérifi¢ I’existence d’une hiérarchie.

La présence d’un de nos services de référence dans une commune sous-tend treés largement la
présence des autres services ayant une diffusion équivalente. Par exemple la présence d’un
MAG dans une commune signifie également dans plus de 9 communes sur 10 la présence
d’un café, d’un point de vente de journaux, d’un dépot de pain ou d’une classe enfantine.
Dans prés de 8 communes sur 10 cela signifie également 1’existence d’une boulangerie, d’un
restaurant, d’une école primaire ou d’un tabac. Enfin dans plus de la moitié¢ de ces communes
on trouve aussi un salon de coiffure, un bureau de poste, une pharmacie, un médecin ou un

dentiste.

Dans les communes équipées d’une GSA, la liste s’allonge tandis que les pourcentages de
coprésence se renforcent encore. Cette coprésence vise a répondre aux attentes des
consommateurs. En effet nous avons vu dans le chapitre précédent qu’un des facteurs qui
guide le choix d’une destination d’achat est la possibilité d’y regrouper ses achats. Ainsi les
services se regroupent en fonction de leur complémentarité, un café avec un tabac et/ou un
marchand de journaux ou parce qu’ils s’adressent aux mémes populations, un pédiatre avec
une école. Enfin les services et les commerces en particulier on tout intérét a se rassembler

pour générer des flux plus importants.

Le principe de concentration des services (qui revient a rappeler la théorie des places centrales
que nous avons vue dans le premier chapitre) assoit selon nous les choix que nous avons faits
concernant les trois niveaux de services essentiels. En effet la présence des services retenus
pour déterminer les trois niveaux de services assure des niveaux de coprésence
particuliérement élevés de la plupart des autres services retenus dans nos observations et qui

sont également des destinations privilégiées de la mobilité liée aux services aux ménages.

102



Chapitre III : L’évolution des services aux ménages en grande couronne francilienne

2. La diffusion territoriale des services en grande

couronne francilienne

Dans cette premicére approche des services en grande couronne francilienne, nous nous
limiterons a une simple analyse de leur diffusion par rapport aux territoires. Aprés avoir
abord¢ la situation actuelle de la diffusion territoriale des services (2.) puis son évolution dans
la derniére période intercensitaire (3.), nous aborderons seulement dans un second temps la

question de la localisation des services par rapport aux populations (4. et 5.).

2.1. L’equipement en services de la grande couronne est supérieur a
la moyenne francaise

48% des communes de grande couronne sont équipées d’au moins un MAG' en 1999. Cette
proportion est pourtant bien supérieure a ce que 1’on peut observer au niveau national pour
lequel on compte moins de 40% de communes équipées. L’écart entre la grande couronne et
le niveau national est plus remarquable encore concernant les niveaux de services supérieurs.
En grande couronne, 25% des communes disposent d’une GSA ou d’un bouquet de services
tandis qu’au niveau national ce pourcentage dépasse difficilement les 10%. La grande
couronne bénéficie donc d’un nombre de communes équipées et un niveau d’équipement
supérieurs a la moyenne nationale. Cette proportion supérieure de services traduit assez
simplement une densité de population plus importante en grande couronne que sur le reste du
territoire national. De fait, a densité égale on ne constate pas de suréquipement des communes

de grande couronne.

15 . . . . . , .
Le MAG correspond au premier niveau de service dans la classification que nous avons définie
précédemment.
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Graphique III.1. - Répartition des communes en France et en grande couronne
par rapport aux niveaux d’offre de services en 1999'®
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Source : 1.C. 1998 ; calculs et réalisation de [’auteur

2.2. Recul de la diffusion territoriale des services mais augmentation
du niveau moyen d’équipement des communes de grande
couronne

Entre 1990 et 1999, les services ont connu de fortes évolutions qui ont modifi¢ la répartition
existante entre communes €quipées et communes non équipées mais également le niveau
d’équipement général. Le nombre des communes équipées d’au moins un de nos niveaux de
services a diminué de 8% environ entre 1990 et 1999 soit une cinquantaine de communes en
moins. Le recul du nombre de communes équipées est dii uniquement a la forte baisse du
nombre de MAG. Ce niveau de services a enregistré une baisse de 30% du nombre des

communes équipées.

Pour autant I’évolution de la diffusion des services ne se résume pas a la diminution du
nombre de communes équipées. En effet, le nombre de communes équipées de bouquets de

services ou GSA a progressé de 25% durant cette période. Le niveau de services des

' Les données utilisées dans ce chapitre mélent deux sources principales : les inventaires communaux de 1988 et
1998 et les recensements de 1990 et 1999. 11 existe donc un léger décalage dans les années de références de ces
deux bases de données mais qui ne nous semble pas préjudiciable a la significativité de nos résultats. Pour des
questions de clarté et de facilité de lecture, nous utiliserons seulement les dates de référence des recensements
1990 et 1999 pour désigner le début et la fin de notre période de référence.
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communes équipées a donc fortement augmenté. Ainsi on compte presque soixante

communes supplémentaires équipées de ces deux niveaux de services.

La progression de ces deux niveaux de services est dans la continuité¢ de la forte croissance
que connait la grande distribution depuis plus de quarante ans. On peut constater que cette
croissance se poursuit a un niveau ¢levé, en grande couronne francilienne, malgré le
ralentissement constaté depuis le gel des nouvelles implantations de grande surface, au début

des années 90.

Graphique II1.2. - Répartition des communes en grande couronne par rapport
aux niveaux d’offre de services en 1990 et 1999
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Source : I.C. 88 et 98 ; calculs de I’auteur

On peut donc dire, au vu des évolutions enregistrées entre 1990 et 1999, que les communes
équipées de services sont moins nombreuses mais mieux dotées. En effet, le nombre de
communes équipées a diminué¢ d’environ 10% en raison de la poursuite de la baisse des
magasins d’alimentation générale dans le paysage commercial. Pour autant, simultanément,
les GSA ont progressé¢ rapidement et permis un accroissement important du niveau de

services des communes équipées.
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2.3. Les services restent concentrés dans les espaces centraux et
maillent trés inégalement I'espace

Si les services équipent une proportion supérieure de communes en grande couronne qu’en
France, ils sont trés inégalement répartis dans I’espace. Les services sont ainsi fortement
concentrés autour de la petite couronne dans une bande qui n’exceéde pas 10 a 15 kilométres.
On distingue tout de méme de petites excroissances a cette zone particulicrement bien équipée
en services. Ces excroissances se situent sur les principales infrastructures ferrées
franciliennes. Enfin, on note que les services se concentrent également dans et autour de
communes importantes en grande couronne telles que Meaux, Fontainebleau et Mantes-la-

Jolie.

Figure II1.3. - Localisation des niveaux d’offre de services en grande couronne
francilienne
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Toutefois, si les densités de services sont plus fortes a proximité de la petite couronne et
autour des principales infrastructures ferrées, les services ne sont pas absents des espaces
périphériques. Mais on doit noter que les densités de services a plus de 50 km de Paris, a 1’est
et au sud, sont particulierement faibles. De plus, dans ces espaces le niveau d’équipement a
¢galement tendance a diminuer. Les bouquets de services et les GSA sont plus rares et laissent
plus d’espace aux MAG. Si aucune zone de la grande couronne n’est dépourvue de services,
ces derniers sont treés inégalement répartis au détriment des espaces périphériques qui sont peu

équipés et bénéficient des niveaux de services les plus faibles.

2.4. Les distances moyennes pour I’'accés aux services

Pourtant, cette distribution irréguliére des services se traduit par des distances moyennes

. . . 1
relativement faibles entre les services et I’ensemble des communes de grande couronne'”.

Avec une distance moyenne d’acces de 2,1 km a partir de n’importe quelle commune de
grande couronne, les MAG sont un service de « proximité ». De méme, les distances d’acces
moyennes aux GSA ou aux bouquets de services, inférieures a 8 km, montrent que ces
services demeurent des ressources locales. C'est-a-dire des ressources dont le recours n’exige
pas de déplacements de longue portée, comme c’est le cas pour I’emploi, pour lequel les

déplacements s’opéerent plutot a 1’échelle régionale.

Toutefois, ces moyennes masquent de fortes disparités entre les communes de grande
couronne. Si I’on isole les communes non-équipées on s’apergoit que les distances pour les
25% de communes les plus éloignées sont jusqu’a 5 fois supérieures a celles observées pour
les 25% de communes les plus proches des services. Ces distances plus importantes
correspondent bien entendu aux communes situées dans les espaces périphériques de la

grande couronne.

"7 Les distances moyennes entre 1’ensemble des communes de grande couronne et les différents niveaux de
services ont été calculées de la maniere suivante : (somme des distances d’acces aux services pour chacune des
communes de grande couronne)/(nombre total de communes). La distance d’accés a un service pour une
commune donnée a été calculée a partir des données géographiques de cette commune et celles de la commune
la plus proche abritant un service. La distance d’acces aux services pour les communes disposant d’un tel
équipement sur leur territoire est égale a zéro.
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Figure I11.4. - Distances d’accés aux services en 1999
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Source : I.C. 1998 ; réalisation de |’auteur

Tableau I11.2. - Distances d’accés aux services en 1999

Service de destination Distance (en km) en 1999
MAG 2,1
GSA 43
Bouquet 7,5

Source : I.C. 98 ; calculs de [’auteur

Pour autant, les situations sont trés différentes selon les niveaux de services considérés. Ainsi,
pour les MAG, les inégalités restent limitées dans leur ampleur et circonscrites a une portion
réduite de la grande couronne. A I’inverse pour les deux autres niveaux de services les
inégalités entre les communes sont fortes tandis que de vastes secteurs composés de plusieurs

dizaines de communes sont particuliérement éloignés des services.
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3. La période 1990-1999 n’a pas réduit les inégalités

spatiales et a eu tendance a les renforcer

Au vu de la situation actuelle, on peut se demander si la forte croissance qu’ont enregistré les
GSA et les bouquets de services entre 1990 et 1999 a rétrospectivement permis de réduire les
inégalités territoriales que nous avons mises en évidence pour 1999. C’est ce que nous allons

maintenant tenter de déterminer.

3.1.  Evolution des distances moyennes

Tableau II1.3. - Evolution des distances d’acces aux services entre 1990 et 1999

Niveau de service Evolution (en %)
MAG 13,8
GSA -12,8
Bouquet -5,2

Source : L.C. 88 et 98 ; calculs de [’auteur

D’une fagon générale, on peut observer que les distances d’accés aux services n’ont varié¢ que
de quelques centaines de métres entre 1990 et 1999. Pour autant, ces fluctuations modestes
exprimées en valeurs absolues représentent des évolutions supérieures a 10% pour les MAG
et les GSA. Ces variations ne nous semblent pas a priori surprenantes puisque la diffusion de
ces deux niveaux de services a connu des évolutions conséquentes dans cette période. Ainsi,
le fort recul des MAG correspond bien a 1’augmentation conséquente de la distance moyenne
d’acces a ce niveau de service. De méme, la diminution des distances moyennes d’acces aux

GSA répond a la forte progression enregistrée par ce niveau de service.
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3.2. Evolution des localisations des MAG

Néanmoins, ce qui marque une différence entre évolution des distances et évolution de la
diffusion des services, c’est I’ampleur des variations. Ainsi I’augmentation de la distance
moyenne d’acces a un MAG est supérieure a la variation qu’a connue la diffusion de ce
niveau de services (-8%). Par ailleurs, la diminution de la distance moyenne d’accés a une
GSA est tres inférieure a ’ampleur de I’augmentation du nombre de communes €quipées de
ce niveau de services (+25%). On pourrait interpréter ces différences de niveaux d’évolution
entre les variations de la diffusion territoriale des services et celles des distances comme des
tendances a la concentration ou a la dispersion. En effet, on pourrait ainsi voir une tendance a
la dispersion des services lorsque 1’évolution des distances amplifie celle de la diffusion
territoriale des services ou au contraire une tendance a la concentration lorsque 1’évolution des
distances minore celle de la diffusion territoriale des services. C’est ce que nous allons
maintenant étudier en essayant d’en déterminer 1’impact potentiel sur les inégalités de

répartition spatiale que nous avons mises en évidence précédemment.

3.2.1. Les évolutions des distances d’acces aux MAG semblent traduire une
tendance a la concentration de la distribution géographique de ce niveau de
service

La progression de la distance moyenne d’acces a un MAG a été amplifiée par rapport a la
progression de la diffusion de ce niveau de service. En effet, la diffusion des MAG a reculé de
moins de 8% tandis que la distance moyenne enregistrait une croissance de presque 14%.
Cette amplification de la croissance des distances par rapport au niveau du recul de la
diffusion des MAG nous améne a penser que les MAG sont touchés par une tendance a la
concentration. De la sorte, les MAG auraient disparu la ou ils étaient déja le moins présents,
c'est-a-dire dans les espaces périphériques de la grande couronne, augmentant d’autant plus
les distances. Nous tenterons de vérifier cette hypothése en nous intéressant a la diffusion

territoriale des MAG par rapport a Paris.

Dans un second temps, nous tenterons de comprendre les raisons du recul des MAG en posant
comme hypothése que celui-ci est li¢ au développement des GSA. Comme nous 1’avons

évoqué dans le chapitre précédent, les MAG souffriraient de la concurrence des GSA, de sorte
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que la disparition d’'un MAG d’un territoire serait liée a sa trop grande proximité avec une

GSA. Nous vérifierons cette hypothése en étudiant les distances entre MAG et GSA.

3.2.2. Les MAG connaissent un léger mouvement centrifuge

Figure I1L.5. - Evolution des distances d’acces aux services entre 1990 et 1999
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S’il y a concentration des MAG, I’observation cartographique de 1’évolution des distances ne
nous apporte que peu de certitudes quant a ce phénomeéne. En effet, 1’augmentation des
distances d’acces aux MAG a touché des communes ou des petits groupes de communes
dispersées dans I’ensemble de la grande couronne. Les évolutions sont étroitement
circonscrites aux communes qui ont perdu leur MAG et a quelques communes
immédiatement contigu€s. Les communes périphériques semblent tout de méme les plus

touchées par les augmentations de distances.
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Cette observation est confirmée par 1’étude de la localisation des MAG et des niveaux
supérieurs de services par rapport a Paris qui montre un léger mouvement centrifuge. En effet,
la distance moyenne des services par rapport a Paris passe de 43 km en 1990 a 44 km en
1999. Cette 1égere tendance centrifuge passe tout de méme par une baisse du nombre des
localisations périphériques des MAG. En effet, on constate que les communes qui ont perdu

leurs services sont, en moyenne, parmi les plus éloignés de Paris.

Tableau II1.4. - Distances moyennes par rapport a Paris des communes équipées
d’un MAG selon I’évolution de cet équipement entre 1990 et 1999

Distance (en km) pour

Statut des communes Nombre de communes accéder 4 Paris en 1999
Communes qui ont perdu leur MAG 96 49,1
Communes qui ont conservé leur MAG 213 43,4
Communes qui ont gagné un MAG 39 50,8
Communes équipées d'un MAG en 1999 265 43,9

Source : I.C. 88 et 98 ; calculs de ’auteur

Graphique IIL3. - Distribution des communes équipées d’un MAG selon leur
distance par rapport a Paris en 1990 et 1999
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Source : I.C. 88 et 98 ; calculs de I’auteur

Toutefois, grace aux courbes comparatives de la distribution des services par rapport a Paris,
on peut voir que ce ne sont pas les localisations les plus périphériques qui ont le plus souffert

entre 1988 et 1998. Ce sont les communes situées entre 40 et 50 kilometres de Paris qui ont
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connu une forte baisse de leur équipement en service alors que les communes situées au-dela
ont enregistré des baisses plus modestes. Dans le méme temps, on constate que les communes

les plus centrales ont conservé un haut niveau d’équipement en services.

Nous sommes donc bien face a un relatif mouvement centrifuge. Ainsi, 1’érosion qui touche
les MAG concerne aussi bien les espaces centraux que les espaces périphériques. Ce sont en
fait dans les espaces intermédiaires qu’a lieu le recul le plus important des MAG. Le fort recul
des MAG comme équipement unique dans ces zones pourrait étre di a la forte progression
des GSA. Ainsi, si la diffusion territoriale des MAG est en recul dans 1’ensemble de la grande
couronne elle ne fragiliserait véritablement que les espaces périphériques. C’est ce que nous

allons tenter de vérifier un peu plus loin.

3.2.3. La disparition des MAG a proximité des GSA est difficilement perceptible

Notre seconde hypothése, qui faisait porter sur la montée des GSA, le recul des services de
proximité, ne semble pas se vérifier. Selon nos calculs, les disparitions de MAG se sont faites
dans des communes a peine plus proches des GSA que les communes qui les ont conservés,
4 km en moyenne contre seulement 4,1 km. Il est donc difficile de conclure catégoriquement
a la disparition des MAG les plus proches des GSA. Par contre, on peut constater que les
nouvelles installations de MAG qui ont eu lieu entre 1990 et 1999, 1’ont été a une distance
moyenne d’une GSA sensiblement supérieure par rapport aux autres MAG (4,8 km). Malgré
ceci, la distance moyenne d’un MAG par rapport a la GSA la plus proche a stagné autour de

4,3 km entre 1990 et 1999.

Tableau IILS. - Distances moyennes des communes équipées d’un MAG avec la
commune équipée d’une GSA la plus proche en 1999 , selon I’évolution de cet
équipement entre 1990 et 1999

Distance (en km) pour

Statut des communes Nombre de communes accéder 4 Paris en 1999
Communes qui ont perdu leur MAG 87 4,0
Communes qui ont conservé leur MAG 203 41
Communes qui ont gagné un MAG 37 4.8
Communes équipées d'un MAG en 1999 265 43

Source : I.C. 88 et 98 ; calculs de I’auteur
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3.3. Evolution des localisations des GSA et des bouquets de services

3.3.1. Les évolutions des distances d’accés aux GSA marquent une différence
importante par rapport a la forte croissance de leur diffusion

La forte progression du nombre de communes équipées d’une GSA (+25%) n’a permis
qu’une réduction de I’ordre de 13% de 1’éloignement moyen de ce niveau de service. A partir
de la carte II1.5. sur 1’évolution des distances, on peut voir que les baisses concernent aussi
bien des communes proches de la petite couronne que des communes situées dans les espaces
périphériques de la grande couronne. Toutefois, ce sont les espaces intermédiaires de la
grande couronne situés dans un rayon de 30 a 50 km de Paris qui semblent profiter tres

largement de ces améliorations.

Ces progressions et notamment la forte différence entre 1’ampleur des variations du nombre
de communes équipées et des distances semblent augurer, comme pour les MAG, d’une
tendance a la concentration des GSA dans I’espace francilien. Du moins, si les GSA ne
connaissent pas de mouvement centripete, la forte hausse de la diffusion de ce niveau de
services n’a pas entrainé non plus d’augmentation de la distance moyenne par rapport a Paris.
En effet, cette distance est restée pratiquement inchangée, elle est de 35 km en 1988 et
toujours de 34,6 km en 1998. Les nouvelles GSA semblent donc avoir continué¢ a densifier
I’équipement en services des espaces centraux de la grande couronne, méme si on observe une

trés 1égere tendance au desserrement des nouvelles implantations de GSA.

Tableau III.6. - Distances moyennes par rapport a Paris des communes équipées
d’une GSA selon I’évolution de cet équipement entre 1990 et 1999

Distance (en km) pour

Statut des communes Nombre de communes accéder A Paris en 1999
Communes qui ont perdu leur GSA 11 29,1
Communes qui ont conservé leur GSA 111 34,6
Communes qui ont gagné une GSA 63 34,4
Communes équipées d'une GSA en 1999 174 34,6

Source : L.C. 88 et 98 ; calculs de [’auteur

Les courbes comparatives de la distribution des GSA par rapport a Paris nous montrent bien

un net renforcement de I’équipement des communes situées dans les espaces centraux et
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intermédiaires de la grande couronne, tandis que les communes périphériques n’enregistrent

qu’une tres faible progression des GSA.

Graphique II1.4. - Distribution des communes équipées d’une GSA selon leur
distance par rapport a Paris en 1990 et 1999
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Source : I.C. 88 et 98 ; calculs de I’ auteur

Les améliorations du nombre de communes équipées d’une GSA ont donc surtout profité aux
espaces centraux et intermédiaires. De sorte que la diminution de 1’éloignement moyen par
rapport aux GSA a été relativement faible dans ces espaces déja bien équipés et finement
maillés par les services. Les espaces périphériques faiblement équipés n’ont connu qu’une
trés faible amélioration de leur équipement en services. Ceci n’a pas permis de baisse
importante de I’¢loignement moyen par rapport aux GSA alors que c’est dans ces espaces que

les gains en termes de distance moyenne auraient pu étre les plus importants.

3.3.2. Une faible progression de la diffusion territoriale des bouquets de services

L’¢évolution des distances d’acces a eu une ampleur comparable a I’évolution de la diffusion
de ce niveau tel que nous I’avons vu précédemment. On ne peut pas parler dans le cas des
bouquets de services de tendance a la concentration comme on avait pu le faire pour les MAG

et les GSA en comparant les variations de la diffusion et des distances moyennes.
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Malgré une faible progression, les bouquets de services ont connu une redistribution plus
vaste de leurs localisations. En effet, on compte, entre 1990 et 1999, 26 communes qui ont
perdu ce niveau de services contre 32 qui I’ont gagné, ce qui représente pres de 30% des
communes équipées de ce niveau de service en 1999. Le mouvement de « chaises musicales »
des bouquets de services principalement dans les communes de l’espace central n’a pas
bouleversé leur distribution géographique ou du moins leur position par rapport a Paris
puisque la distance moyenne ne progresse que faiblement. Elle passe de 29,1 km a 29,8 km.
Encore une fois c’est la relative stabilit¢ de la distance au centre de ce niveau de services qui

caractérise son évolution entre 1990 et 1999.

Graphique IILS. - Distribution des communes équipées d’un bouquet de services
selon leur distance par rapport a Paris en 1990 et 1999
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Source : L.C. 88 et 98 ; calculs de [’auteur

L’amélioration des distances a essentiellement profit€ aux communes des espaces
intermédiaires et des espaces périphériques de la grande couronne, c'est-a-dire entre 30 et 60
km de Paris. Pour autant, la faible progression des bouquets de services n’a pas permis
d’améliorer les distances d’acces aux services dans la plupart des espaces périphériques
pourtant trés €éloignés de ce niveau de service. Enfin, on peut noter que les zones situées a
proximité de la petite couronne n’ont pratiquement pas profit¢ de la redistribution des
bouquets de services. Il faut toutefois signaler que ces zones sont particuliecrement bien
pourvues en bouquets de services de sorte que les améliorations possibles ne pouvaient

qu’étre minimes.
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3.4. Conclusion de partie

Dans son ensemble, la distribution des services en grande couronne a relativement peu évolué
entre 1990 et 1999. La localisation des services par rapport a Paris n’a ainsi que tres
faiblement progressé. Pour autant, si ces évolutions sont faibles, elles s’inscrivent dans des

tendances longues qui transforment lentement la diffusion territoriale des services.

Ainsi, on a pu observer que les MAG en tant que niveau d’équipement de base des communes
de grande couronne continuaient de reculer. Ils reculent dans les espaces périphériques peu
denses, alors méme que les grandes surfaces maillent encore tres faiblement ces espaces. Mais
l1a ou le recul des MAG est le plus important ce sont dans les espaces intermédiaires ou ils
subissent les assauts des GSA qui s’y implantent en nombre. Fragilisés dans les espaces
périphériques et fortement concurrencés dans les espaces centraux, les MAG, lorsqu’ils
constituent le seul équipement d’une commune, sont condamnés a occuper les interstices que
leurs laisse la grande distribution dans les espaces suffisamment peuplés pour leur assurer une

clientele suffisante.

De fait, ces interstices se font toujours plus rares dans les espaces centraux et intermédiaires
de la grande couronne. En effet, ce sont dans ces espaces que s’est localisée la trés grande
majorit¢ des nouvelles implantations de GSA. Ainsi, les GSA ne se desserrent que tres
lentement mais densifient fortement les espaces dans lesquels elles sont déja implantés au
risque de se cannibaliser parfois puisque I’on compte un certain nombre de cas de disparitions
de GSA. Mais le nombre de communes qui ont perdu leur GSA reste trés inférieur a celui des

communes qui ont gagné ce niveau d’équipement.

Enfin concernant les bouquets de services, la situation a trés peu évolué et c’est bien ce qui
caractérise ce niveau de service. Ce dernier reste replié¢ sur ses bases traditionnelles, c'est-a-
dire les espaces centraux et quelques communes parmi les plus importantes de la grande
couronne. On n’observe pas ou peu de créations de nouvelles polarités commerciales

périphériques fortes autour de ce niveau de service.
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4. La diffusion des services aux ménages par rapport

aux populations

Si les services aux ménages ont une distribution inégale dans I’espace francilien et notamment
en grande couronne, c’est parce qu’ils se concentrent dans les espaces les plus densément
peuplés de la grande couronne : a proximité de la petite couronne, le long des grandes
infrastructures ferrées, dans et autour des communes les plus peuplées. Cette relation, entre
densité de population et services, conduit a modifier considérablement notre constat sur
I’équipement en services de la grande couronne. En effet si seulement une petite moitié¢ des
communes est équipée de services aux ménages, c’est plus de 90% de la population qui en
dispose dans sa commune de résidence. Nous allons maintenant voir comment la population
se répartit entre les différents niveaux de services. Nous verrons ensuite quels ont été les
effets de I’évolution des services pour les populations. Mais avant cela, nous allons décrire
plus précisément la corrélation qui existe entre densité de population et équipement en

services des communes.

4.1. Les populations equipées de services dans leur commune de
résidence sont tres largement majoritaires

La population des communes ne disposant d’aucun des services n’est en moyenne que de 600
habitants, bien inférieure a la population moyenne enregistrée dans les communes équipées de
services, qui s’établit a 8 000 habitants environ. Mais la relation entre population et
équipement en services des communes va plus loin qu’une simple opposition entre communes
équipées et communes non équipées. En effet, la population des communes varie également
avec le niveau d’équipement en services. Ainsi la population moyenne d’une commune
équipée d’un MAG est de 2 500 habitants, celle d’'une commune équipée d’une GSA est de
7 200 habitants, tandis que celle d’'une commune équipée d’un bouquet de services atteint

22 000 habitants en moyenne. La carte présentant la localisation des services et les
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populations des communes nous montre treés clairement cette relation entre concentration de

populations et services.

Figure III.6. - Niveaux de services aux ménages et densités de population en
grande couronne francilienne en 1999
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Source : I.C. 1998, R.G.P. 1999 ; réalisation de |’ auteur

En vertu de cette relation entre densités et équipements en services, si les communes équipées
au moins d’un de nos niveaux de services sont minoritaires, les populations équipées de
services dans leur commune de résidence sont trés largement majoritaires. Les populations
non équipées représentent ainsi moins de 8% de la population de grande couronne, tandis que
les populations équipées du niveau maximum de services, soit un bouquet de services, sont
majoritaires. Par rapport au niveau national, on constate que la situation en grande couronne
est plus favorable pour les populations si I’on considére que ces dernieres sont plus et mieux

équipées en services.

119



La dépendance automobile pour I’accés aux services aux ménages en grande couronne francilienne

Graphique II1.6. - Répartition des populations en France et en grande couronne
par rapport aux niveaux d’offre de services en 1999
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4.2. L’évolution des services a éte trés favorable pour les populations

Si I’évolution du nombre de communes équipées de services donne lieu a un constat plutot
mitigé, 1’évolution des services n’offre pas les mémes perspectives si on 1’examine par
rapport aux populations. Les populations non-équipées en services dans leur commune de
résidence ont certes connu une augmentation de pres de 10% mais leur part par rapport a la
population totale s’est accrue trés faiblement. Elle est passée de 6,7% a 7,5% de la population
totale. De plus, I’amélioration du niveau de services a concerné un nombre de personnes tres
supérieur a la progression des populations non-équipées. Ainsi la part des populations
équipées d’'une GSA ou d’un bouquet de services est passée de 73% a pres de 79% de la

population totale entre 1990 et 1999.

L’augmentation du niveau de services a profité exclusivement de la forte progression des
GSA qui touchent pres de 360 000 personnes supplémentaires dans leur commune de
résidence. Enfin, nous notons que, malgré la progression de la diffusion des bouquets de
services avec une population équipée plus nombreuse en 1999 qu’en 1990, cette progression
est moins rapide que la croissance démographique en grande couronne puisque la part des

populations équipées par ce niveau de services a tendance a régresser.
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Graphique IIL.7. - Répartition des populations de grande couronne par rapport
aux niveaux d’offre de services en 1990 et 1999
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4.3. La distribution des services minimise leurs distances par rapport
aux populations

Les distances d’acces aux services pondérées par les populations sont trés inférieures aux
distances calculées sans pondération. La modestie de ces valeurs traduit a la fois la forte
concentration de populations dans les communes équipées'® mais également la forte

proportion de la population résidant dans des communes proches.

Les populations des communes équipées pésent trés lourdement dans le calcul des distances
d’acces aux services, puisque plus de la moitié¢ de la population réside dans une commune
équipée de services (voir plus haut). De ce point de vue donc, I’inégalité de la distribution
spatiale des services porte une minimisation de la distance moyenne d’acces rapportée a la
population. De sorte qu’en moyenne, un habitant de la grande couronne est a seulement 300
metres d’'un MAG et a2 moins de 3 km d’un bouquet de services, soit des distances

particuliérement faibles.

18 . . s LA \ . . s AL
Les habitants d’une commune équipée sont supposés étre a une distance nulle du service considéré.
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Méthodologie :
Pour calculer les distances moyennes d’acces aux services par rapport aux populations nous avons
rapporté les distances d’accés par commune a leur population respective.

Tableau IIL.7. - Evolution de la distance moyenne par rapport aux populations
pour P’accés aux services entre 1990 et 1999

Service de Distance (en km) Distance (en km) Evolution (en %)

destination en 1990 en 1999 entre 1990 et 1999
MAG 0,2 0,3 18,4
GSA 1,1 0,9 -21,5
Bouquet 2,7 2,6 -2,7

Source : 1.C. 1988 et 1998, R.G.P. 1990 et 1999 ; calculs de I’ auteur

4.4. Une question autour de Ila relation entre équipement et
concentration de populations

La relation forte entre densité, population et équipement en services va un peu a I’encontre du
principe selon lequel les GSA et les grandes surfaces spécialisées constituent de nouvelles

centralités en périphérie a I’écart des grands centres qu’elles vampirisent commercialement.

Nos observations montrent qu’en grande couronne les GSA se localisent presque
systématiquement dans les communes les plus peuplées. Plus la commune est peuplée et plus
la GSA a tendance a étre grande. On trouve un hypermarché dans des communes plus
peuplées en moyenne que celles ou I’on trouve seulement un supermarché. On peut avancer
plusieurs raisons a ces observations : tout d’abord, notre terrain d’étude est déja un espace
périphérique moins densément peuplées que les communes de petite couronne ; ainsi, les
GSA et autres GSS ont pu bénéficier d’opportunités foncicres relativement nombreuses au
plus pres des concentrations de populations. D’autre part, c’est notre échelle d’analyse qui
donne I’illusion d’une localisation « centrale » des GSA et des bouquets de services. Une
analyse plus fine a 1’échelle infra-communale nous montrerait peut-étre une localisation plus

périphérique des GSA par rapport aux centres denses des communes.

Par ailleurs, nous nous sommes interrogés sur la composition des bouquets de services qui
auraient pu masquer les tendances a la périphérisation des offres de services sensiblement
équivalentes a ce niveau. En effet, la composition des bouquets de services mélange des
services aux ménages avec des logiques de diffusion trés différentes. Ainsi, la logique de

diffusion des bureaux de poste qui reléve, jusqu’a aujourd’hui, plutét d’une logique de service
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public, est trés différente des services ayant une logique d’implantation purement
commerciale comme les GSA. De la méme maniére, les GSA n’ont pas les mémes critéres de
localisation que les services médicaux tels que ceux assurés par les médecins généralistes ou
les dentistes. Mais la présence de ces deux types de services (burecaux de poste et services
médicaux) ne fait varier qu’a la marge le nombre des communes disposant d’un niveau de

services équivalent au bouquet de services tel que nous 1’avons défini.
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5. Evolution des distances pondérées par les

populations pour I'acces aux services

Le bilan fait sur la diffusion des services par rapport aux populations nous semble tres
largement positif, notamment parce que les populations équipées de services dans leurs
communes de résidence sont de loin les plus nombreuses en 1999. Il parait maintenant
nécessaire d’en examiner les évolutions, pour voir si cette tendance s’est affirmée durant la
derniére décennie ou au contraire a été fragilisée. On peut ainsi penser aux conséquences du
recul des MAG sur le nombre des populations directement équipées de ce service dans leur

commune de résidence.

5.1. La distribution des services par rapport aux populations en 1999

Les populations de grande couronne ne résident pas seulement trés majoritairement dans des
communes équipées de services. Quand elles ne résident pas dans des communes équipées,
elles semblent localisées plutdt dans des communes proches. En effet, plus de 90% de la
population réside a moins de 5 kilométres d’un MAG ou d’une GSA et 80% a moins de 5

kilométres d’un bouquet de services.

Toutefois, si ’on constate que 75% de la population non équipée vit effectivement dans un
rayon restreint autour des communes équipées de services, les distances enregistrées pour un
dernier quart de la population sont nettement supérieures. Ainsi, une faible part de la
population totale est localisée a une distance des services largement supérieure au reste de la

population.
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Graphique II1.8. - Distribution des populations par rapport aux distances d’accés
aux services en 1999
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Graphique IIL.9. - Distances moyennes d’accés aux services des populations
réparties en quartiles en 1999
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5.2. L’évolution des services suit au plus prés les évolutions
déemographiques

Entre 1990 et 1999, 1’¢loignement moyen des services par rapport aux populations a évolué
de facon parfois importante. Ainsi, la distance moyenne des populations par rapport aux
MAG a augmenté de pres de 20% tandis qu’a I’inverse cette distance diminuait de plus de
20% pour les GSA. Pour les bouquets de services cette évolution est bien moins importante.
Elle atteint a peine -3%. De fait ’ampleur de ces évolutions semble plus ou moins
proportionnelle aux évolutions des populations équipées de services dans leur commune de
résidence. De sorte que, de fait, I’évolution de 1’éloignement moyen des populations par
rapport aux services est d’abord liée au nombre de populations directement équipées dans

leurs communes de résidence.

Méthodologie :

Pour pouvoir discerner dans 1’évolution des distances les effets dus aux évolutions de la diffusion
territoriale des services (leur périmetre) et ceux dus aux évolutions démographiques, nous avons
employ¢ la méthode suivante. A partir de la situation de 1990 nous avons, dans un premier temps,
mesuré la progression des distances en faisant évoluer les localisations des services mais en
conservant les populations communales de 1990 comme pondération. Puis dans un second temps
nous avons fait varier les populations communales. Nous pouvons ainsi évaluer approximativement
les effets sur I’évolution des distances de la diffusion des services et de la démographie.

Toutefois, on peut noter que I’évolution de 1’éloignement moyen des populations est
également marquée par un autre facteur: les évolutions démographiques enregistrées en
grande couronne entre 1990 et 1999. En effet, les évolutions démographiques enregistrées
dans la période 1990-1999 ont contribué a augmenter les distances entre populations et
services, ce quel que soit le niveau de services considéré. Ainsi, concernant la distance
moyenne entre les populations non-équipées et une GSA, alors que la progression de la
diffusion de ce niveau de services tendait vers une nette diminution de cette distance, cette
baisse a été atténuée par des effets démographiques. Il en est de méme concernant 1’évolution
de la distance moyenne des populations par rapport aux bouquets de services pour laquelle
’effet de I’évolution du périmétre'® sur les distances a été pratiquement effacé par les

évolutions démographiques.

" Le terme de périmétre est utilisé ici pour parler des effets de 1’évolution de la diffusion territoriale des services
sur les distances indépendamment des évolutions démographiques.
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Graphique II1.10. - Effets de la diffusion des services et de la démographie sur
I’évolution des distances d’acces aux services pour les populations entre 1990 et
1999
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On peut lire ce graphique ce lit de la maniére suivante : la distance moyenne d’accés a un MAG pour un habitant de grande
couronne a augmenté de prés de 20% entre 1990 et 1999. Cette augmentation est due pour plus de la moitié a 1’évolution du
périmétre de cette offre de service et pour le reste a I’évolution des localisations des populations. A I’inverse la distance
d’accés a une GSA a diminuée de -21,5%, et ceci exclusivement grace a I’évolution du périmeétre de cette offre de service qui
aurait permis une diminution de prés de 25% des distances si I’évolution des localisations des populations n’avait pas joué
dans le sens contraire.

Tableau II1.8. - Evolutions démographiques en fonction du niveau de services des
communes en 1999

Aucun

service M.A.G. G.S.A. Bouquet Ensemble
TVAM 1,3 1,1 0,9 0,3 0,6
Solde naturel 13 771 33 031 90 832 222 316 359 950
Solde migratoire 25 252 28 521 9 858 -155 546 -91 915
Solde naturel (%) 4.3 5,6 7,9 9 8
Solde migratoire (%) 7,9 4,8 0,9 -6,3 -2

Source : 1.C. 1998, R.G.P. 1999 ; calculs de I'auteur

TVAM : Taux de Variation Annuel Moyen

De fait, I’effet démographique qui tend a accroitre 1’¢loignement entre populations et services
est le fort taux d’accroissement démographique qu’enregistrent les communes non équipées.
De plus, lorsque I’on étudie plus précisément ce phénomene, on constate que parmi les
communes non-équipées, ce sont les communes les plus ¢€loignées des services qui

enregistrent les taux d’accroissement démographique les plus ¢levés. Les taux
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d’accroissement sont portés dans ces communes par un solde naturel trés largement positif.
L’accroissement démographique des communes non-équipées est amplifié par la faiblesse de
I’accroissement des communes équipées et plus spécialement des communes les mieux
équipées, c'est-a-dire les communes les plus peuplées. Ces dernicres souffrent d’un solde

migratoire trés largement négatif.

5.3. Conclusion

Au vu de ’ensemble des éléments que nous venons de présenter dans cette partie, la diffusion
des services semble dans son ensemble relativement favorable aux populations de grande
couronne. Une part largement dominante de la population dispose au moins de I’offre de
service d’'un MAG en 1999. Les changements de périmétres intervenus entre 1990 et 1999
pour les différentes offres de services se sont également révélés globalement positifs pour les
populations de grande couronne. Ainsi une part plus importante de la population dispose
d’une offre de service équivalente a un MAG dans sa commune de résidence. Par ailleurs
ceux qui disposaient déja de services essentiels dans leur commune de résidence en 1990 ont
vu globalement leur offre de service augmenter. L’amélioration de la diffusion des services
par rapport aux populations a été notamment rendue possible par une redistribution des
services dans les communes les plus densément peuplées et un accroissement naturel de la
population particulicrement élevé dans les communes les mieux équipées. Toutefois cette
amélioration a été freinée par des migrations qui profitent en premier lieu aux communes

faiblement équipées en services.
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6. Conclusion

Une majorité des communes, mais qui ne représentent qu’une tres faible part de la population
de la grande couronne francilienne, ne disposent pas d’un MAG. En effet les communes qui
disposent de services se concentrent a proximité de la petite couronne et le long des grandes
infrastructures ferrées, c'est-a-dire dans les zones denses de la grande couronne. Les
communes équipées de services sont donc minoritaires mais concentrent la trés grande
majorité de la population. L’évolution des services entre 1990 et 1999 a montré que si les
MAG ont tendance a disparaitre encore dans les communes de grande couronne, les grandes
surfaces progressent rapidement et entrainent une amélioration globale du niveau
d’équipement des communes de grandes couronnes. En termes de population cette
amélioration est plus flagrante encore puisque la part des populations équipées ne diminue pas

et que ces populations voient le niveau moyen de service nettement augmenter.

De plus, la période 1990-1999 renforce encore la concentration des services dans les espaces
centraux de la grande couronne au détriment des espaces périphériques qui en demeurent

relativement ¢loignés faute d’étre bien équipés.

De fait, s’ils sont inégalement répartis en grande couronne, c’est que les services restent au
plus prés des populations. Ainsi I’éloignement moyen d’un habitant de la grande couronne par
rapport aux services est tres faible, de I’ordre de quelques centaines de métres. Entre 1990 et
1999, le rapport étroit entre populations et services s’est renforcé grace aux ajustements
qu'ont connus les localisations des services et malgré le fait que les évolutions

démographiques tendent a accentuer 1’¢éloignement entre services et populations.
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Chapitre IV : L'acces des ménages aux

services

L’analyse spatiale de la distribution des services et des populations en grande couronne nous a
permis de mettre en évidence le recul du petit commerce, symbolisé par le repli des magasins
d’alimentation générale, et 1’expansion des grandes surfaces. Toutefois, cette technique
descriptive couramment utilisée en géographie permet seulement de mesurer les distances
entre des populations et des objets. Or les décisions des acteurs que sont les ménages sont
plus affectées par des considérations temporelles qui traduisent mieux le vécu que les
distances physiques (Beaucire 2001). De ce fait, nous nous proposons dans cette partie

d’étudier I’acces aux services a partir des temps de déplacement nécessaires pour y accéder.

Pour étudier les temps d’acces aux services, nous avons choisi de ne retenir que deux modes
de déplacement, la voiture particuliére et les transports en commun. En effet, ces deux modes
nous paraissent les seuls 8 méme de permettre 1’accés aux services en grande couronne
francilienne, dans laquelle 1’¢loignement moyen a ce type de ressource est en moyenne de
plusieurs kilomeétres. La marche parait ainsi peu pertinente alors que le vélo reste souvent

marginal dans les déplacements.

Les ¢tudes concernant les déplacements et I’acces aux ressources sont de plus en plus portées
vers des approches temporelles mais cette tendance rencontre encore un certain nombre de
problémes notamment en termes de fiabilité et de précision des données existantes. Pour cette
¢tude, nous avons bénéficié de données de temps récentes, particulicrement fines et encore
peu utilisées. Il s’agit de matrices de temps origine-destination provenant de la Direction
Régional de I’Equipement d’ile-de-France (DREIF) et du Syndicat des Transports d’le-de-
France (STIF).
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Nous allons donc détailler dans la premiere partie de ce chapitre les caractéristiques
particulicres de ces matrices, avant de nous intéresser dans une seconde partie, aux effets des
localisations des services et de leurs évolutions sur les temps d’acces aux services. Dans une
troisieéme partie nous analyserons les effets des réseaux sur 1’acces aux services. Et enfin dans
une derni¢re partie nous étudierons les effets des localisations des populations et leurs

évolutions sur les temps d’acces aux services.
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1. Le calcul des temps

Les matrices de temps origine-destination réalisées par la DREIF pour la voiture particuli¢re
et par le STIF pour les transports en commun donnent un temps de parcours entre une origine
et une destination pour un mode donné. Cependant 1’utilisation de ces bases de données est
plus ou moins soumise a des problemes de compatibilité entre les entités géographiques
utilisées ainsi qu’a un manque de précision, notamment dans les zones périphériques de la

grande couronne.

En effet, nous avons travaillé jusqu’a présent au niveau communal alors que les matrices
proposent une base territoriale différente, a la fois infra-communale, supra-communale ou
équi-communale (zone et commune se confondent) pour la matrice O/D de la DREIF. Le
découpage spécifique utilisé par la DREIF est li¢ aux densités de population ; dans I’ensemble
I’étendue des zones grandit a mesure que I’on s’¢loigne de Paris. De sorte qu’en petite
couronne et dans les zones centrales de la grande couronne, on compte plusieurs zones pour
une commune, alors que dans les espaces périphériques de la grande couronne, on compte
plusieurs communes pour une zone. Par ailleurs, le découpage retenu par le STIF adopte une
logique différente. Les zones toujours de taille infra-communale sont centrées autour des
points d’arrét des transports en commun. De fait, on compte dans de trés nombreux cas

plusieurs zones STIF dans une commune.

Un second probléme reléve de la qualit¢ des données et leur adéquation avec notre
problématique. En effet, les données de la DREIF et du STIF correspondent a des temps de
déplacements aux « heures de pointes »°. Elles sont bien adaptés a I’étude des déplacements
relatifs au travail, mais le sont dans une moindre mesure aux déplacements relatifs a [’acces

aux services.

Enfin, les temps en transports en commun, fournis par la matrice de temps du STIF, ne

prennent pas en compte les temps d’acces au réseau alors que ces derniers peuvent représenter

2 Pour la matrice voiture particuliére de la DREIF, les temps de parcours ont été calculés a partir des vitesses
observées a différents points du réseaux un jour de semaine en 1999.

Pour la matrice transports en commun du STIF I’offre correspond a celle du jeudi 31 janvier 2001, période de
pointe du matin glissante (missions dont le départ est compris entre 7h30 et 9h00.
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une part important dans la durée totale des déplacements en transport en commun (Massot

2002).

C’est a ces réserves que nous allons tenter de répondre en présentant, dans cette partie, les

deux matrices de temps utilisées.

1.1. Les matrices de temps et leur utilisation

1.1.1. Les matrices de la DREIF

La DREIF a ¢laboré deux matrices différentes : I'une pour les déplacements en voiture
particuliére et I’autre pour les déplacements en transports en commun. Nous avions pour
projet au départ d’utiliser ces deux matrices provenant d’une unique source. Mais nous allons
voir que les questions que posaient l’utilisation de la matrice de temps en transports en
commun nous ont parues incompatibles avec 1’exigence de précision que nous avions

concernant les zones périphériques de la grande couronne.

Présentation des matrices

Les origines ou les destinations utilisées pour ces matrices sont des zones qui correspondent a
un découpage propre a la DREIF mais qui est compatible avec le découpage communal. Les
zones sont ainsi infra-communales, supra-communales ou équi-communales (zone et
commune se confondent) mais il n’y a pas de chevauchement entre les zones DREIF et les
limites des communes. Soit les communes englobent complétement les zones, soit elles s’y

inseérent complétement.

De fait, la taille des zones DREIF varie en fonction des densités de population. Plus les
densités sont faibles et plus la taille des zones est importante. En petite couronne, les zones
sont souvent infra-communale tandis qu’en périphérie de la grande couronne certaines zones
englobent plus d’une dizaine de communes. Ainsi la matrice a un niveau de précision plus
important a Paris et en petite couronne et est relativement peu précise en grande couronne. Le
découpage utilisé par la DREIF pose donc un probléme de précision par rapport a notre

terrain d’étude.
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Transposition de la matrice DREIF au niveau communal

Pour pallier au probléme des différences de périmeétres, entre celui retenu dans notre étude et
celui proposé par la matrice de la DREIF, nous avons fait le choix, comme le préconise
Sandrine Wenglenski (Wenglenski 2003), de transposer les données de la DREIF au niveau

communal.

Pour ce faire, nous avons négligé les zones infra-communales qui ne concernent qu’une
dizaine de communes. Concernant chacune de ces communes, nous avons retenu une valeur
unique correspondant a la moyenne arithmétique des temps des zones infra-communales. Pour
les zones supra-communales, nous avons extrapolé le temps de la zone a chacune des
communes qui la compose a partir des vitesses de déplacement. En ce sens, nous avons tout
d’abord calculé la vitesse de déplacement de la zone que nous obtenons en rapportant le temps
a la distance théorique®' de déplacement. Ensuite, nous avons appliqué cette vitesse calculée
pour I’ensemble de la zone aux distances théoriques calculées pour chacune des communes de
la zone. On obtient ainsi des temps communaux extrapolés a partir d’une vitesse de zone et

des distances théoriques calculées pour chacune des communes.

La question particuliére des TC qui justifie le recours a une autre matrice

Pour autant, si cette extrapolation convient aux déplacements en voiture particulicre, elle pose
probléme concernant les déplacements en transports en commun. En effet, I’existence d’une
desserte pour une zone qui englobe plusieurs communes n’implique pas que chacune des
communes de cette zone soit effectivement desservie par une ligne de transports en commun.
En outre, pour les temps en transports en commun, le niveau et la qualité de I’offre peuvent
varier considérablement d’une commune a 1’autre, entrainant ainsi de fortes différences des

vitesses de déplacement.

Alors que pour la voiture particulieére, le réseau routier est assez fin pour 1’assimiler a un
espace isotope réduisant ainsi la variation du niveau de I’offre d’une commune a 1’autre. Par

conséquent les vitesses supportent des différences non significatives.

L’extrapolation en grande couronne des temps en transports en commun a partir de la matrice
de la DREIF, Ia ou elle manque le plus de précision, nous paraissait étre un exercice

particulierement périlleux et contestable. C’est pourquoi pour 1’élaboration des temps en

*! La distance théorique est : la distance a vol d’oiseau pour aller d’un point a un autre.
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transports en commun, nous avons fait le choix d’utiliser une autre matrice développée par le
STIF. 1l faut noter qu’il est assez exceptionnel de pouvoir ainsi choisir entre deux matrices,
c’est ce qui explique, d’une certaine maniére, notre rapide abandon de la matrice de temps en
transport en commun de la DREIF. Pour autant, a notre sens, cette derni¢re souffrait de

limites rédhibitoires pour notre analyse.

1.1.2. La matrice du STIF

Preésentation

La matrice de temps réalisée par le STIF nous permet de lever toutes les réserves que nous
avons faites concernant celle de la DREIF. En effet, la matrice du STIF est une matrice
origine-destination qui prend en compte prés de 7 000 zones pour I’ensemble de I’ile-de-
France, soit cinq a six fois plus que la matrice de la DREIF qui n’en compte qu’environ 1 200.
Les zones STIF sont toutes infra-communales et centrées autour des points d’arrét de
transports en commun. Leur taille est déterminée par un rayon maximum autour de chaque
point d’arrét ; dans les parties denses de la grande couronne, leur forme est modelée par la

proximité d’autres points d’arrét de transports en commun et la configuration des ilots.

Les durées indiquées dans la matrice sont le résultat d’une modélisation reposant sur des
données horaires collectées par I’AMIVIF*auprés de I’ensemble des exploitants de lignes de
transports en commun d’ile-de-France. Riche de ces données uniques, le STIF utilise pour le
calcul des temps un algorithme de plus court chemin et prend en compte le temps de
correspondance. La durée des correspondances est ajoutée a l'aide de pénalités forfaitaires
pour chaque noeud, du temps d'attente du prochain mode (calculé a partir de sa fréquence,
plafonnée néanmoins), et d'un temps de marche a pied pour les correspondances non

verticales les plus éloignées (type Auber/St Lazare, St Michel RER B - ligne 10...).

* L'Association Multimodale d'Information des voyageurs en ile-de-France (AMIVIF) regroupe OPTILE
(Organisation Professionnelle des Transports d'Ile-de-France), la RATP et la SNCF Ile-de-France. Son but est de
fournir les informations relatives aux horaires et itinéraires des différents réseaux. L'objectif est de fournir a
toute personne une visibilité sur l'offre des transports en fle-de-France. Pour ce faire chaque transporteur s'est
engagé a mettre a disposition de I'AMIVIF les données le concernant (desserte des lignes, horaires,
correspondances) et de la mettre a jour aussi souvent que nécessaire.

Le STIF (Syndicat des Transports d'fle-de-France) a participé de maniére active au projet en apportant un
important soutien financier ainsi que son aide au cours des différentes étapes dans la mise en place du service de
recherche d'horaires et d'itinéraires.
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Le STIF étant en mesure de fournir seulement des données pour 1999, nous avons fait le
choix de ne pas prendre en compte I’évolution des réseaux et de I’offre de services dans le
calcul de I’évolution des temps d’accés aux services. Ainsi, les évolutions que nous
présenterons un peu plus loin dans ce travail ne prendrons en compte que les variations des

localisations des services et des populations.

La méthode de transposition de la matrice au niveau communal

Les zones ne chevauchent pas les limites communales. Au besoin, elles ont été découpées en
deux zones distinctes. Ainsi, la transposition des zones STIF a un niveau communal a été
relativement simple. En effet, comme pour la matrice DREIF, nous avons ignoré ce

découpage infra-communal pour ne retenir qu’une valeur par commune.

Mais a la différence de la matrice DREIF, nous n’avons pas retenu la valeur moyenne mais la
valeur minimum. De fait, 1’existence de nombreuses valeurs extrémes pesaient sur les
moyennes ainsi calculées et nuisaient a la cohérence des valeurs observées. Ce phénomene est
dG au zonage et au mode de calcul des temps employé. En effet, en prenant en compte un
nombre de correspondances allant jusqu’a quatre, le logiciel employé pour le calcul des temps
génere des itinéraires alternatifs surtout dans les communes bien desservies par les transports
en commun qui comptent un grand nombre de points d’arréts. Ceci a pour effet de peser
fortement sur les temps moyens. Le faible nombre d’observation dans un grand nombre de
communes ne nous a pas permis non plus de retenir la médiane comme valeur représentative

d’une commune.

1.2. Limites des matrices pour le calcul des temps

L’utilisation de temps calculés pour les « heures de pointes » nous place face a deux types de

conséquences qui correspondent chacune a 1I’un des deux modes considérés.
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1.2.1. Les limites de la matrice de temps en voiture particuliere

Le premier type de conséquence qui reléve de 1’utilisation d’une matrice de temps a I’heure de
pointe est une majoration significative des temps de déplacement en voiture particuliere. En
effet, '« heure de pointe » correspond, pour la voiture particulicre, a une période de
circulation importante qui entraine immanquablement des ralentissements sur la quasi-totalité
du réseau routier. Cela a pour effet d’allonger les temps de déplacement. Ce phénoméne
touche plus particuliérement les zones centrales de 1’Ile-de-France et de la grande couronne,
les principales communes ou certaines artéres et carrefours. La grande couronne n’est pas
épargnée par ce phénomene, on compte de nombreux points de ralentissement chaque matin
de semaine a I’heure de pointe. Il suffit d’écouter les points d’informations routicres a la
radio, de les regarder a la télévision ou de consulter les sites internet dédiés pour s’en
convaincre. Pour autant, il est également clair que I’intensité de la congestion est variable

selon les espaces considérés de la grande couronne.

Afin de parvenir a des temps hors heure de pointe, la question du redressement des temps en
voiture particuliére se pose. En effet, I’analyse des déplacements des ménages relatifs aux
services montre que le recours aux services s’effectue notamment en dehors des heures de
pointe. Les résultats de I’enquéte « lieux et habitudes d’achat » montrent qu’un tiers des
achats se font le week-end et que par ailleurs 50% des achats se font un jour de semaine le
matin, mais sur une plage horaire trés large qui va de 7 heures a 12 heures (Eymard et Seguin

2000).

Pour autant, I’analyse des circulations sur certaines arteres, le week-end a proximité des
principales localisations d’offre de services aux ménages montrent de forts ralentissements et
des flux conséquents. Cela pourrait tendre a une moindre différenciation des temps d’acces en
heure de pointe et aux heures d’achat. Malgré cela, on note que les vitesses les week-end et en
dehors des heures de pointe restent trés supérieures a celles observées en semaines aux heures

de pointes (DREIF 2004) ce qui laisse le probléme entier.

Au final, nous avons tout de méme choisi de ne pas redresser ces temps. La trop grande
diversité des situations aurait nécessité un travail trop important et que nous maitrisons mal.
L’utilisation d’une matrice de temps en voiture particuliére heure de pointe nous pose donc un
probléme pour I’¢tude des temps d’acces aux services. Nous avons conscience de cette limite

et nous en tiendrons compte dans la suite de ce travail.
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1.2.2. Les limites de la matrice de temps en transports en commun

Pour les transports en commun, le probléme de 1’utilisation de temps donnés pour I’« heure de
pointe » est plutdt inverse a celui soulevé pour la voiture particuliere. En effet, les temps
calculés a I’« heure de pointe » sont minimaux, du fait d’une offre de service maximale. En
raison des fortes charges que connait alors le réseau, I’offre de service qui est a son plus haut
niveau général permet d’optimiser les temps d’attente et de correspondance. Ce qui a pour

effet de diminuer d’autant les temps de parcours.

Ici encore, on peut objecter que les déplacements li€s aux services aux ménages se produisent
assez peu aux heures de pointe et que donc les temps d’accés aux services sont
significativement sous-estimés par une utilisation en I’état de la matrice de temps du STIF.
Mais, on peut arguer que les utilisateurs des transports en commun connaissent, la plupart du
temps, relativement bien les possibilités offertes par le réseau et parviennent ainsi a optimiser
leurs temps de déplacement. Toutefois, on ne peut nier que les possibilités offertes par le
réseau de transports en commun aux « heures de pointes » soient trés différentes de celles
offertes le week-end ou aux «heures creuses ». L’optimisation par les utilisateurs des
possibilités offertes par le réseau de TC ne permet pas de réduire a néant, loin de 1a, les
différences de temps de déplacement potentiels entre « heures creuses » et « heures de

pointes ».

Au final, comme pour la matrice de temps en voiture particuliere nous avons choisi de ne pas
redresser les temps donnés par la matrice du STIF. Encore une fois, la trop grande diversité
des situations aurait nécessité un travail trop important et que nous maitrisons mal. Nous
avons encore une fois conscience de la limite que cela peut poser sur nos résultats, mais cette
limite est slirement bien moindre que si nous nous lancions dans un travail de redressement a
la fois long et périlleux. D’autant plus que ce qui nous intéresse ici n’est pas de chercher a
fournir dans 1’absolu les valeurs de temps d’acces les plus proches de la réalité, mais bien de
donner des ordres de grandeurs, les plus précis possibles, des différences de temps d’acces
existantes entre les territoires et par rapport aux temps d’acceés en VP. Dans cet optique, la

matrice de temps du STIF telle qu’elle semble convenir.
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1.3. Les réseaux franciliens

Avant de nous lancer dans 1’é¢tude des temps d’accés aux services en voiture particuliére et en
transports en commun, il convient de mettre en évidence certaines caractéristiques des réseaux

de transport franciliens et d’en observer les effets sur la formation des temps de déplacement.

1.3.1. Le réseau routier

Avec la généralisation de la voiture particuliére, les pouvoirs publics vont agir pour mettre en
place un réseau adapté a une circulation automobile en pleine croissance. En Ile-de-France, ce
n’est qu’a partir de la fin des années 60 avec la construction d’autoroutes et de voies rapides,
que la création d’un réseau a I’échelle régionale va étre initiée. Les réalisations vont se
multiplier avec I’autoroute du Sud, le boulevard périphérique ou I’autoroute du Nord. Puis
suivront, dans les années 70, I’autoroute du Sud-Ouest, 1’autoroute de 1’Est ou des trongons de
1’A86. Les chocs pétroliers vont ralentir le rythme des réalisations. En 1980 on compte 500

km de voies rapides en Ile-de-France et 800 km en 1997.

Le réseau autoroutier et de voies rapides n’est pas le plus étendu puisqu’on compte environ
1 500 km de routes nationales et 8 500 km de routes départementales auxquelles il faut ajouter
la voirie communale. Néanmoins, le réseau routier régional est structuré autour de ces voies
rapides qui drainent une part importante du trafic. Leurs orientations majoritairement radiales
et les vitesses ¢€levées q’elles offrent, favorisent les déplacements de la périphérie vers le
centre ou du centre vers la périphérie. La mise en place rapide d’un réseau routier structuré
autour de voies rapides radiales a fait exploser les espaces a partir desquels le centre est
accessible quotidiennement. Les liaisons de périphéries a périphéries sont plus difficiles a
effectuer a des vitesses comparables en raison du faible nombre de voies rapides permettant
ce type de liaisons. On en compte trois principales : le boulevard périphérique, I’A86 qui est
toujours en voie d’achévement a 1’ouest et la francilienne encore incompléte, mais seule cette

derniére concerne la grande couronne.

La structure hiérarchisée du réseau routier ne constitue pas pour autant le seul facteur influant
sur les temps de déplacement entre une origine et une destination en voiture particuliere. La
densité de circulation et notamment la congestion qui en est une manifestation constitue 1’un

des principaux facteurs pesant sur la formation des temps. De fagon assez succinte, on peut
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dire que c’est dans les zones de forte concentration de population et d’activités et sur les
principales infrastructures qui les relient entre elles que 1’on observe les principaux effets de
la congestion. En Ile-de-France, cela signifie que la circulation est fortement ralentie dans les
zones centrales et sur les principales liaisons radiales entre les principaux poles de grande

couronne et le centre de 1’agglomération.

Figure IV.1. - Le réseau routier d’fle-de-France
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Pour illustrer et traduire plus précisément les manifestations des effets du réseau routier sur la
géographie de I’accessibilité en Ile-de-France, nous avons réalisé¢ deux cartes représentant les

temps d’acces a I’ensemble des communes d’lle-de-France a partir de Versailles et de Meaux.
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Figure IV.2. - Temps d’accés en voiture particuliére aux communes d’fle-de-
France a partir de Versailles et de Meaux
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Source : D.R.E.LF. 1999 ; réalisation de l’auteur

142



Chapitre IV : L’acces des ménages aux services

Versailles est une commune située dans les espaces centraux de la grande couronne. Cette
situation péricentrale lui offre la présence de plusieurs voies rapides a proximité et surtout
celle du carrefour parisien. Cela devrait lui ouvrir I’accés a I’ensemble de 1’espace de 1’Tle-de-
France dans des temps de déplacements relativement réduits. Pour autant, cette situation la
confronte également a des niveaux de densités de circulations supérieures et donc des niveaux
de congestions plus importants. Le second exemple que nous avons retenu, Meaux,
correspond a une commune située dans une zone intermédiaires voire périphérique de la
grande couronne. Elle dispose de deux voies rapides radiales a proximité (N3 et A4) et d’une

¢étoile routiére constituée de routes secondaires.

Sur la carte des temps d’accés de communes a communes a partir de Versailles et de Meaux,
on voit assez clairement se dessiner les voies principales au moyen des temps d’accés. La
présence de voies rapides déforme trés fortement les cartes des temps d’acces. Ces

déformations s’observent sur des axes radiaux avec comme point de convergence Paris.

Pour autant, les principaux effets du réseau routier observés sur les différentes cartes de temps
d’acces ne se résument pas seulement aux conséquences de la hiérarchisation des réseaux. On
observe également les effets non négligeables des densités de circulation sur les cartes de
temps. En effet, dans les espaces centraux et a proximité des principales concentrations de
populations de la grande couronne, les cartes de temps montrent de fortes irrégularités. Alors
que dans les espaces périphériques les classes de temps forment des auréoles réguli¢res autour
de la commune d’origine, dans les espaces centraux de la grande couronne, ces auréoles sont

plus irrégulieres et largement déformées.

On reléve en conclusion deux principaux effets du réseau routier sur les temps de
déplacements. Tout d’abord, 1’existence d’une hiérarchisation entre les différentes voies
marque une différence importante entre les communes situées sur d’une voie rapide ou a
proximité et celles qui en sont plus €éloignées. Enfin les densités de circulation supérieures
dans les espaces centraux et autour des principales villes de la grande couronne provoquent de

forts ralentissements qui pésent sur les temps de déplacements dans ces espaces.

1.3.2. Le réseau de transport en commun francilien

Les transports en commun d’lle-de-France sont intégrés au sein d’un réseau unitaire. Il est

organis¢ au niveau régional par une seule autorité organisatrice le STIF et il est accessible
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partout a des conditions tarifaires harmonisées, notamment grace a I’existence de la carte
Orange, ou depuis peu, a la mise en service du ticket T. Le systéme de transport en commun
de I’agglomération parisienne a une architecture qui compte deux niveaux principaux. Le
premier niveau correspond aux modes ferrés en site propre intégral. Ces derniers permettent
des liaisons de longue portée. La structure radiale du réseau les destine notamment a des
déplacements de la périphérie vers le centre. Le second niveau correspond aux transports en
commun en site banal ou en site propre non intégral. Ils assurent des déplacements a vocation

locale, de plus courte portée et surtout une fonction de rabattement sur les modes lourds.

Le réseau ferré francilien, une infrastructure d’intérét régional

Les premiceres lignes de chemin de fer qui permettaient de relier Paris a sa banlieue ont été
ouvertes dans la premiére moitié du 19°™ siécle. Mais ces premiéres lignes qui relient Paris
au Pecq en 1837 et Paris a Versailles en 1839 ne permettaient pas les migrations alternantes
(Merlin 1997). Le service était surtout important le dimanche et était utilisé par les parisiens
pour sortir de Paris le week-end. Les lignes de Sceaux, d’Orsay, d’Auteuil, de Vincennes et la
petite Ceinture qui ont été réalisées ensuite permettaient, a la différence des deux premicres,

des déplacements quotidiens vers Paris mais avec des services trés inégaux.

Le début du 20°™ siécle a vu I"ouverture de trés nombreuses gares en région parisienne grace
a la mise en place d’un service de banlicue sur des lignes qui permettait jusqu’alors
exclusivement un service d’intérét national. Le début du 20°™ siécle voit également
I’¢lectrification des premicres lignes qui marque un changement majeur pour la fréquence des
dessertes et les vitesses des liaisons comme pour la ligne de Sceaux, électrifiée en 1939.
L’¢lectrification va étre lente et de nombreuses lignes ne le seront que dans les années 1960.
Le trafic de banlieue, qui n’était en 1860 que de 20 millions de voyageurs par an (Merlin
1997), va croitre rapidement dans un premier temps. Il est de 168 millions en 1901 et de 363
millions en 1931. A partir des années 30, la crise économique puis la seconde guerre
mondiale et enfin la concurrence croissante de 1’automobile vont entrainer une stagnation du
trafic. Ce n’est qu’avec 1’apparition progressive du Réseau Express Régional (RER) a partir
des années 1970 que la fréquentation des transports en commun en Ile-de-France va repartir a

la hausse.
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Figure IV.3. - Réseau ferré a vocation régionale d’fle-de-France
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Source : RATP

A partir des années 1960, dans le cadre du district” et jusqu’a la fin des années 1970, une
politique ambitieuse d’infrastructure a ét¢ menée, marquée notamment par le RER. Le RER,
dont le réseau presque définitif va €tre approuvé par le Schéma Directeur d’ Aménagement et
d’Urbanisme de 1’Tle-de-France (SDAURIF) de 1976, introduit trois innovations majeures par
rapport au réseau ferré déja existant. La premicre innovation est la réalisation de liaisons avec
les villes nouvelles. La seconde et principale innovation de ce réseau est la réalisation de
trongons traversant Paris de part en part et permettant de connecter entre elles des lignes de
banlicues et d’atteindre directement I’hypercentre parisien. La troisiéme et derniere
innovation du RER touche a la qualit¢ de I’offre. En principe plus fréquent aux heures

creuses, avec un matériel roulant unifié, le RER a été voulu comme un niveau d’offre

» Le district était un établissement public chargé de 1’aménagement des trois départements de I’agglomération
parisienne (Seine, Seine-et-Oise, Seine-et-Marne). Paul Delouvrier en fut 1’un des délégués généraux les plus
marquants entre 1961 et 1969. 11 a été a ’origine de projets tels que les villes nouvelles ou le RER.
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supérieur. Dans les faits, le service est assez inégal selon les lignes mais également selon les
exploitants. Les lignes ou les trongons de RER exploités par la SNCF ont des niveaux d’offre

inférieurs aux trongons exploités par la RATP.

Les années 80 ont consacré une approche différente avec la volonté d’une valorisation et
d’une meilleure utilisation des infrastructures existantes. Ce basculement n’est pas le seul fait
d’une volonté de changement des objectifs politiques poursuivis en matiére de transport, mais
plus véritablement la conséquence d’une diminution des investissements. Pour autant, les
réalisations sur les infrastructures lourdes se poursuivent tout de méme avec la finalisation du
RER D dans Paris, la mise en service du RER E et de la ligne 14 du métro. Aujourd’hui, les
infrastructures projetées dans le cadre du contrat de plan Etat Région concernent le
prolongement de lignes de métro en dehors de Paris, comme la ligne 12 au nord ou la ligne 4

au sud de Paris.

Figure I'V.4. - Données de cadrages concernant le réseau de transports en
commun d’lle-de-France en 2002

RATP :

- autobus : 3403 km, 59 lignes dans Paris et 205 en banlieue ;
- tramway : 20 km ;

-métro : 211 km ;

- RER : 115 km sur 2 lignes régionales.

SNCF :
- RER : 487 km ;
- lignes de banlieue : 1100 km, 5000 trains circulent chaque jour, 381 gares ;

Optile : (Organisation professionnelle des transports en lle-de-France) regroupe 94 entreprises
privées de transport qui assurent 1050 lignes.

Trafic :

- Métro : 1 milliard 283 millions de voyageurs ;

- SNCF transilien : 574 millions de voyageurs ;

- autobus de banlieue : 562 millions de voyageurs ;
- RER : 410 millions de voyageurs ;

- autobus de Paris : 356 millions de voyageurs.

Source : STIF

Le contrat de plan prévoit également les réalisations de tangentielles ferrées au nord entre
Sartrouville et Noisy-le-Sec, a I’ouest entre Maisons-Laffitte et Versailles et au sud entre
Versailles et Corbeil, une tangentielle a I’est reste encore a I’état de projet. Ces tangentielles
ferrées constituent une rupture par rapport aux lignes de RER ou de trains de banlieue
aujourd’hui en service qui offre des dessertes uniquement radiales. Pour autant, cette rupture

reste modeste dans la mesure ou cette premiere rocade ferrée constitue le seul projet de
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liaisons tangentielles. Comme les voies routiéres rapides, les grandes infrastructures ferrées

franciliennes ont une structure principalement radiale.

Un réseau de transport en commun a vocation locale

En lle-de-France Le service de transport en commun & vocation locale est assuré par le métro
et le tramway, uniquement a Paris et en petite couronne, et les autobus dans tous les espaces.
Dans la partie centrale de 1’agglomération, a Paris et en petite couronne, 1’exploitation du
réseau est assurée par la RATP. En grande couronne, 1’exploitation des différentes lignes est
réalisée pour une faible part par la RATP et majoritairement par prés d’une centaine
d’entreprises regroupées au sein de 1’Organisation Professionnelle des Transports d’Ile-de-
France (OPTILE). Ce regroupement permet a ces exploitants de mutualiser un certain nombre
de moyens mais également de représenter et de défendre les intéréts des entreprises
adhérentes. En effet, une partie de ces entreprises de petites tailles ne peuvent se faire
entendre seules face a des interlocuteurs de la taille de la RATP ou de la SNCF mais ou a un

acteur institutionnel tel que le STIF.

En grande couronne, I’offre de transport en site banal a augmenté de fagon continue ces dix
dernieres années. Les Places Kilomeétre Offertes (PKO) sont ainsi passées de 5,3 milliards en
1991 a 8,6 en 1998 tandis que le nombre de voitures kilometre passait, dans la méme période,
de 84,3 a 120 millions (STIF 2002). Ainsi I’accroissement de 1’offre de transport en site banal
en grande couronne est plus rapide que la croissance de la population. Toutefois les trafics des
transports en commun en grande couronne et sur les lignes exploitées par les entreprises
réunies au sein d’Optile restent modestes, notamment en comparaison avec le trafic observé
en petite couronne et plus largement sur les lignes exploitées par la RATP. Ainsi le nombre de
voyages effectués sur les lignes exploités par des entreprises affiliées a Optile, 260 millions
de voyages en 2000, ne représente que la moiti¢ du trafic des lignes de banlieue de la RATP,

552 millions de voyages par an en 2000.

L’offre de transport en grande couronne se divise en trois catégories, distinction que I’on ne
retrouve pas a Paris et en petite couronne. On distingue ainsi les lignes urbaines, les lignes
interurbaines et les transports scolaires. Les lignes urbaines sont organisées au sein d’un
réseau desservant une ou plusieurs communes dans un bassin de transport. On retrouve
principalement ces réseaux dans et autour des centres urbains principaux de la grande

couronne. Les lignes interurbaines maillent plus largement 1’espace et répondent a trois types
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de missions : des liaisons de pole a pole, le rabattement sur des poles urbains ou sur des poles
d’échange a partir de zones non desservies par les réseaux urbains et enfin une desserte dans
les espaces ruraux ou urbanisés non desservis par les réseaux urbains. Enfin les transports
scolaires correspondent bien évidemment a des services spéciaux réservés aux personnes

scolarisées.

Figure IV.5. - Desserte de la grande couronne francilienne en transports en
commun en 1999
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La géographie des transports en commun en grande couronne est également modelée par une
structuration a deux niveaux. Ainsi les communes qui comptent au moins une gare RER ou du
réseau ferré sont particulierement desservies par les lignes de autobus qui ont souvent une
fonction de rabattement vers le réseau ferré francilien comme 1’illustre par exemple 1’extrait

de la carte du réseau de 1’agglomération de Cergy-Pontoise.
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Figure IV.6. - Détail de la carte du réseau d’autobus de I’agglomération de
Cergy-Pontoise
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Une couverture large mais incompléte de la GC par le réseau de transports en commun

Toutes les communes de grande couronne ne sont pas desservies par le réseau de transports en
commun. Soixante dix-huit communes soit presque 7% des communes de grande couronne
n’ont aucune desserte en transports en commun en 1999. Dans les communes qui en
bénéficient ses niveaux sont tres inégaux. Ainsi de nombreuses communes ne bénéficient que
d’une desserte intermittente de leur territoire par une ligne unique tandis que d’autres
comptent plus d’une dizaine de lignes de autobus et plusieurs gares. En fonction des
indicateurs utilisés, que ce soit, par exemple, le nombre de gares, le nombre de lignes
desservant la commune ou le nombre total de passages pour I’ensemble des lignes de autobus
qui desservent la commune, la quantité et la qualité de la desserte en transports en commun

des communes varie sensiblement. Les communes les mieux desservies, a la fois en quantité
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et en qualité, sont les communes les plus densément peuplées, tandis que les communes

souffrant d’une desserte rare et souvent de mauvaise qualité sont les moins peuplées.

Les effets du réseau de transports en commun qualifiant 1’acceés aux services nous semblent
potentiellement plus importants que ceux que nous avons mis en évidence pour le réseau
routier. Nous avons identifié trois effets qui marquent les temps de déplacements en transports

€n commun €n grande couronnce.

Au premier plan de ces effets, on trouve tout d’abord 1’absence d’offre de transports en
commun et I’absence de liaison avec une commune bénéficiant de services. Ces deux
situations empéchent tout accés aux services, du moins par I’intermédiaire des transports en
commun. Au vu du nombre de communes qui ne disposent pas d’une desserte en transports en

commun, on peut déja estimer que cet effet de réseau est particulierement important.

Le second effet de réseau qu’il faut noter, concerne les vitesses permises par le réseau ferré
francilien. Comme les voies rapides routicres, ces infrastructures favorisent I’acces aux
services situés a proximité des lignes et plus précisément des points d’arrét du RER et des
trains de banlieue. Le réseau de transports en commun tend donc a favoriser pour certaines
populations 1’acces aux services situés en position radiale par rapport a ces populations plutot

que les services situés en position tangentielle.

Le troisiéme effet du réseau de transports en commun qualifiant ’accés aux services, tel que
défini précédemment (au niveau communal) est relatif au rabattement opéré par le réseau
local sur les centres secondaires et les points d’arrét du réseau ferré. Ceci a pour effet
d’orienter les déplacements de certaines populations dans une direction, en raison d’une offre
de transports en commun de bon niveau, au détriment de destinations plus proches en

distances.

Enfin le dernier effet tient a I’offre de transports en commun qui décline au fur et a mesure
que 1’on s’¢loigne de Paris puis de I’agglomération. Les populations de grande couronne ont
en conséquence un acces potentiellement plus rapide en transports en commun aux services

situés en direction du centre.

Apres avoir présenté les réseaux et les principaux outils qui nous permettent de travailler sur
les temps de déplacements en voiture particuliere et en transports en commun, passons
maintenant au cceur de ce chapitre, c'est-a-dire a I’étude des temps d’acces aux services aux

ménages en grande couronne francilienne.
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Figure IV.7. - Temps d’accés en transports en commun aux communes d’fle-de-
France a partir de Versailles et de Meaux
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Source : S.T.L.F. 1999 ; réalisation de |’ auteur
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2. Les temps d’acces en voiture particuliéere et en
transports en commun aux services aux ménages en
1999

Les temps d’acces aux services affichent des valeurs tres différentes selon le mode considéré.
Ainsi, nous allons voir que les transports en commun offrent des temps d’acceés aux services
trés supérieurs a la voiture particuliere. Pour autant si leurs mauvaises performances sont
indéniables et concernent un nombre non négligeable de liaisons, elles n’affectent qu’une

faible minorité de la population de grande couronne.

Mais les différences entre les modes ne s’arrétent pas seulement aux temps d’acces. Elles

impliquent également des pratiques spatiales dissemblables pour le recours aux services. En

effet, si I’on s’intéresse a la localisation des services, on s’aper¢oit que dans une majorité des

cas la localisation du service le plus rapidement accessible en voiture particuliere n’est pas la
~ 24 .~ . . .

méme que pour les transports en commun”. Ces différences de destination ajoutent une

dimension supplémentaire aux différences de temps entre voiture particulicére et transports en

commun qu’il semble intéressant d’explorer.

En résumé, nous verrons dans cette partie les différences de valeur des temps d’acces selon
les modes et leurs principales explications ainsi que la géographie particuliere de 1’acces aux

services en grande couronne.

** Cette différence potentielle de destination est déterminée en fonction de la localisation du service le plus
rapidement accessible par chacun des deux modes considérés.
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2.1. Des difféerences entre les modes multiples et marquees pour
I'accés aux services

2.1.1. Présentation des temps voiture particuliére et transports en commun

Temps en voiture particuliére

Ce qui marque d’entrée de jeu concernant I’acces aux services en voiture particuliére, c’est la
modestie des temps affichés. Pour I’acces aux MAG, les temps en voiture particuliére sont
presque partout inférieurs a 10 minutes et la trés grande majorité des communes affichent des
temps inférieurs 4 5 minutes®. Pour les GSA, les temps sont un peu plus importants mais

restent, pour la plupart des communes, inférieurs a 10 minutes.

Tableau IV.1. - Temps moyens (en minutes) par mode pour ’acces aux services

en 1999
Temps en transports en
Service de destination Temps en voiture particuliéere commun (% de communes
considérées)
M.A.G. 2,5 6,6 (74,3%)
G.S.A. 5,0 11,9 (77,7%)
Bouquet de service 9,1 19,4 (80,7%)

Source : IL.C. 1998, D.R.ELF. 1999, S.T.IF. 1999 ; calculs de ['auteur

La carte des temps en voiture particuliere (figure II1.7.) ne modifie qu’a la marge la vision
offerte par celle réalisée a partir des distances. De sorte que les communes qui affichent les
temps les plus importants pour I’accés aux services sont situées en périphérie de la grande

couronne€.

Pour autant, a la différence des MAG, on commence a voir apparaitre, concernant I’acces aux
GSA, des zones regroupant plusieurs communes d’un seul tenant dont les temps d’accés sont
médiocres par rapport a I’ensemble. De telles zones sont encore plus visibles pour I’acceés aux
bouquets de services. Toutefois, on peut constater que méme dans ce cas-1a, les temps en

voiture particuliére n’excedent qu’assez exceptionnellement les 20 minutes.

» Les temps d’accés moyens entre I’ensemble des communes de grande couronne et les différents niveaux de
services ont été calculées de la manicre suivant : (somme des temps d’acces aux services pour chacune des
communes de grande couronne)/(nombre total de communes). Le temps d’accés aux services pour les communes
disposant d’un équipement sur leur territoire est égal a zéro.
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Figure IV.8. - Temps d’accés en voiture particuliere aux services aux ménages
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Source : I.C. 1998, D.R.E.LF. 1999 ; calculs et réalisation de |’ auteur

L’observation cartographique ne met pas en évidence 1’existence de forte disparité entre les
communes localisées dans les espaces périphériques de la grande couronne et les communes

situées dans les espaces intermédiaires et centraux. Cette observation est confortée par la

réalisation d’une courbe mettant en relation les temps moyens d’accés aux services (tous

niveaux confondus) avec la distance des communes par rapport a Paris. Cette courbe montre
une légere croissance des temps d’acces aux services au fur et & mesure que 1’on s’éloigne de

Paris. Ainsi, les temps d’accés aux services en voiture particuliére a partir des communes

périphériques de la grande couronne ne souffrent que d’un léger handicap par rapport au

communes situées dans les espaces intermédiaires ou méme centraux.
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Graphique IV.1. - Vitesses, temps en voiture particuliére et distances d’accés aux
services selon I’éloignement des communes par rapport a Paris®®
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Source : I.C. 1998, D.R.E.LF. 1999 ; calculs et réalisation de |’ auteur

Mais, si les temps d’acces n’augmentent que trés faiblement a mesure que 1’on s’¢éloigne de
Paris, cela se fait au prix d’une vitesse de déplacement trés supérieure. En effet la vitesse est
plus de deux fois supérieure pour les communes situées a plus de 70 km de Paris par rapport
aux communes qui n’en sont ¢loignées que d’une vingtaine de kilometres. Cette vitesse
permet de parcourir les distances qui croissent elles-mémes trés fortement en fonction de

I’¢loignement par rapport a Paris.

Temps en transports en commun

La situation est tres différente en ce qui concerne les temps en transports en commun. Ainsi
ce mode offre des temps d’acces trés supérieurs a la voiture particulieére mais également une

géographie de ces temps tres différente.

Tout d’abord, les temps en transports en commun sont marqués par le nombre non
négligeable de communes qui ne bénéficient pas d’une liaison en transports en commun avec

les différents niveaux de services aux ménages. Les communes concernées constituent

% Les vitesses, les temps et les distances utilisés pour ce graphique correspondent aux moyennes des vitesses,
des temps et des distances d’accés aux trois niveaux de services utilisés précédemment. L’utilisation de moyenne
a été faite ici dans un souci de plus grande clarté du propos. Les graphiques correspondant a chacun des niveaux
de services sont placés en annexes.
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plusieurs ensembles d’un seul tenant, localisées dans les espaces périphériques de la grande
couronne. Ainsi, les communes n’ayant pas de liaison en transports en commun avec les
services aux ménages sont localisées dans les espaces peu €quipés en services ou qui en sont
le plus ¢loignés. De plus ces ensembles de communes « non-reliées » se trouvent souvent en
continuité avec des communes ayant des temps élevés d’accés aux services. Tout ceci
constituant dans les espaces périphériques de la grande couronne, au sens large, de vastes

enclaves ayant un acces aux services trés dégradés en transports en commun.

Figure IV.9. - Temps d’accés en transports en commun aux services aux ménages
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Source : IL.C. 1998, S.T.IL.F. 1999 ; calculs et réalisation de |’auteur

A ces espaces périphériques (et méme intermédiaires concernant les bouquets de services)
ayant un acceés en transports en commun dégradé, on peut opposer les espaces situés
immédiatement autour de la petite couronne. Les communes situées dans ces espaces ont des

temps d’acceés en transports en commun particulierement réduits. On peut également noter
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que ces communes, bien desservies, forment une bande tout autour de la petite couronne

beaucoup plus large a I’ouest et au sud qu’a I’est ou elle est particulierement étroite.

Ces observations sur les cartes sont vérifiées par I’analyse de la courbe mettant en relation le
temps moyen d’acce€s aux services en transports en commun par rapport a la distance des
communes a Paris. A la différence des temps en voiture particuliere, les temps en transports
en commun montrent une grande sensibilité a I’¢loignement de Paris. Ces derniers croissent
fortement au fur et a mesure que I’on s’¢loigne de Paris. Cette forte croissance des temps
d’acces est le résultat d’une vitesse moyenne stable quel que soit 1’¢loignement par rapport a

Paris et d’une distance qui augmente fortement.

Graphique IV.2. - Vitesses, temps en transports en commun et distances d’accés
aux services selon I’¢loignement des communes par rapport a Paris
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Source : I.C. 1998, S.T.LF. 1999 ; calculs et réalisation de [’auteur

Mais I’analyse de la géographie des temps en transports en commun ne peut pas se résumer a
cette simple opposition de type « centre-périphérie ». Les cartes de temps pour ce mode nous
révelent également une vision trés fragmentée de la grande couronne. Les communes ayant
des temps réduits d’accés aux services sont parfois immédiatement contigués avec d’autres
communes enregistrant des temps d’acces particulicrement élevés. A la différence des temps
en voiture particuliére, la structuration spatiale des temps en transports en commun semble
répondre a une relation plus complexe avec les distances. Cette relation pourrait notamment

étre due aux effets de réseaux que nous étudierons un peu plus loin. Mais avant cela nous
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allons nous intéresser un peu plus précisément a I’examen des différences entre voiture

particulicre et transports en commun pour 1’acces aux services.

2.1.2. Les différences de temps entre transports en commun et voiture particuliére
se retrouvent a plusieurs niveaux

Les temps d’accés aux différents niveaux de services considérés affichent de fortes
différences entre la voiture particuliére et les transports en commun. Les temps en transports
en commun représentent en moyenne plus du double des temps calculés pour la voiture
particuliere. Mais plus encore que cette forte différence de performance entre ces deux modes,
ce qui marque les temps d’acces aux services, c’est, on le rappelle, la desserte incompléte de
la grande couronne assurée par les transports en commun. En effet, on peut constater
qu’environ 20% des communes qui ne disposent pas d’un service sur leur territoire n’ont pas
la possibilité d’accéder a ce niveau de service en transport en commun. De fait pres de 22%
des communes n’étant pas équipées d’'un MAG n’ont pas de liaison en transport en commun
avec une commune qui en dispose. Parmi les communes qui ne disposent pas d’un bouquet de
services, on compte encore environ 16% d’entre elles dont les habitants ne peuvent se rendre

vers une commune équipée de ce niveau de service en transport en commun.

De fait, ces communes n’ont pu étre incluses dans le calcul des temps moyens. On peut
toutefois penser qu’en les incluant dans le calcul de temps, les valeurs moyennes auraient été
plus importantes. En effet comme nous ’avons vu précédemment, les communes « non-
reliées » sont plus particulierement localisées dans les espaces périphériques, c'est-a-dire dans

les espaces les moins bien équipés en services et ceux qui en sont le plus éloignés.

En plus de I’absence de liaison de certaines communes avec les différentes offres de services,
I’acces en transports en commun aux services souffre ¢galement de trés fortes disparités entre
les communes. Ainsi I’écart-type constaté pour les temps en transports en commun est trés
supérieur a celui calculé pour les temps en voiture particuliere. De méme lorsque 1’on regarde
les courbes des temps en voiture particuliere et en transports en commun formées par les
communes de grande couronne, on constate la forte différence d’amplitude qui caractérise ces

deux courbes.
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Graphique IV.3. - Distribution des temps d’accés en transports en commun et en
voiture particuliére a une GSA a partir des communes de grande couronne
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Source : IL.C. 1998, D.R.ELF. 1999, S.T.IF. 1999 ; calculs de |'auteur

2.1.3. Des temps d’accés différents selon les modes que I’on doit essentiellement
aux mauvaises performances des transports en commun

Les différences de temps entre la voiture particuliére et les transports en commun®’ sont
principalement déterminées par les valeurs des temps en transports en commun. Les
communes qui affichent les différences de temps d’accés les plus importantes selon les modes
sont également celles qui affichent les temps d’acces aux services les plus élevés. Inversement
les communes qui affichent les plus faibles différences voiture particuliére et transports en
commun sont celles pour lesquelles les temps d’acceés aux services essentiels en transports en
commun sont les moins importants. On peut ainsi dire que ce sont les temps d’acces en

transport en commun qui déterminent le différentiel de temps d’acces entre les modes.

Pour autant, les temps en voiture particulicre semblent €galement avoir un réle dans la
détermination du niveau du différentiel d’acces entre les modes, en ce sens on constate que les
temps en voiture particulicre sont plus élevés dans les communes ou ces différences sont
faibles et inversement. Mais ils varient dans des proportions beaucoup moins importantes que
par rapport aux temps en transports en commun. Ceci renforce notre premiere impression

selon laquelle les différences de temps d’accés entre transports en commun et voiture

7 Cette différence est mesurées de la fagon suivante : Temps transports en commun/Temps voiture particuliére.
Les temps retenus sont ceux non-pondérés par les populations.
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particuliére sont principalement déterminées par la valeur des temps en transports en

commun.

Tableau IV.2. - Rapport transports en commun/voiture particuliére et vitesses
pour P’accés aux services essentiels en 1999

Temps transports en

commun / Temps Vitesse en voiture  Vitesse en transports
Service de destination voiture particuliere particuliére (km/h) en commun (km/h)
MAG 2,9 48,3 18,1
GSA 2,0 42,9 22,4
Bouquet 1,5 36,6 23,8

Source : I.C. 1998, R.G.P. 1999, D.R.E.LF. 1999, S.T.LF. 1999 ; calculs et réalisation de |’auteur

Figure IV.10. - Rapport du temps de déplacement en transports en commun sur
le temps en voiture particuliére pour accéder aux services en 1999
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Ce que I’on remarque également dans I’observation des différences de temps entre transports
en commun et voiture particuli¢re, c’est ’ampleur de ces différences en fonction du niveau de
service concerné. Ainsi les différences transports en commun —voiture particuliére sont plus
faibles pour les bouquets de services que pour les MAG. Ces différences semblent pouvoir
s’expliquer a la fois par le niveau d’offre de transports en commun et par les vitesses de
déplacement. Ainsi la différence de temps est importante pour 1’acces aux MAG parce qu’un
nombre important de communes équipées d’un MAG sont mal reliées en transports en
commun aux communes alentour, en raison notamment des faibles densités de ces communes.
Les différences de temps plus faibles constatées pour 1’acces aux bouquets de services
reléveraient encore de 1’offre de transports en commun, cette fois-ci plus importante pour
I’accés a ces communes denses, tandis que les plus fortes densités observées dans ces
communes seraient la cause d’un ralentissement des vitesses d’acces en voiture particuliere
diminuant d’autant [’écart entre transports en commun et voiture particuliére largement

favorable a cette derniére.

Les cartes du rapport transports en commun/voiture particuliére pour 1’acceés aux services
essentiels montrent une géographie tres proche de celle observée pour les temps d’acces en
transports en commun, venant ainsi asseoir notre analyse sur la relation dominante entre
performances des transports en commun et différence de temps en transports en commun et

voiture particulicre.

2.2. Une évolution des temps entre 1990 et 1999 largement favorable a
la voiture particuliere au détriment des transports en commun

L’évolution des temps que nous nous proposons d’étudier ici ne prend pas en compte
I’évolution des réseaux ou I’évolution de I’offre concernant les transports en commun. En
effet, les matrices de temps dont nous disposons ne portent que sur 1999. Pour autant, il nous
apparait intéressant d’étudier 1’évolution des temps sous I’effet des évolutions des
localisations de I’offre de service. Ainsi, ce que nous mesurons est I’effet des évolutions des

localisations des services aux ménages sur les temps d’acces.
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Figure IV.11. - Evolution des temps d’accés aux services en voiture particuliére
entre 1990 et 1999
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Figure IV.12. - Evolution des temps d’acces aux services en transports en
commun entre 1990 et 1999
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L’évolution des temps d’acceés aux services en voiture particuliére et en transports en commun
(sous I’effet de I’évolution de la diffusion territoriale des services aux ménages mais a temps
constant dans les liaisons intercommunales données) a, comme les distances, suivi les
évolutions des offres de services. De sorte que les temps d’acces aux MAG ont augmenté du
fait de la diminution du nombre de communes équipées tandis que pour les bouquets de

services, la baisse des temps coincide avec I’augmentation du nombre de communes équipées.

Graphique 1V 4. - Evolution des temps d’accés aux services en voiture
particuliére et en transports en commun entre 1990 et 1999
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Source : 1.C. 1988 et 1998, D.R.E.LF. 1999, S.T.I.F. 1999 ; calculs et réalisation de I’ auteur

L’évolution des temps d’acces aux services est relativement peu différenciée entre la voiture
particuliere et les transports en commun. Les différences sont peu importantes a I’exception
de I’évolution des temps d’acceés aux bouquets de services pour lesquelles il existe une
différence plus importante. Ce qu’il faut toutefois noter, c’est que malgré le fait que les
différences entre les évolutions des temps voiture particulieére et transports en commun soient
faibles, ces dernicres sont systématiquement plus favorables a la voiture particuliere. De sorte
que les différences de performances entre la voiture particuliere et les transports en commun,
déja importantes, ont tendance a s’accroitre encore. Pour autant, il est important de rappeler
que ces évolutions n’ont pas pris en compte les améliorations ou les dégradations des réseaux

ainsi que les variations de 1’offre de service en transports en commun pendant ces dix années.

Les cartes d’évolution des temps font apparaitre des variations étroitement circonscrites dans

I’espace. Mais, on peut voir que I’évolution de la localisation des services affecte les temps
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d’acces aux services pour un nombre de communes plus important pour la voiture particuli¢re

que pour les transports en commun.

2.3. Conclusion

Les temps d’accés aux services en voiture particuliere marquent par leur modestie. Il faut
seulement 2,5 minutes pour parvenir au MAG le plus proche, 5 minutes pour la GSA la plus
proche et 9 minutes pour un bouquet de services. Par ailleurs, les disparités des temps d’acces
aux services en voiture particulieére sont faibles. Ainsi, on ne note qu’une différence de I’ordre
de 20% entre les communes situées dans 1’espace central de la grande couronne et les
communes des espaces périphériques. Les distances plus importantes a parcourir pour accéder

aux services dans les espaces périphériques sont compensées par des vitesses trés supérieures.

Pour les transports en commun, le constat est trés différent. Les temps d’acces aux services
sont trés supérieurs. Ils sont plus de deux fois supérieurs en moyenne et pour plus de 20% des
communes franciliennes, 1’acces aux services est méme impossible en transports en commun.
Par ailleurs, les communes de grande couronne qui bénéficient d’une liaison en transports en
commun avec les services aux ménages affichent des temps d’accés aux services tres
hétérogenes. On constate notamment que les communes périphériques de la grande couronne
ont des temps d’acce€s aux services beaucoup plus importants que les communes localisées
dans les espaces centraux. En effet, contrairement a ce que 1’on pouvait observer pour la
voiture particuliére, les vitesses ne viennent pas compenser, pour les communes

périphériques, I’augmentation des distances.

Entre 1990 et 1999, la situation a peu évoluée. L’évolution de la diffusion territoriale a
entrainé des variations sensiblement équivalentes des temps d’acces aux services. Ainsi, les
temps d’accés aux MAG se sont dégradés tandis que les temps d’acces aux GSA
principalement et aux bouquets de services ont enregistré des baisses. On ne constate pas de
fortes différences de ces évolutions par mode. Tout juste doit on signaler que les différences
sont toujours plus favorables a la voiture particuliére qu’aux transports en commun renfor¢ant
faiblement, mais renforgant tout de méme, les différences déja importantes entre ces deux

modes.
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3. Les différences de destinations entre voiture
particuliére et transports en commun sont le

résultat d’effets de réseaux

Les disparités d’acces aux services selon le mode considéré ne s’arrétent pas seulement aux
temps d’acces. Elles concernent également les destinations d’accés aux services. En effet,
pour les habitants d’'une méme commune, la localisation du service le plus rapidement
accessible en voiture particuliére n’est pas toujours la méme que celle la plus rapidement

accessible en transports en commun.

Ces situations pourraient nous paraitre anecdotiques si au total, cette situation n’affectait pas
jusqu’a 50% des communes non-équipées. Devant I’ampleur de ce phénomeéne, on peut

craindre que cela traduise potentiellement 1’existence d’une division sociale des lieux d’achat.

Nous allons donc, dans cette partie, nous intéresser a la question des différences potentielles
de destination entre les modes afin de mieux en cerner les mécanismes et les caractéristiques,
en évaluer ’ampleur et la circonscrire dans 1’espace. Pour commencer, nous allons confronter
les localisations des services les plus rapidement accessibles en voiture particuliére puis en
transports en commun par rapport aux localisations les plus proches (distances) avant de

confronter ces deux modes.

3.1. Les effets du réseau routier sur I’acces aux services

Les communes pour lesquelles la localisation du service le plus rapidement accessible en
voiture particuliére n’est pas le service le plus proche affichent des temps, des distances et des
vitesses supérieures d’acces aux services par rapport aux autres communes. Ainsi, si les
distances d’acces sont bien supérieures aux autres communes, avec des différences de 1’ordre
de 40 a 70%, les vitesses, de 10 a 30% supérieures, permettent partiellement de compenser
ces distances plus importantes. Toutefois, les temps d’acces restent supérieurs a ceux observés

pour les autres communes d’environ 30%.
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Tableau IV.3. - Temps, distance et vitesse d’accés en voiture particuliére aux
services en 1999, selon que le service le plus rapidement accessible soit le plus
proche ou au contraire que le services le plus rapidement accessible ne soit pas le

plus proche
Le service le plus rapidement Le service le plus rapidement
accessible en voiture accessible en voiture
particuliére est le service le particuliére n'est pas le
plus proche service le plus proche
Temps (en minutes) 6,7 8,8
Distance (en kilométres) 5,9 9,2
Vitesse (en km./h.) 52,1 64,4

Source : I.C. 1998, D.R.E.LF. 1999 ; calculs et de ['auteur

Si ces communes ont un acces plus rapide a un service pourtant plus éloigné, c’est que I’acces
au service le plus proche souffre de vitesses particuliérement réduites. En effet, la vitesse
moyenne de déplacement, pour se rendre a 1’offre de service la plus proche, est, selon le

niveau de service observé, de 30 a 40% inférieure aux vitesses observées.

Le phénoméne de différenciation entre le service le plus proche et le service le plus
rapidement accessible n’est donc pas le résultat d’un effet d’aubaine. Pour les communes dans
lesquelles le service le plus rapidement accessible n’est pas le méme que celui le plus proche,
on n’observe pas de gain de temps. Bien au contraire, leurs temps d’acces aux services sont
un peu supérieurs a la moyenne. Le service accessible le plus rapidement n’est pas le méme
que celui le plus proche parce que les conditions d’acceés au service le plus proche sont
mauvaises et non pas parce que les conditions d’acces au service le plus proche en temps sont
particulierement bonnes (effet d’aubaine). Le temps et la vitesse pour y parvenir sont eux-

mémes tres largement supérieurs a la moyenne.

Les communes ayant un acces plus rapide a un service pourtant plus éloigné se retrouvent en
proportions supérieures dans les espaces centraux et intermédiaires de la grande couronne. De
fait la part de ces communes décline a mesure que 1’on s’¢loigne du centre. Elles représentent
jusqu’a 40% des communes dans les espaces centraux mais seulement autour de 20% a plus
de 60 km de Paris. Ainsi on peut penser que ce phénomene touche plus particulierement les

espaces denses, ou a forte circulation, qui enregistrent des vitesses réduites de déplacement.
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Figure IV.13. - Communes dont la localisation du service le plus rapidement
accessible en voiture particuliére n’est pas la méme que celle du service le plus
proche en 1999
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Source : 1.C. 1998, D.R.E.LF. 1999 ; calculs et réalisation de I’auteur
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L’observation cartographique semble confirmer notre hypothése. En effet, on peut constater
que pour les communes concernées la localisation des destinations théoriques d’acces aux
services semble marquée par un mouvement centrifuge évitant les zones centrales. Par
ailleurs, on constate que la destination la plus rapidement accessible permet d’éviter de se
rendre dans des communes importantes comme Meaux, Dourdan ou Etampes, au profit de

communes alentour, plus petites.

Conclusion

A la vue de ces ¢éléments, on peut considérer que les communes dont la destination d’accés au
service n’est pas la méme selon que I’on raisonne en termes de temps ou de distance,
souffrent de temps d’acceés aux services dégradés par rapport a 1’ensemble des autres
communes. Ceci est le résultat des difficultés de circulation entrainant des vitesses tres

dégradées dans les espaces plus denses de la grande couronne.

3.2. Les effets du réseau de transports en commun sur l'acces aux
services

Comme pour 1’acces aux services en voiture particuliere, les communes dont la destination
d’acceés aux services n’est pas la méme selon que 1’on raisonne en termes de temps en
transports en commun ou de distance, enregistrent des temps, des distances et des vitesses
d’acces supérieures aux autres communes. La encore les distances beaucoup plus importantes
(+80% environ) sont compensées partiellement par des vitesses supérieures (+40% environ)

mais cela n’empéche pas des temps d’acces également supérieurs (plus de 20%).

Enfin, tout comme pour la voiture particuliere, on peut dire que la différenciation entre le
service le plus proche et le service le plus rapidement accessible n’est pas le résultat d’un effet
d’aubaine. En effet, I’acces au service le plus proche souffre d’une vitesse particuliérement
réduite. Mais il faut ajouter, concernant 1’accés en transports en commun aux services, une
seconde raison, c’est I’absence de liaison en transports en commun avec le service le plus
proche. Cette situation correspond a environ 10% des communes qui relevent de la

différenciation des destinations.
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Les ménages fréquentent ils les services les plus proches ou les plus rapidement
accessibles comme nous en faisons I’hypothese dans ce travail ?

L’Enquéte Générale Transport (EGT) nous permet de répondre dans une certaine mesure a
cette question (nous reviendrons, plus loin dans ce travail, plus en détail sur les
caractéristiques de I’EGT et son utilisation). En effet, la faiblesse des observations
concernant les déplacements relatifs aux achats en grande couronne francilienne dans
I’EGT ne permet de baser nos observations que sur une centaine de déplacements. Nous
n’aurons donc qu’un apergu partiel des pratiques de déplacement des ménages.

Dans cette enquéte qui recense 1’ensemble des déplacements d’un échantillon de ménages
franciliens, on peut noter que pres de 83% des déplacements a destination des MAG, tous
modes confondus, se font bien dans la commune la plus proche (en distances). Pour les
déplacements a destination des GSA, ce pourcentage est un peu moins €levé mais atteint
70%. Dans les deux cas, les ménages qui ne se dirigent pas vers le service le plus proche
de leur domicile n’effectuent en moyenne qu’un kilométre supplémentaire.

Si I’on s’intéresse maintenant aux temps de déplacement on s’apercgoit que le service le
plus rapidement accessible en voiture particuliére coincide avec celui réellement fréquenté
dans plus de 80% des cas pour les MAG et dans environ 70% des cas pour les GSA
lorsque le déplacement est effectué en voiture particulicre. Ce sont des pourcentages
équivalents a ceux observés par rapport aux distances. La faible différenciation de la part
des destinations fréquentées qui correspondent au service le plus proche et a celui le plus
rapidement accessible en voiture particuliére provient du fait que ces deux indicateurs
restent fortement corrélés comme nous allons le voir ci-dessous.

Dans le cas des déplacements en transport en commun, le service fréquenté est dans plus
de 60% des cas le service le plus rapidement accessible en transport en commun.
Toutefois, en raison de la faiblesse des effectifs considérés (une dizaine), cet ordre de
grandeur est fortement contestable.

En désagrégeant les ménages en fonction de leur équipement automobile, on s’apercoit
que les ménages non-motorisés fréquentent le MAG et la GSA la plus proche dans
respectivement 100% et 85% des cas, alors que pour les ménages motorisés, la GSA la
plus proche en distance ou en temps en VP est celle fréquentée dans seulement 60% des
cas.

Les communes ayant une destination d’acces aux services différente selon que 1’on raisonne
en termes de temps ou de distance, sont beaucoup plus nombreuses pour les transports en
commun que pour la voiture particuliére. Elles représentent de 75% a plus de 130% des autres
communes, selon le niveau de service considéré alors que pour la voiture particuliére les
pourcentages ne sont que de 38 a 50%. Ces pourcentages trés supérieurs pourraient étre le

reflet des nombreuses insuffisances du réseau de transports en commun.
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Tableau IV 4. - Temps, distance et vitesse d’acceés en transports en commun aux
services en 1999, selon que le service le plus rapidement accessible soit le plus
proche ou au contraire que le services le plus rapidement accessible ne soit pas le

plus proche
Le service le plus rapidement Le service le plus rapidement
accessible en transports en accessible en transports en
commun est le service le plus ~ commun n'est pas le service le
proche plus proche

Temps (en minutes) 16,1 20,6
Distance (en kilometres) 43 8,0
Vitesse (en km./h.) 15,7 23,2

Source : I.C. 1998, S.T.ILF. 1999 ; calculs de [’auteur

Ce qui peut paraitre étonnant, ¢’est qu’a I’image de la voiture particulicre, les proportions les
plus importantes de communes répondant a une différenciation au moins théorique entre
destination la plus proche et celle la plus rapidement accessible, se retrouvent 1a ou le réseau
est le plus dense et avec la meilleure desserte, c'est-a-dire dans les espaces centraux et

intermédiaires.

L’observation cartographique de la différenciation des destinations peut nous apporter un
début de réponse. En effet, sur les cartes ci-dessous 1’effet le plus marquant est celui provoqué
par la structuration en sous-réseaux des lignes d’autobus de grande couronne. Les bassins de
transports organisés autour des principales communes de la grande couronne sont
particulierement visibles sur nos cartes. Ils font de ces communes des destinations privilégiées
pour I’acces aux services en transports en commun. De nombreuses populations pourtant
relativement éloignées de ces offres de services y ont ainsi un acces privilégié en transports en
commun. Les exemples les plus représentatifs sont le réseau de transport organisé autour de

Meaux, d’Etampes ou de Cergy-Pontoise.

Cette structuration du réseau de transports en commun favorise les liaisons avec les
communes importantes mais provoque des insuffisances pour les autres liaisons. C’est trés
probablement ce qui entraine le grand nombre de communes relevant d’une différenciation

théorique des services de destination.
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Figure IV.14. - Communes dont la localisation du service le plus rapidement
accessible en transports en commun n’est pas la méme que celle du service le plus
proche en 1999
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Source : L.C. 1998, S.T.IL.F. 1999 ; calculs et réalisation de |’auteur
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3.3. Les différences de destination entre transports en commun et
voiture particuliere

L’¢tude du réseau routier et du réseau de transports en commun franciliens montrent des
effets différents voire contraires sur les temps d’acces aux services. Ce sont par exemple les
services localisés dans des petites communes peu denses en périphérie de la grande couronne
qui sont des destinations privilégiées en voiture particuliére, alors que de tels déplacements
sont difficilement réalisables en transports en commun. A 1’inverse, les principales communes
de la grande couronne sont des destinations privilégiées en transports en commun, alors que la
circulation plus dense autour de ces centres secondaires en dégrade 1’acces en voiture

particuliere.

Figure IV.15. - Différences de destination selon le mode utilisé, en vertu du
principe de plus court temps, pour ’accés aux services aux ménages

Service le plus proche et celui
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Source : 1.C. 1998, D.R.E.LF. 1999, S.T.I.F. 1999 ; calculs et réalisation de I’ auteur

172



Chapitre IV : L’acces des ménages aux services

Il n’est donc pas étonnant que le service accessible dans le minimum de temps possible soit
localis¢ dans la méme commune en voiture particuliére ou en transports en commun pour
seulement 40% a 50% des communes. Pour 50% a 60% des communes donc, le choix d’un
mode par rapport a I’autre signifie également un changement de la localisation du service le
plus accessible, c'est-a-dire auquel on a acces dans le temps le plus réduit. Les populations
principalement concernées sont celles qui ont les temps d’acces aux services les plus élevés.
Les temps d’acces des communes dont les destinations sont différentes en fonction des modes
utilisés ont des temps d’accés de 10% a plus de 40% supérieurs en moyenne aux autres

communes, selon le mode et le niveau de service observé.

3.4. Conclusion

Outre les vitesses et 1’absence de liaison pour les transports en commun, les effets de réseau
ont des conséquences sur les destinations potentielles des ménages pour 1’accés aux services.
En effet, on constate que pour 35% des communes, le service le plus rapidement accessible en

voiture particuliere n’est pas le service le plus proche.

Pour les transports en commun, ce pourcentage monte a 50%. Lorsque I’on confronte les
destinations les plus rapidement accessibles en voiture particuliére et les destinations les plus
rapidement accessibles en transports en commun, on s’aper¢oit que ces dernicres coincident
seulement dans un peu plus de 40% des communes. Ces trois chiffres montrant ’ampleur des
effets des réseaux de transport et I’ampleur des différences entre voiture particuliére et

transports en commun pour 1’acces aux services.

Ces différences de destinations ne sont pas le fruit d’effets d’aubaine. En effet, les communes
qui voient diverger leurs destinations selon le mode utilisé ont des temps d’accés aux services
de 10% a plus de 40% supérieurs aux autres communes. Nous sommes donc face a des
communes qui sont « handicapées » pour leur acces aux services par des réseaux de transports

parfois déficients.

Les raisons de ces déficiences pour la voiture particuliére semblent trouver une explication
dans les encombrements qui affectent certaines parties du réseau, principalement dans les
espaces les plus peuplés de la grande couronne. Concernant les transports en commun, les
déficiences du réseau viennent de 1’absence totale de liaison avec le service le plus proche ou

le plus rapidement accessible. Dans 90% des cas restants, c’est la trés mauvaise qualité de la
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liaison avec le service le plus proche ou le plus rapidement accessible en transports en

commun qui est en cause.
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4. Les logiques de diffusion territoriale des services

par rapport aux populations

Nous avons jusqu’ici privilégié une démarche d’aménageur pour étudier les conditions
d’acces aux services au travers des temps d’accés en transports en commun et en voiture
particulicre. Notre démarche consistait a observer et mesurer la desserte du territoire de la
grande couronne par les services et a examiner, notamment, si I’évolution de la situation entre
1990 et 1999 tendait vers une plus grande €quité entre ces territoires. Or, nous voudrions dans
cette derniere partie adopter un autre point de vue et nous mettre dans la situation des offreurs
de services aux ménages. En effet, ces derniers raisonnent plutdt en termes d’optimisation de
leurs localisations par rapport a une clientéle potentielle. Nous avons ainsi vu, dans le chapitre
précédent, que les services se localisent au cceur des concentrations de populations ce qui

permet notamment d’offrir des distances d’acces réduites pour un maximum de populations.

Nous voudrions donc ici adopter a nouveau une approche qui confronte les localisations des
services et des populations mais en mettant cette fois ci cette confrontation en perspective par
rapport aux temps d’acces et a leurs évolutions entre 1990 et 1999. Une telle approche nous
permettrait de mieux comprendre les logiques en ceuvre concernant la localisation des
services. Nous verrons notamment si les observations que nous avons faites avec les distances
sont similaires a celles relevées pour les temps d’acces en transports en commun ou en voiture
particuliére et ou se situent les différences relevées. Nous voudrions également voir quelles
sont les stratégies développées par les acteurs offreurs de services quant a leur accessibilité et

voir dans quelle mesure un mode est privilégié par rapport a ’autre.

4.1. La situation en 1999

L’essentiel des populations de grande couronne est localisé dans les communes équipées de
services aux ménages ou bénéficie, a partir de leur commune de résidence, de temps d’acces
aux services réduits que ce soit en transports en commun ou en voiture particuliére. Environ

90% de la population est localisée a moins de 10 minutes du MAG ou de la GSA la plus
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proche et 80% de la population est localis¢ a moins de 10 minutes du bouquet de service le

plus proche.

Graphique IV.5. - Répartition de la population de grande couronne par rapport
aux temps d’acces aux services en voiture particuliére en 1999
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Source : I.C. 1998, D.R.E.LF. 1999, RGP 1999 ; calculs et réalisation de |’auteur

Graphique IV.6. - Répartition de la population de grande couronne par rapport
aux temps d’acces aux services en transports en commun en 1999
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Ainsi la diffusion territoriale des services permet des temps d’acceés aux services rapportés
aux populations particulierement réduits, tel que nous pouvons le voir dans le tableau ci-

dessous.

La relative modestie de ces valeurs s’explique par la sous-estimation des temps totaux a partir
des matrices mais également par leur pondération par les populations et I’attribution d’un
temps de déplacement nul pour les populations bénéficiant du service concerné dans leur
commune de résidence. Les populations se concentrant majoritairement dans les communes
équipées de services, les valeurs des temps d’acces aux services pondérés par les populations
sont tirés vers le bas. L’attribution d’un temps nul concerne ainsi la majorité de la population
quel que soit le niveau de service retenu. La méthode de calcul adoptée peut également
permettre d’expliquer les faibles différences de temps que I’on observe entre la voiture
particuliére et les transports en commun, les temps par mode souffrant alors d’une forte

inertie.

Méthodologie :
Pour calculer les temps moyens d’acceés aux services par rapport aux populations nous avons
rapporté les temps d’acceés aux services par commune a leur population respective.

Tableau IV.5. - Temps d’accés moyens par mode aux services pour I’ensemble de
la population en 1999

Service de destination Temps en voit_ure particuliere Temps en transports en
(en minutes) commun (en minutes)
M.A.G. 0,3 0,8
G.S.A. 1,3 2,3
Bouquet de service 4,3 6,1

Source : 1.C. 1998, R.G.P. 1999, D.R.E.LF. 1999, S.T.IL.F. 1999 ; calculs de [’ auteur

4.2. L’évolution des temps entre 1990 et 1999 pour les populations

L’évolution des localisations des services a permis une diminution globale de 1’¢loignement
moyen des populations par rapport aux services aux ménages. Nous allons voir ¢galement que
cette évolution a été plus favorable du point de vue de la voiture particuliere que des

transports en commun.
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4.2.1. L’évolution des temps d’accés aux services rapportés aux populations
amplifie I’évolution des populations équipées

Les temps d’accés moyens des populations de grande couronne par rapport aux MAG ont
soufferts du recul qu’a connu ce niveau de service. Ainsi, on constate, un accroissement des
temps d’acces rapportés aux populations de ’ordre de 15% que ce soit en transports en
commun ou en voiture particuliere. De fait, I’ampleur de 1’augmentation des temps d’acces
aux services rapportés aux populations en voiture particuliére ou en transports en commun
dépasse celle de Iaugmentation de 12% des populations non-équipées dans la population
totale. Ceci nous laisse penser que certaines populations ont particulierement souffert du recul
de ce niveau de service et ont vu leurs temps d’acces a ce niveau de service augmenter tres
fortement. Mais, ’ampleur de cette augmentation est moins importante que celle observée
dans le chapitre précédent pour les distances et qui était de plus de 18%. Ainsi, le recul de ce
niveau de service a vu ses effets sur les temps d’accés en transport en commun et en voiture

particuliere amortis par une augmentation des vitesses d’acces.

Graphique IV.7. - Evolution de I’¢loignement moyen (exprimé en temps d’accés
en voiture particuliére et en transports en commun) des populations par rapport
aux services entre 1990 et 1999

20,0
15,0

10,0 -

.

Bouquet

Evolution (en %)
&
o

oVP| |
-25,0 mTC |

Services de destination

Source : 1.C. 1988 et 1998, R.G.P. 1990 et 1999, D.R.E.LF. 1999 ; calculs et réalisation de [’ auteur

A T’inverse, I’éloignement moyen des populations par rapport aux GSA a trés largement

profité¢ de 1’accroissement de la diffusion territoriale de ce niveau de services. En effet, on
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peut comparer ’accroissement de 1’ordre de 8% qu’ont connu les populations équipées de ce
niveau de service dans la population totale par rapport a la diminution de presque 30% de
I’¢loignement moyen des populations par rapport a ce niveau de service en voiture particuliere
et de presque 20% en ce qui concerne les transports en commun. L’accroissement de la
diffusion territoriale des GSA a permis une forte diminution de 1’¢loignement des populations
de grande couronne par rapport a ce niveau de service, grace au nombre plus important de
populations directement équipées dans leur commune de résidence, mais €galement en raison
d’un maillage plus fin du territoire qui favorise une plus grande proximité avec les
populations non directement équipées dans leur commune de résidence. En effet, nous avons
pu voir dans le chapitre précédent que I’¢loignement moyen des GSA par rapport aux

populations, exprimé en distance, avait diminué d’environ 21%.

Enfin, pour I’acces aux bouquets de services, on constate que la baisse de 1% environ de la
part de la population équipée de ce niveau de service dans sa commune de résidence par
rapport a la population totale, correspond a une diminution de ’ordre de 1% du temps moyen
d’acceés en voiture particuliere et a une augmentation de ’ordre de 4% du temps moyen
d’acces en transports en commun a ce niveau de service rapporté a la population. Ainsi donc,
le recul de la part des populations équipées de ce niveau de service n’a pas entrainé
I’augmentation de son éloignement moyen, en voiture, par rapport aux populations. Tout se
passe donc comme si la diffusion territoriale des bouquets de services avait ¢été optimisée afin
d’offrir a2 un plus grand nombre de populations des temps réduits d’acceés en voiture
particuliere. A I’inverse, la large redistribution territoriale des bouquets de services n’a pas
profité aux transports en commun, puisque 1’é¢loignement moyen des populations par rapport
aux services avec ce mode a augmenté mais dans une proportion qui reste modeste. Toutefois,
cette évolution des temps en transports en commun va a 1’encontre de la baisse de pres de 3%
de la distance moyenne d’accés aux bouquets de services rapportée aux populations, un
b

constat que nous avons relevée dans le chapitre précédent.

4.2.2. Réles des périmétres des offres de services et de la déemographie des
communes de grande couronne dans I’évolution des temps d’accés aux
services pour les populations

Les mesures de 1’évolution des temps d’acces aux services rapportés aux populations entre

1990 et 1999 ne traduit pas strictement les effets de 1’évolution de la diffusion territoriale des
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services sur leurs éloignement en temps par rapport aux populations. En effet, les valeurs que
nous avons calculées prennent également en compte 1’effet des évolutions démographiques.
Nous allons donc différencier ci-dessous, pour I’évolution de 1’¢loignement des populations
par rapport aux services, la part relevant plutot de I’évolution du périmétre™ des offres de
services et celle relevant plutot des évolutions démographiques, au méme titre que pour les
distances dans le chapitre précédent. Cette opération doit nous permettre d’évaluer plus
précisément les effets de 1’évolution de la diffusion territoriale des services sur les temps

d’acces rapportés aux populations et de les confronter a I’impact de la démographie.

Graphique IV.8. - Mesure de l'impact du périmétre de I'offre de services et de la
démographie sur 1'évolution des temps d'accés aux services en voiture
particuliére pour les populations entre 1990 et 1999

20,0
15,0 -
10,0

& o o
o O O
| I W

-10,0
-15,0
-20,0
-25,0

Evolution (en %)

-30,0 O Démographie
-35,0 W Périmétre —
-40,0

Service de destination

Source : 1.C. 1988 et 1998, R.G.P. 1990 et 1999, D.R.E.LF. 1999 ; calculs et réalisation de [’ auteur
On peut lire ce graphique ce lit de la maniére suivante : le temps moyen d’acces & un MAG en voiture particuliére pour un
habitant de grande couronne a augmenté de pres de 15% entre 1990 et 1999. Cette augmentation est due pour plus de la
moitié¢ a I’évolution du périmétre de cette offre de service et pour le reste a I’évolution des localisations des populations. A
I’inverse le temps d’acceés a une GSA a diminuée moins de -30%, et ceci exclusivement grace a 1’évolution du périmétre de

cette offre de service qui aurait permis une diminution de plus de -30% du temps si 1’évolution des localisations des
populations n’avait pas joué dans le sens contraire.

Concernant 1’évolution de I’éloignement moyen des MAG par rapport aux populations, on
peut constater que 1’évolution du périmétre de cette offre de service, n’est la cause que

d’environ la moitié du temps d’acces en voiture particuliére rapporté aux populations. L’autre

moiti¢ de cette augmentation est a reporter sur les évolutions démographiques. De la sorte, on

* Le terme de périmétre est utilisé ici pour parler des effets de I’évolution de la diffusion territoriale des services
sur les temps d’accés indépendamment des évolutions démographiques.
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peut affirmer que les mouvements démographiques enregistrés entre 1990 et 1999 ont tendu,
dans le cas de 1’acceés aux MAG, vers une augmentation des temps d’accés en voiture

particuliére rapportés aux populations.

Méthodologie :

Pour pouvoir discerner dans I’évolution des temps d’acces, les effets dus aux évolutions de la
diffusion territoriale des services (leur périmetre) et ceux dus aux évolutions démographiques, nous
avons employé la méthode suivante. A partir de la situation de 1990 nous avons, dans un premier
temps, mesurer la progression des distances en faisant évoluer les localisations des services mais en
conservant les populations communales de 1990 comme pondération. Puis dans un second temps,
nous avons fait varier les populations communales. Nous pouvons ainsi évaluer approximativement
les effets sur I’évolution des temps d’acces de la diffusion des services et de la démographie.

Graphique IV.9. - Mesure de I'impact du périmeétre de 1'offre de services et de la
démographie sur 1'évolution des temps d'acces aux services en transports en
commun pour les populations entre 1990 et 1999
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Source : I.C. 1988 et 1998, R.G.P. 1990 et 1999, S.T.I.F. 1999 ; calculs et réalisation de [ 'auteur

De fait on peut s’apercevoir (Graphique IV.8.) que les évolutions démographiques
enregistrées entre 1990 et 1999 ont tendu pour tous les niveaux de services a un
accroissement des temps d’acces en voiture particuliere aux services rapportés aux
populations. Pour les GSA, I’impact de I’évolution démographique sur les temps d’accés aux
services rapportés aux populations est treés largement compensé par I’impact de 1’évolution du
périmetre de cette offre de service. En effet, les dynamiques démographiques enregistrées

entre 1990 et 1999 tendent vers une augmentation de I’ordre de 4% des temps d’acces aux
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GSA rapportés aux populations alors que 1’évolution du périmetre de cette offre de service

tend a une diminution de plus de 30% de ces temps d’acces en voiture particuliére.

Enfin, pour les bouquets de services, on peut constater que 1’évolution du périmetre de cette
offre de services tend vers une diminution des temps d’acces en voiture particuliére rapportés
aux populations toutefois cet évolution est pratiquement gommée par 1’impact de 1’évolution

de la démographie.

Concernant les temps d’accés en transports en commun rapportés aux populations, I’évolution
des périmetres des offres de services et de la démographie des communes de grande couronne
a un impact trés similaire a celui observé pour les temps en voiture particuliére rapportés aux
populations. Toutefois, on peut noter trois différences qui caractérisent 1’évolution des temps
en transports en commun. Tout d’abord I’ampleur de la diminution des temps d’acces aux
GSA due a I’évolution du périmétre est moindre que pour la voiture particuliére.
Deuxiemement, les effets démographiques sur I’évolution des temps sont plus importants quel
que soit le service de destination considéré que ceux constatés pour 1’accés en voiture
particuliére. Enfin, pour I’accés aux bouquets de services, les effets provoqués par les
évolutions démographiques ont méme causé une augmentation des temps en transports en
commun, alors que Iaugmentation du nombre de communes équipées de cette offre de

service permettait de les faire diminuer.

Au final, on peut constater que 1’évolution du périmétre des différentes offres de services a
contribué a diminuer 1’¢éloignement par rapport aux populations, que ce soit en voiture
particuliere ou en transports en commun, a l’exception notable des MAG. Pour autant,
I’accroissement de 1’¢éloignement des populations par rapport a ce niveau de service reste de
faible ampleur et représente, de plus, une progression un peu inférieure a celle due aux
évolutions démographiques. Et c’est 1a le second point que nous voulons mettre en avant. En
effet, les effets des évolutions démographiques ont fortement pesé sur 1’évolution de
I’¢loignement moyen des populations par rapport aux services. Pour les niveaux de services
qui affichent un faible dynamisme ou méme un recul comme les bouquets de services et les
MAG, I’'impact de la démographie est aussi fort voire supérieur a celui du changement de
périmetre. Enfin, concernant 1’¢loignement des GSA par rapport aux populations, le fort
dynamisme qu’a connu ce niveau de service permet trés largement de compenser I’impact de

la démographie.
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4.2.3. Introduction des vitesses

Nous avons pu voir, jusqu’a présent, que les temps d’accés aux services rapportés aux
populations avaient progressé pour trois raisons principales. Tout d’abord, c’est I’évolution du
nombre de populations directement équipées de services dans leur commune de résidence qui
permet de faire varier 1’¢loignement, comme c’est le cas pour les MAG ou les GSA. La
seconde raison de ces progressions revient a 1’évolution du maillage opéré par ces offres de
services qui permet une diminution des distances d’acces pour les populations non-équipées,
tel que nous avons pu le voir dans le second chapitre. Enfin, ce sont les évolutions
démographiques qui ont contribu¢ a moduler le niveau moyen d’¢loignement des populations

par rapport aux services.

Il nous faut toutefois introduire un nouveau facteur qui explique les évolutions des temps
d’acces aux services rapportés aux populations et rend intelligible notamment les différences
observées. Il s’agit des vitesses. En effet, les vitesses de déplacement pour I’acces aux
services ont fortement progressé entre 1990-1999 et cette progression s’est faite parfois de

facon différenciée selon le niveau de service et le mode considéré.

Ainsi, concernant les GSA on constate que la vitesse d’acces a ce niveau de service rapporté
aux populations a fortement augmenté sous I’impulsion de 1’évolution de la diffusion de cette
offre de services. A I'inverse, pour les vitesses d’acces en transports en commun, 1’effet a été
contraire. L’évolution du périmétre des GSA a provoqué une diminution des vitesses d’acces

en transports en commun.

Concernant les vitesses d’acces aux MAG, on constate que celles-ci ont augmenté aussi bien
pour la voiture particuliére que pour les transports en commun sous 1’effet de 1’évolution du
périmetre de ce niveau de service. Enfin pour les bouquets de services, les vitesses d’acces
aussi bien en voiture particuliére qu’en transports en commun ont diminué. On constate
toutefois que la baisse des vitesses relevées pour la voiture particuliere est modeste, alors que

pour les transports en commun cette baisse est plus de trois fois supérieure.

Enfin, nous pouvons faire une derniére observation sur 1’évolution des vitesses d’acces aux
services et concerne les effets dus a la démographie. Ces effets établissent clairement une
opposition entre les modes. Ainsi, si les évolutions démographiques ont tendu pour tous les

niveaux de services vers une hausse des vitesses d’acces en voiture particuliere, a I’inverse
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elles ont tendu systématiquement vers une baisse des vitesses d’acces en transports en

commun.

Graphique IV.10. - Mesure de l'impact du périmetre de I'offre de services et de la
démographie sur 1'évolution des vitesses d'acces aux services en voiture
particuliére pour les populations entre 1990 et 1999
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Source : I.C. 1988 et 1998, R.G.P. 1990 et 1999, D.R.E.LF. 1999 ; calculs et réalisation de [’auteur

Graphique IV.11. - Mesure de l'impact du périmetre de I'offre de services et de la
démographie sur 1'évolution des vitesses d'accés aux services en transports en
commun pour les populations entre 1990 et 1999
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A la suite de ces quelques observations concernant 1’évolution des vitesses d’accés aux
services rapportés aux populations, nous pouvons faire plusieurs constats. Le premier reléve
que dans une certaine mesure la baisse du nombre de communes équipées de MAG a entrainé
une hausse des vitesses d’acces a ce niveau de services pour les populations et ce quel que
soit le mode considéré. L’explication de cette augmentation relativement modeste des vitesses
n’est pas tout a fait claire pour nous. On peut toutefois émettre une hypothése selon laquelle
ce sont les localisations des MAG les plus accessibles qui ont le mieux résisté au recul général

qui touche les MAG.

Le second constat concerne les GSA. Il parait indiscutable qu’il existe une stratégie de
localisation des GSA en rapport avec 1’acceés automobile. En effet, I’augmentation de pres de
10% des vitesses d’acces en voiture particuliére ne peut étre anodine. Elle démontre que les
GSA adoptent des localisations non pas seulement en fonction des populations directement
présentes dans les communes équipées, mais ¢galement en fonction des conditions d’accés en
voiture particuliére a ces communes pour les populations. La diminution modeste des vitesses
d’acceés en transports en commun des populations aux GSA ne signifie pas que les
localisations de ces dernieres négligent 1’acceés par ce mode, mais plutdt que cela revét un

aspect secondaire dans leurs choix.

Le troisiéme constat concerne I’évolution des vitesses pour 1’accés aux bouquets de services.
Que ce soit en voiture particulieére ou en transports en commun, les vitesses d’acces a ce
niveau de service ont baissé. Cela pourrait étre di a la localisation des communes
nouvellement équipées par ce niveau de service. En effet, ces derni¢res sont concentrées dans
les zones denses de la grande couronne. Or, c’est dans ces zones que les déplacements
enregistrent les vitesses les plus faibles en raison, notamment, des fortes densités de

circulation.

Enfin le dernier constat que nous voulons faire concerne les effets de la démographie sur les
vitesses d’acceés aux services rapportés aux populations. Il semble indéniable que les
populations ne retiennent pas comme facteur de localisation les conditions de 1’accés aux
ressources en transports en commun, mais qu’a l’inverse ils adoptent une stratégie de

localisation prenant en compte les performances de 1’automobile.
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4.3. Conclusion

Les temps d’acces aux services exprimés par rapport aux populations montrent qu’une tres
large majorité¢ des populations vit non seulement dans les communes équipées de services,
comme nous ’avons vu précédemment, mais également a proximité de ces communes. En
effet, les temps rapportés aux populations non-équipées en services sont inférieurs aux temps
rapportés aux communes, traduisant une relative concentration dans les communes proches

(temporellement parlant) des services.

Mais c’est I’évolution des temps d’accés aux services que la mise en perspective par rapport
aux populations nous apporte le plus d’enseignements. Tout d’abord, on constate, en
différenciant les effets de 1’évolution des périmétres des différentes offres de services et les
effets démographiques, que durant notre période d’observation les évolutions des localisations
des services ont été plutdt favorables pour les populations en tendant vers une baisse des
temps d’acces. Cet effet est principalement dii a I’implantation de nouveaux services dans les

communes les plus peuplées, jusque 1a non-équipées.

A T’inverse de la diffusion des services, les évolutions démographiques ont systématiquement
tendu vers une augmentation des temps d’accés. La raison en est simple, ce sont les
communes non-équipées qui ont connu le plus fort dynamisme démographique, comme nous
I’avons vu précédemment concernant les distances. Par ailleurs, entre communes non-
équipées, la croissance démographique touche plutot celles a partir desquelles les services
sont le plus difficilement accessibles et ce quel que soit le mode considéré. De sorte que
I’effet de la démographie sur I’allongement des temps est d’autant plus renforcé. Une seule
exception toutefois, le temps d’accés en voiture particuliere aux GSA pour lequel les

évolutions démographiques ont été trés 1égérement favorables.
On a également démontré que pour I’espace périurbain francilien :

- les localisations des services ne sont pas indépendantes ni des évolutions spatiales de

la population, ni de la performance de la voiture particuliére.

- les localisations des populations sont plus indépendantes des distances d’accés que des
temps d’acces aux services. Elles sont plus indépendantes mais pas indifférentes
puisque les concentrations de populations sont les plus fortes dans les communes

immédiatement contigués avec les communes équipées de services.
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la voiture particuliére constitue une norme pour la localisation des services aux

ménages.

que le role des transports en commun reste toujours li¢ a la densité et est relativement

performant pour ’acces aux services dans les zones les plus denses.
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5. Conclusion du chapitre

En grande couronne francilienne, la voiture particulicre offre des temps d’acces aux services
relativement réduits. En effet, pour une commune de grande couronne le temps d’acces a la
GSA la plus proche est en moyenne de 5 minutes et seulement de 9 minutes pour accéder a un
bouquet de services. Pour cela, les automobilistes bénéficient d’un réseau dense et bien maillé
qui autorise des vitesses importantes sur les voies rapides principalement radiales. La seule
ombre au tableau concerne les densités de circulation qui affectent les vitesses et donc les
temps d’acces dans certains espaces centraux et autour des principales communes de grande

couronne.

Face a la voiture particuliére, les transports en commun offrent des temps d’acces trés
supérieurs, prés de trois fois, ce qui est convergent avec ce qui a été observé dans
I’agglomération Lyonnaise par David Caubel (2006). Mais ce que 1’on constate en plus dans
les espaces périurbains, ce sont les nombreuses communes ou les transports en commun sont
complétement défaillants. En effet, on compte plus de 10% de communes ne bénéficiant
d’aucune liaison en transports en commun avec une offre de service. Pour un tiers de ces
communes, cette absence de liaison est due a I’absence totale d’offre de transports en
commun. Dans les deux tiers restants, cette absence est due a 1’inadaptation des liaisons

offertes.

Outre ces défaillances des transports en commun dans de nombreuses communes, il faut noter
que les temps d’acceés aux services pour les communes qui disposent d’une liaison en
transports en commun souffrent de fortes disparités, trés supérieures a celles observées pour la
voiture particuliére. Ainsi par exemple, le rapport entre les 25% de communes a partir
desquelles les temps d’acces aux services sont les plus élevés et les 25% de communes dont
les temps d’acces aux services sont les plus réduits est de 1 a 5 environ pour les transports en

commun, contre seulement 1 a 3 pour la voiture particuliére.

Pour autant, les transports en commun offrent des temps d’acces aux services relativement
faibles a une treés grande majorité de la population. Les défaillances des transports en commun

et I’explosion des temps dans certaines communes n’affectent qu’une part trés réduite de la
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population qui correspond principalement au 7,5% de la population de grand couronne et qui
réside dans des communes ne disposant d’aucun service. Ainsi les disparités d’acces en
transports en commun aux services affectent principalement les populations qui étaient déja
les moins favorisées pour 1’acces en transports en commun aux services, tandis que celles qui
disposent d’un niveau de services bénéficient en général d’un accés en transports en commun

renforcé aux niveaux de services supérieurs.

Entre 1990 et 1999, les différences entre voiture particuliere et transports en commun se sont
accrues modestement. Alors que I’évolution de la localisation des services et des populations
a ¢ét¢ favorable aux temps d’acceés en voiture particuliére grace a la conjonction de la
diminution des distances et de 1’augmentation des vitesses, le constat concernant les
transports en commun est plus négatif. Ainsi, si I’augmentation du nombre de GSA a permis
une diminution des distances, les nouvelles localisations ont fait chuter les vitesses entrainant

une augmentation des temps d’accés pour les populations non-équipées en services.

Au-dela d’une mesure globale des différences entre transports en commun et voiture
particuliére pour I’ensemble de la grande couronne, il faut aussi mettre en évidence la
dimension spatiale de ces différences. Ainsi il faut signaler que c’est dans les espaces dans
lesquelles la voiture particuliere est la plus performante que les transports en commun
montrent leurs faiblesses et inversement. Ainsi, les vitesses en voiture particuliere
s’accroissent au fur et a mesure que 1’on s’¢loigne de la petite couronne tandis que, pour les
transports en commun les vitesses diminuent. De méme, on observe ce type de relations en
fonction de la densité. Les transports en commun voient leurs vitesses croitre avec la densité
tandis que c’est le contraire pour la voiture particuliere. Ainsi donc, les différences entre
transports en commun et voiture particuliére s’accroissent avec la distance au centre et de

fagon inverse avec la densité.

La relation entre le territoire et les différences entre modes va plus loin que la mise en
¢vidence d’un écart de temps d’acces. Elle implique également, selon toute vraisemblance,
des destinations de recours aux services différentes selon le mode utilisé. En effet, dans plus
de 50% des communes le service le plus rapidement accessible en voiture particuliere n’est
pas localis¢ dans la méme commune que le service le plus rapidement accessible en transports
en commun. Ce constat devrait conduire & une pratique différenciée de 1’espace selon
I’équipement automobile des ménages. Mais cela implique également que certaines
localisations soient réservés de fait aux ménages utilisant une voiture particuliére, alors que

d’autres localisation sont les seules destinations accessibles aux ménages ne pouvant utiliser
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que les transports en commun, avec tout ce que cela implique en termes de ségrégation socio-

spatiale.

Le constat que nous venons de faire est également intéressant du point de vue des politiques
d’aménagement et de transport. En effet, par son ampleur ce probléeme de ségrégation ne
pourrait étre résolu que par un effort trés conséquent en matic¢re de transport public alors que
cela ne concerne directement qu’une faible population. Mais, cette situation pourrait étre
solutionnée de fagon plus effective et moins lourde par de la multi-modalité, elle parait en tout

¢état de cause se préter tout particulierement a une solution de cette nature.

190



Partie 2 : La dépendance automobile des territoires

Partie 2 La dépendance automobile

des territoires

La partie précédente nous a montré ’inégalité des territoires de grande couronne face a
I’acces aux services. Surtout, nous avons mis en évidence les différences de performance des
modes en fonction des territoires et réciproquement. La voiture s’affiche ainsi partout en
grande couronne comme le mode le plus rapide pour accéder aux services. Pour autant, elle ne
permet pas partout les mémes vitesses et les mémes temps d’acces sans toutefois introduire de
trés fortes disparités entre les territoires. Les disparités sont plus marquées lorsque ’on
compare les performances de la voiture particuliere avec celles des transports en commun
pour I’accés aux services. On est alors face a de fortes inégalités territoriales, certains
territoires semblent de fait suspendus a I'usage de la voiture pour ’acces aux services en
raison de ’absence totale de transports en commun ou des trés mauvaises performances de
ces derniers. Pour autant, dans certains territoires les temps d’acces aux services en transports

en commun sont trés proches des temps de ceux de la voiture particulicre.

La situation que nous venons de décrire correspond a celle dont nous faisions I’hypothése
dans le chapitre introductif de ce travail, et qui serait a l’origine de la dépendance a

I’automobile. Dans cette situation, les performances supérieures de 1’automobile par rapport
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aux autres modes conduiraient inévitablement des populations toujours plus nombreuses a se
motoriser avec une intensité variable en fonction des territoires et des différences de
performances entre les modes. C’est a la vérification de ce lien entre conditions d’acces aux
services et motorisation que nous allons consacrer cette seconde partie. Aprés avoir mesuré
comparativement les performances des modes pour 1’acces aux services dans la premicre
partie de ce travail, nous allons maintenant voir si I’on observe une corrélation entre le niveau

de ces différences et I’équipement en automobile des territoires.

Dans un premier chapitre, nous aborderons la géographie de I’équipement en automobile en
grande couronne. Nous essayerons de lier les niveaux observés et leurs évolutions avec leurs
principaux facteurs explicatifs. Dans un second chapitre, nous confronterons les niveaux de
motorisation des communes aux distances et aux temps d’acceés aux services. Nous nous
attacherons alors a mesurer les liens entre ces variables afin notamment de valider I’hypothése

d’une dimension territoriale de la dépendance automobile.
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Chapitre V : La motorisation en grande

couronne francilienne

1. Géographie des niveaux de motorisation en grande

couronne

L’fle-de-France est I’une des régions ou les contrastes en matiére de motorisation sont
vraisemblablement parmi les plus accusés. Alors que le centre de Paris est la zone la moins
motorisée de France, le niveau de motorisation en grande couronne est proche des maxima
nationaux (Madre, Armoogum 1996). Les travaux sur la motorisation en milieu urbain ont
depuis longtemps mis en évidence la relation existante entre la distance des résidences des

ménages par rapport au centre, la densité et le taux de motorisation par ménage.

La relation entre distance au centre et équipement des ménages en automobiles est récurrente
dans les analyses sur la motorisation. Pour autant la distinction, entre centre et périphérie, ne
traduit pas a elle seule la structure des niveaux de motorisation en ile-de-France. Une carte de
la motorisation suffit & nous en convaincre. Le panorama de la motorisation, principalement
en grande couronne est relativement fragmenté et répond donc a des facteurs plus nombreux
que la seule distance au centre. Pour Vincent Fouchier (2002), la densité est une des
principales causes de variation de la motorisation et d’explication de la géographie de la
motorisation en Ile-de-France. Mais la densité est un objet complexe qu’il convient de prendre
en compte avec prudence tel que nous 1’avons déja relevé concernant les résultats de Newman

et Kenworthy (1989) dans le chapitre précédent.
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1.1.  Distance au centre, densité et motorisation

1.1.1. Distance au centre et densité

La carte du nombre de voitures par ménage en lle-de-France en 1999 laisse apparaitre une
motorisation structurée selon la distance au centre. Mais, cette structuration pour laquelle le
nombre de voitures par ménage augmente avec la distance au centre souffre de nombreuses

irrégularités et exceptions en grande couronne francilienne.

Figure V.1. - Equipement automobile des ménages en fle-de-France en 1999
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Source : R.G.P. 1999 ; calculs et réalisation de l’auteur

Vincent Fouchier montre que la motorisation entretient une relation forte avec la distance au
centre dans un rayon de 40 km autour de Notre-Dame, mais au-dela de ce rayon, la sensibilité

de la motorisation par rapport a la distance au centre est difficilement perceptible. Ainsi, les
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effets de la distance au centre sur la motorisation des ménages sont relativement faibles en
grande couronne. Pour Jean-Loup Madre (1987), & I’échelle de I’lle-de-France, « cet
indicateur n’apparait pas comme un important facteur de différenciation dans le

comportement d’équipement automobile des ménages ».

Figure V.2. - Les principaux indicateurs de motorisation et leurs particularités

Pourcentage de ménages équipés : permet de connaitre rapidement la part des ménages motorisés
par rapport a I’ensemble des ménages. Cet indicateur est de moins en moins utilis¢ car il ne permet
pas la prise en compte du phénoméne de multi-équipement qui est aujourd’hui la tendance
dominante en termes de motorisation.

Pourcentage de ménages non-motorisé€s : permet de connaitre la part des ménages non-motorisés par
rapport a I’ensemble des ménages. La part des ménages non-motorisés est une donnée intéressante a
I’heure ou I’on parle de massification de 1’automobile.

Pourcentage de ménages mono-motorisés : permet de connaitre la part des ménages disposant d’une
seule voiture par rapport a I’ensemble des ménages.

Pourcentage de ménages multi-motorisés : permet de connaitre la part des ménages disposant de
deux voitures et plus par rapport a I’ensemble des ménages. Bien adapté pour traduire la montée de
la bi-motorisation des ménages, cet indicateur n’est plus suffisant pour représenter a lui seul le
multi-équipement, a I’heure ou 1’équipement automobile des ménages atteint de plus en plus
fréquemment 3 voitures ou plus.

Nombre de voitures par ménage : permet de connaitre le nombre moyen de voitures que compte un
ménage. Attention, trés souvent la valeur de cet indicateur est minoré. En effet, la plupart des
données de motorisation se contentent de distinguer les ménages mono-motorisés des ménages
multi-motorisés. Le nombre de voitures par ménage est alors déduit de ces deux indicateurs sachant
que I’on attribue par défaut une valeur de 2 pour les ménages multi-motorisés.

Nombre de voiture par habitant : permet de connaitre le nombre moyen de voitures rapporté au
nombre d’habitants. Cet indicateur permet notamment de neutraliser les effets de taille des ménages.
Attention, comme le précédent, cet indicateur voit ses valeurs minorées en raison de son mode de
calcul.

Nombre de voitures par adulte ou par permis : permet de connaitre le nombre moyen de voitures
rapporté au nombre d’adultes ou de permis. Cet indicateur permet de rapporter le nombre de voiture
au nombre de conducteurs potentiels.

Pour Vincent Fouchier (2002) I’existence de « sous-polarités » explique ces €carts au schéma
global de motorisation par rapport au centre. André Larceneux (2005) fait également de
I’existence de ces polarités secondaires une caractéristique forte de la structuration de 1’aire
urbaine parisienne qui permet d’expliquer une plus forte élasticité de la densité que la distance

au centre avec 1’accroissement de la population.
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Graphique V.1. - Nombre de voitures par habitant selon la distance a Paris en
1999
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Graphique V.2. - Nombre de voitures par habitant selon la densité humaine nette
en 1999

455

asod N

d
3
pi

0,40 \a

‘\ P ™

038 \

Nambre de valtures par habitant

g 100 et o 30 00 500 B0 e

Densite bumaine nette {PopulationsEmploi [ ha urbain) 1988
Source : R.G.P. 1999 ; calculs et réalisation : Vincent Fouchier (2002)
Vincent Fouchier fait un constat similaire pour la motorisation puisqu’il observe que si son

niveau de corrélation avec la distance au centre a augmenté entre 1982 et 1999, la densité est
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un meilleur facteur explicatif (Fouchier 2002). De fait, la densit¢ humaine nette
(population+emploi/ha urbain) en 1999 affiche un niveau de corrélation ¢élevé (r=-0,74) avec
la motorisation en Ile-de-France, la variance expliquée est ainsi de 54%, alors que pour la

distance au centre le niveau de corrélation est plus faible (r=0,45) (Fouchier 2002).

Le taux de motorisation par rapport au niveau de densité (graphique V.2.) suit ainsi une
courbe quasiment linéaire sans que 1’on observe de ruptures fortes et ce quel que soit le
niveau de densité considéré. Tout juste peut on constater deux parties dans cette courbe.
Jusqu’a 150 ((habitants+emplois)/hectares urbains), la motorisation est fortement
décroissante. Au-dela de 150 ((habitantstemplois)/hectares urbains) la décroissance se

poursuit mais a un rythme un peu plus modéré.

1.1.2. De forts contrastes de motorisation en ile-de-France

En grande couronne, les contrastes de motorisation entre les communes sont moins importants
2

que pour I’ensemble de 1’lle-de-France. Entre les 25% de communes les plus denses de la

grande couronne et les 25% de communes les moins denses, la motorisation varie de 1,1

voitures par ménage a 1,4 voitures par ménage soit une différence de I’ordre de 30%.

Les contrastes entre communes denses et communes peu denses n’ont cessé¢ de se renforcer
avec la poursuite de la massification de 1’automobile. C’est principalement sous I’effet de la
croissance de la multi-motorisation que ces contrastes de motorisation se sont creusés entre
les communes de grande couronne. Ainsi, Vincent Fouchier (Fouchier 2002) note qu’entre
1982 et 1999 le nombre de ménages multi-motorisés a cru jusqu’a 160% dans les communes
les moins denses [moins de 150 ((habitants+emplois)/hectares urbains)]. Pour les communes
les plus denses, cette croissance n’était que de 25% a 60%. La non-motorisation, a I’inverse
de la multi-motorisation, affiche un trés faible dynamisme mais a également contribué a
I’accentuation des contrastes de motorisation entre les communes de grande couronne selon
leur niveau de densité. En effet, le nombre de ménages non-motorisés a affiché une relative
stabilité¢ dans les communes ayant une densité supérieure a 150 ((habitants+emplois)/hectares
urbains) tandis qu’il baissait modestement mais significativement dans les densités

inférieures.

L’augmentation des contrastes de motorisation entre les communes les plus motorisées et les

communes les moins motorisées s’est traduite dans la période 1982 — 1999 par une forte
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augmentation des taux de corrélation entre densité et motorisation. Ainsi, le taux de
corrélation entre la densité humaine et le niveau de motorisation par ménage a augmenté de
plus de 50 % en pres de 20 ans. Alors que ce taux de corrélation était de r=-0,49 en 1982, il

est de -0,74, en 1999.

1.1.3. Les limites de la densité

Méme si la densité affiche de forts niveaux de corrélation avec la motorisation, elle n’en reste
pas moins un facteur & manier avec précaution. En effet, la densité est fortement corrélée a
d’autres facteurs, tels les caractéristiques des ménages, le type de logement ou I’offre de
stationnement résidentiel, dont on sait qu’ils agissent sur le niveau de motorisation des
ménages. Ainsi, la forte corrélation qui existe entre densité et équipement automobile est en
réalité le résultat d’une conjonction de plusieurs facteurs qui participent chacun a moduler les
niveaux de motorisation des ménages. Ainsi, la relation entre densité et motorisation se limite,
selon nous, a une simple corrélation statistique, certes forte, mais qui ne constitue pas
pleinement un rapport de cause a effet. Au final, mettre en avant le lien entre densité et
motorisation sans en démonter, méme trés imparfaitement, les mécanismes revient a ignorer
que la densité ne permet pas d’expliquer le niveau d’équipement automobile des ménages a la

hauteur de leur niveau de corrélation.

1.2.  Caractéristiques des menages et motorisation

L’analyse de la motorisation par rapport a la distance au centre et a la densité nous a montré
que la motorisation dépend pour partie de la localisation des ménages. Mais en considérant la
relation entre le taux de motorisation et la densité urbaine nette, telle que Vincent Fouchier 1’a
appréhendée, la corrélation statistique est clairement plus élevée avec un indicateur de
motorisation par ménage que par habitant. Ce résultat nous montre que le niveau de
motorisation des ménages dépend, au moins partiellement, de leur taille. C’est ce a quoi nous
allons maintenant nous intéresser en essayant d’appréhender les effets des caractéristiques des

ménages les plus discriminantes a I’égard de la motorisation.
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1.2.1. Taille des ménages

En Ile-de-France en 1990, le taux de motorisation des ménages est en moyenne de 0,90
véhicule par ménage. Il évolue du simple au triple entre Paris (0,5 voitures par ménage) et les
franges de la grande couronne (1,44 voitures par ménage dans les communes rurales de 1’{le-
de-France), sachant que la taille moyenne des ménages quant a elle est inférieure a deux
personnes a Paris et qu’elle est de trois personnes dans les espaces périphériques de la grande
couronne. Le taux de motorisation par habitant, en moyenne de 0,38 véhicule par habitant,
n’évolue quant a lui que du simple au double entre ces mémes zones, les effets de taille des

ménages sur le taux de motorisation étant ici neutralisés.

On voit donc que la taille des ménages n’est pas le seul facteur de structure des ménages qui
pese sur leur niveau de motorisation. Il faut également considérer le nombre d’actifs ou
d’adultes dont le niveau de a également tendance a moduler substantiellement le niveau de
motorisation du ménage. Le nombre d’actifs ou d’adultes a un effet semblable a celui observé
pour la taille du ménage. Plus les actifs et/ou les adultes sont nombreux et plus le taux de
motorisation du ménage a tendance a étre élevé. Ainsi, par exemple en grande couronne en
1999, alors qu’un ménage compte en moyenne 1,2 voitures en grande couronne, les ménages
ne comportant qu’un seul actif ont seulement 1 voiture et les ménages comportant 2 actifs 1,5.
L’¢écart est plus faible si I’on compare les ménages de taille équivalente. Pour un ménage de 3
personnes, le taux de motorisation est de 1,2 lorsque ce dernier ne comporte qu’un seul actif
et 1,5 quand le nombre d’actif est supérieur ou égal a 2. On observe des écarts sensiblement
¢quivalents si I’on prend en compte des ménages de deux personnes ou des ménages de 4

personncs.

1.2.2. Age

L’age des individus composant le ménage, notamment celui de la personne de référence et de
son conjoint, tend a faire varier son niveau de motorisation. On constate que la motorisation
augmente avec 1’age et décline ensuite fortement a partir de 50 ans. Ces variations peuvent
s’expliquer de la maniére suivante. La motorisation, rendue possible par le passage a 1’age
adulte, augmente tout d’abord rapidement dans la premiere partie de la courbe. Le déclin de la

courbe dans sa derniére partie, correspond au passage a la retraite et a la diminution
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progressive des capacités physiologiques a la conduite. La baisse de la motorisation a 1’age de
la retraite est, notamment, portée par une baisse du multi-équipement. « De fait certaines
raisons de posséder une deuxieme voiture disparaissent quand le ménage vieillit : la
deuxiéme voiture est indispensable aux couples dont les deux conjoints sont actifs, mais aussi
tant que le ménage a des enfants a charge » (Bodier 1996). Pour autant les ménages
conservent en général au moins une voiture a 1’age de la retraite méme si cela se fait au prix

d’une hausse dans leur budget.

Graphique V.3. - Niveaux de motorisation des ménages au cours du cycle de vie
pour 1999
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Source : R.G.P. 1999 ; calculs et réalisation de [’ auteur

Mais, la diminution de la motorisation avec 1’age correspond également a la baisse
progressive des capacités physiques et mentales pour la conduite. Ainsi, le niveau de
motorisation décline de fagon prononcée avec 1’age. D’autant plus que, la perte des capacités
physiologiques est une cause de démotorisation complete. Mais avec I’augmentation de
I’espérance de vie et du niveau de santé des personnes, on n’observe pas de phénomenes
importants de démotorisation totale avant 75 ans. Ce seuil n’a cess¢ de reculer depuis
I’avénement de I’automobile. Ainsi, les ménages agés sont encore 50% a €tre motorisés vers

80 ans.
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Graphique V 4. - Profil de motorisation des ménages au cours du cycle de vie

pour 1999
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Graphique V.5. - Représentation longitudinale des comportements de

motorisation individuels
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Toutefois la démotorisation des ménages agés doit étre considérée avec prudence, notamment
en ce qui concerne les causes et I’ampleur du déclin de la motorisation. En effet, le niveau de
motorisation des ménages est « d’abord une affaire de génération » (Bodier 1996). Les

générations nées avant la guerre se sont peu équipées en voiture apres la guerre et ce malgré la
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forte croissance de la motorisation, au moment de la forte expansion économique, dans les
années 60. Ces générations ont alors 30 ou 40 ans et vont peu se motoriser parce qu’ils

« avaient déja pris [’habitude de vivre sans ».

A Dinverse, les générations nées apres la guerre ont pris 1’habitude de la voiture « des le
commencement de leur début de vie d’adulte ». 1ls ont bénéficié¢ pour cela de la croissance
économique qui a mis I’automobile a la portée du ménage moyen. De sorte que, la
motorisation a fait une arrivée progressive dans le mode de vie des ménages touchant plus la

derniére génération que la précédente, jusqu’a aujourd’hui.

Si I’effet générationnel permet de comprendre la montée progressive de la motorisation dans
la société, il explique au moins partiellement le fort déclin de la motorisation avec 1’age pour
les populations les plus dgées. On peut observer sur le graphique ci-dessus, le fort impact, en
1982, de I’effet générationnel sur la motorisation. Celui-ci permet d’expliquer le déclin
observé de la motorisation qui débute alors avec les ménages de plus de 35 ans. En 1999, ce
déclin ne commence qu’au-dela de 50 ans. Ainsi, au fur et & mesure des années, le caractere
explicatif de I’effet générationnel tel que nous le connaissons ici, s’estompe. Les générations
ayant connu de forts taux de motorisation arrivent maintenant a 1’age de la retraite et les

différences de motorisation entre les générations tendent a disparaitre.

1.2.3. Sexe

Comme 1’age, le sexe de la personne de référence du ménage est un facteur dont les effets sur
les niveaux de motorisation évoluent. On constate ainsi que les ménages, dont la personne de
référence est une femme, sont moins motorisés que les autres. L’explication de ce phénomene

est & la fois une question culturalo-historique et une question démographique.

L’explication de I’inégalité homme-femme face a la motorisation semble devoir trouver un de
ses fondements dans le fait que les femmes disposent dans une moindre part que les hommes
du permis de conduire. Cette différence est le fruit d’un « interdit » ou d’un « frein » social et
culturel. En effet, pendant longtemps la conduite féminine a ét¢ mal considérée socialement
ou culturellement a 1I’image de ce que 1’on observe aujourd’hui encore dans certaines
communautés ou dans certains pays. La moindre motorisation des femmes est également le

fruit d’un certain machisme qui a vu et continue de voir une partie des hommes s’approprier
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la conduite automobile, rendant de la sorte moins indispensable le passage du permis de

conduire pour les femmes.

Aujourd’hui, la disparit¢é de motorisation et de possession du permis de conduire entre
hommes et femmes tend a s’estomper. La proportion de femmes qui passent le permis de
conduire rejoint progressivement celle des hommes et le niveau de motorisation des ménages
dont la personne de référence est une femme se rapproche de celui des ménages dont la

personne de référence est un homme.

Mais, le facteur culturalo-historique reste encore fort pour les générations les plus agées. En
effet, I’espérance de vie étant plus élevée pour les femmes que pour les hommes, on pergoit

trés nettement cet effet pour les ménages de personnes du troisiéme et du quatriéme age.

1.2.4. Revenus

Un dernier facteur vient moduler le niveau de motorisation des ménages, il s’agit du revenu.
Ce facteur est considéré comme 1’un des principaux leviers influant sur la motorisation. Ainsi,
il existe un consensus aujourd’hui pour lier la diffusion rapide de la voiture particuliere en
Europe avec 1’¢élévation tendancielle des niveaux de vie au lendemain de la seconde guerre
mondiale. Jusqu’a une période récente, les modeles de prévision du parc automobile
analysaient les taux de motorisation principalement comme une conséquence de la richesse.
Pendant de nombreuses années, cette relation n’a pas été remise en cause. La courbe de la
motorisation a suivie celle du revenu. Mais la croissance actuelle du parc automobile,
continue et réguliere, semble quelque peu détachée des aléas économiques. Ainsi, en France
en 1991, I’effondrement du marché automobile n’a pas causé de diminution du volume global

de voitures particulieres mais un vieillissement du parc (Gallez 1995).

Caroline Gallez note ainsi qu’« il est courant de constater que la valeur de [’élasticité de la
motorisation au revenu, calculée en coupe instantanée, tend a diminuer au cours du temps.
Ce phénomene trouve une interprétation économique plausible dans la modification des
préférences individuelles a ['égard de [’automobile, qui est passée en quelques décennies
d’un statut proche du bien de luxe a celui d’un produit de grande (voire de premiere)
necessite » (Gallez 1995). Le revenu voit diminuer son impact sur les niveaux de
motorisation. Il garde néanmoins son pouvoir explicatif vis-a-vis du multi-€quipement des

meénages.
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1.3.  Bati, stationnement et offre de transports en commun

1.3.1. Stationnement

Le stationnement est, depuis quelques années maintenant, au coeur de 1’action publique sur la
régulation de la circulation et depuis peu un instrument de modulation de la motorisation.
Ainsi a Paris, il y a une volonté politique claire de parvenir & un maintien, voir a une
réduction, du niveau de motorisation des ménages. Pour ce faire, le Plan Local d’Urbanisme
(PLU) en cours d’¢laboration prévoit une réduction du nombre de places de stationnement li¢e

a la construction de nouveaux logements par rapport aux précédentes réglementations locales.

L’utilisation du stationnement comme outil pour agir sur la mobilit¢é automobile et
indirectement sur la motorisation est reconnu pour sa grande efficacité. Vincent Kaufmann
(2002) a mis en évidence a partir d’une enquéte menée dans cinq agglomérations dont quatre
suisses, que « la disponibilité d’un stationnement assuré sur son lieu de travail entraine neuf
fois sur dix l'usage de [’automobile pour aller travailler ». Dans le cas inverse, la part de

I’automobile pour la mobilité domicile-travail serait environ deux fois moins importante.

Marc Wiel (2001) a mis en évidence a Brest, a partir d’une enquéte, le lien entre I’offre de
stationnement résidentiel et la motorisation. Il reléve que I’on observe « une adaptation des
ménages aux contraintes de stationnement dans les quartiers les plus sous-motorisés ». « A
peuplement égal, certains ménages renoncent a la deuxiéme voiture ou a la premiere
(étudiant) et tout particulierement dans les quartiers centraux en raison des contraintes d’un
parc ancien et d’une densité d’habitat élevée ». Mais, Marc Wiel reléve également que le
stationnement résidentiel a des effets indirects sur la motorisation. En effet, les
caractéristiques de 1’offre de stationnement tendraient a transformer la composition sociale de
certains quartiers. Ainsi dans les quartiers disposant d’un faible parc de stationnement, la
pénurie favoriserait I’installation de populations peu motorisées, tels que les étudiants ou les
retraités, tandis que les populations plus motorisées telles que les catégories sociales
supérieures ou les familles plus nombreuses seraient tentées de quitter ou d’éviter ces

quartiers.
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1.3.2. Habitat

Mais, ce que releve Marc Wiel, outre le role du stationnement sur la motorisation, c’est
I’impact de I’habitat. Il montre ainsi que les caractéristiques du logement pesent directement
sur la motorisation des ménages et se traduit notamment par une différenciation entre habitat
individuel et habitat collectif. En effet, 1’habitat individuel est doté la plupart du temps d’une
ou plusieurs places de stationnement plus ou moins sécurisées. Ce qui a pour effet de
favoriser 1’équipement ou le multi-équipement des ménages qui y résident. A ’inverse, le
logement collectif n’offre presque jamais de places de stationnement réservé a 1’ensemble de

ses occupants, sans compter que la sécurité de ces emplacements est parfois précaire.

L’habitat a un effet également indirect. Selon Marc Wiel, les caractéristiques de 1’habitat
pesent sur la nature des ménages qui y résident. Ainsi I’habitat ancien et parfois exigu des
centres abrite dans des proportions plus importantes des ménages de personnes seules
d’étudiants ou de retraités notamment, traditionnellement peu motorisés. A 1’inverse les
logements plus spacieux et plus fonctionnels des espaces périphériques sont mieux adaptés

aux familles plus nombreuses.

Le statut des logements vient également peser indirectement sur la motorisation en favorisant
I’installation de certaines populations et au contraire en poussant au départ d’autres catégories
de populations. Marc Wiel observe ainsi qu’un parc comportant des petits logements sera
essentiellement locatif. Or, on sait que le parc locatif abrite des populations peu motorisées.
De méme les quartiers comportant un parc social important sont généralement moins
motorisés que les autres. En effet ces derniers recoivent des populations aux revenus modestes

généralement peu motorisées.

1.3.3. Existence d’une alternative a la voiture particuliéere

Enfin, dans son passage en revue des principaux facteurs territoriaux de modulation de la
motorisation, Marc Wiel observe I’impact de I’existence d’alternatives modales a la voiture
particuliére. Pour ce faire, il a observé les niveaux de motorisation de différents quartiers de
Brest par rapport a la possibilit¢ d’aller dans le centre a pied et le niveau de I’offre de
transports en commun qui dessert le quartier. Il a pu observer, sur des échantillons de

ménages comparables, I’importance d’une desserte en transports en commun et plus encore au
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recours possible a la marche pour une moindre motorisation. La mise en évidence d’un lien
entre motorisation et I’existence d’une alternative modale n’est pas nouvelle. Jean-Loup
Madre, s’y était essay¢, en 1987, avec une approche quantitativiste. Mais 1’imprécision des
données n’avait alors pas permis de séparer les effets dus a I’offre de transports en commun

des effets dus a d’autres facteurs.

1.4. Conclusion : traduction spatiale des effets de la composition des
ménages et des -caractéristiques des territoires sur la
motorisation

Au niveau de 1’fle-de-France et de la grande couronne, 1’impact des différents facteurs
explicatifs de la motorisation se manifeste spatialement par une forte différenciation des
communes qui correspond plus ou moins grossiérement aux niveaux de densité. En effet, si
I’on oppose de facon simplifiée les communes peu denses aux communes denses, on
s’apergoit que composition des ménages, nature du bati, offre de stationnement et offre de

transports en commun sont fortement différenciées entre ces deux types d’espaces.

Par exemple, en ce qui concerne la composition des ménages, on s’apercoit que la taille des
ménages est la plus réduite dans les communes denses. On y trouve notamment une part tres
supérieure de ménages d’une seule personne qui comptent parmi les ménages les moins
motorisés. C’est en partie le résultat de la structure du marché foncier et immobilier. Les
ménages de taille importante sont poussés vers les espaces périphériques a la recherche de
logements suffisamment grands et financiérement abordables pour loger plus confortablement
I’ensemble de leurs membres. C’est également le résultat du vieillissement d’une large partie
de la population de certains centres urbains denses. Les populations les plus agées ont une
mobilité résidentielle faible et restent ancrées dans les centres alors que leur niveau de
motorisation baisse ou devient nul, notamment avec la mort du conjoint masculin le plus

souvent.

Les caractéristiques des territoires et notamment le bati, I’offre de stationnement ou I’offre de
transports en commun interagissent avec les caractéristiques des ménages et renforcent ainsi
la structuration de la motorisation autour de la densité. A la différence de ces facteurs, seul le
revenu vient brouiller cette relation. En Ile-de-France, les effets du revenu sur la motorisation

se traduisent par une opposition est-ouest. On retrouve ainsi des taux de motorisation
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particuliérement ¢élevés dans I’ouest de I’lle-de-France et dans des communes qui sont
pourtant situées a moins de 30 km de Paris. A I’inverse, dans ’est de I’fle-de-France, des

communes périphériques enregistrent des taux de motorisation relativement modérés.

Au final, on constate que la diversité¢ des taux de motorisation est forte en grande couronne
alors que la logique de contiguité spatiale n’y est pas nette et ce tout particulieérement dans les
espaces périphériques. Des différenciations liées a la présence ou non de grandes
infrastructures de transports en commun sont a noter dans le sud-ouest de la grande couronne.
Les communes les plus denses forment des ilots de faible motorisation a intervalles plus ou

moins réguliers un peu partout en grande couronne.
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2. Dynamiques

L’état des lieux que nous venons de dresser pour la grande couronne et plus généralement
pour I’fle-de-France ne prend pas en compte la dynamique de la motorisation. Or 1I’évolution
de cette derniére notamment au cours de la derniere décennie a été assez disparate et a
transformé le visage de la grande couronne en la matieére. Pour mieux appréhender la structure
de la motorisation et sa dynamique, nous allons nous appuyer ici sur une typologie reposant
sur les niveaux de motorisation et leur évolution qui nous permettra de produire un état des
lieux spatialisé en Ile-de-France. Nous cherchons a mettre a jour les logiques spatiales de
diffusion de la motorisation pour les confronter ultérieurement dans ce chapitre avec les

logiques de diffusion des services aux ménages.

2.1. Evolution

Le Taux de Croissance Annuel Moyen (TCAM) de la motorisation entre 1990 et 1999 s’est
élevé a 0,69% pour la grande couronne alors qu’il n’a été que de 0,56% pour I’ensemble de
I’Tle-de-France. Le taux de motorisation moyen est ainsi passé de 1,1 voitures par ménage en
1990 a pres de 1,2 voitures par ménage en 1999. En moyenne, les évolutions annuelles les
plus fortes s'observent en grande couronne dans les communes peu denses. Les communes
dont les taux de motorisation sont déja parmi les plus élevés ont connu des niveaux de
croissance également parmi les plus élevés. Mais lorsque 1’on confronte plus précisément les
niveaux de motorisation et les taux de croissance, on s’aper¢oit que cette relation n’est pas
¢vidente. Certaines communes ayant des niveaux de motorisation proches de la moyenne
connaissent de fortes croissances de ce taux rattrapant et dépassant méme des communes dont
les niveaux de motorisation étaient élevés mais dont la croissance s’est révélée étre

relativement faible.
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Figure V.3. - Taux de variation annuel moyen de la motorisation en fle-de-France
entre 1990 et 1999
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En moyenne, les évolutions annuelles les plus fortes s'observent en grande couronne dans les

Source : R.G.P. 1990 et 1999 ; calculs et réalisation de [’auteur

espaces périphériques. Ce sont d’une part les zones les plus éloignées du centre et d’autre part
celles a I’est de I’agglomération qui ont les taux de croissance annuels moyens les plus élevés.
Les différences du niveau d’évolution de la motorisation par adulte, entre 1990 et 1999 au
sein de la grande couronne, se matérialisent par une différence est-ouest trés accentuée. La
diversité¢ des taux de motorisation en grande couronne est relativement marquée et que la
logique de contiguité spatiale y est peu prononcée. Des différenciations dues a la présence ou
non de grandes infrastructures de transports en commun sont a noter dans le sud-est de la
grande couronne. On peut y voir un effet de rattrapage pour certaines communes sans
toutefois toujours percevoir de relations évidentes entre le niveau du taux et celui de son

évolution (voir figure V.3.).
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2.2. Typologie

Le constat qui précéde nous a conduit a établir une typologie des communes de grande
couronne et d’fle-de-France plus généralement pour caractériser leur situation en matiére de
motorisation. Pour ce faire, nous avons croisé le niveau de motorisation en 1999 avec le taux
de variation entre 1990 et 1999%. Cette classification a permis de mettre en évidence des

groupes de communes qui ont des comportements de motorisation homogeénes

indépendamment de leurs seuls niveaux d’évolution.

Tableau V.1. - Caractéristiques des classes de motorisation

nssos | Desciptondela | NSt | Nerde vature | oy T

motorisation comm. mén. partlc#]lé(;r.e par
Caese | Sporeniable | oz, |
Oaese | Saperent o | %% | oo
Oaese | Saupementslows |16 |
Oaese | Tapementlows | 21 | o
Casse | Eavporentdere | 356 | o
Frmce | raana | oo | 100% 0,90 0.6%

Source : R.G.P. 1990 et 1999 ; calculs de ['auteur

TCAM : Taux de croissance annuel moyen

Nous avons utilis¢ une méthode de classification statistique permettant de regrouper des
communes en classes dont les niveaux (en 1999) et les taux de croissance (entre 1990 et 1999)
de la motorisation sont homogeénes. Nous avons travaillé a partir du logiciel de traitement de
données SPAD? sur la base d’une méthode de classification ascendante hiérarchique. Dans
cette approche, les données de chaque commune sont traitées deux a deux. Les regroupements

en classe sont réalisés en minimisant la variance intragroupe et en maximisant la variance

¥ Cette typologie a été réalisée dans le cadre d’un précédent travail sur la motorisation d’un mémoire de 3eme
cycle (Motte 2001).

0 1e logiciel SPAD a été développé par le CISIA (Centre International de Statistique et d’Informatique
Appliquées) devenue aujourd’hui DECISIA, une société francaise de logiciels de statistiques et d’analyse de

données.
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intergroupe. Cette méthode a permis de mettre en évidence cinq classes®’ de communes, pour

I’ensemble de I’Ile-de-France, aux « comportements » de motorisation tres différents.

Dans I’analyse de la classification des communes franciliennes que nous allons présenter, ci-
dessous, plusieurs enseignements ressortent. En premier lieu, elle souligne la dichotomie
spatiale est-ouest, montrant et localisant le dynamisme de 1’Est francilien, qui pour autant n’a
pas encore comblé les écarts de motorisation avec I’Ouest. En second lieu, elle montre que la
croissance de la motorisation ne se structure pas exclusivement en fonction de la distance au
centre de la région ou le long des infrastructures de transport. L.’analyse de la motorisation
communale en grande couronne, particulierement intéressante car mal connue a ce jour,
montre des territoires aux taux de croissance fortement différenciés, d’autant plus forts que

leurs niveaux d’équipement étaient moindres auparavant.

2.2.1. Cartographie des classes de motorisation

Construite sur une base communale, la typologie regroupe les communes les plus densément
peuplées dans les deux premicres classes (1/5 et 2/5), qui comptabilisent a elles seules 86% de
la population francilienne dans 31% des communes. On y retrouve Paris, les communes de
petite couronne, des communes de grande couronne qui suivent en doigt de gant les grandes
infrastructures ferrées de transport en commun et s'étendent notamment jusqu'aux villes a
urbanisation ancienne telles que Rambouillet, Dourdan, Etampes ou Fontainebleau. Si ces
deux classes ont leur signification a 1I’échelle de la région urbaine, la diversité intrinséque des
territoires qui les constituent disparait en raison de leur fort degré d’agrégation. De plus ces
deux classes concernent assez peu la grande couronne qui nous intéresse ici plus

particulierement.

Les classes 3/5, 4/5 et 5/5 ne concernent que la grande couronne. Réunies, elles couvrent un
vaste territoire, regroupant prés de 80% des communes pour seulement 30% de la population
de grande couronne. Elles regroupent des territoires de faible densité humaine dont les
niveaux de motorisation en 1999 sont trés supérieurs a la moyenne régionale et varient entre
1,3 et 1,4. Ce qui les différencie entre elles tient plus a la croissance de la motorisation ces dix

derniéres années qu’au niveau atteint en 1999 : leurs taux de croissance évoluent de 1 a 5

3! La partition en cing classes est la plus pertinente pour ’analyse entre 1990 et 1999 aprés différents tests
explicités dans le mémoire de 3™ cycle de Benjamin Motte (2001).
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entre la classe 4/5 (0,3% par an) et la classe 3/5 (1,5%) et de 1 a 3 entre la classe 4/5 et la
classe 5/5 (0,8% par an).

Figure V 4. - Classification en 5 classes des caractéristiques de motorisation des
communes franciliennes
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Source : R.G.P. 1990 et 1999 ; calculs et réalisation de [’auteur

La localisation géographique de ces classes aux dynamiques de motorisation fortement
différenciées n’est pas anodine, notamment dans la dichotomie classique francilienne est-

ouest, I’est initialement moins motorisé présentant des taux de croissance plus élevés que dans

I’ouest entre 1990 et 1999.
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La classe 3/5 est la classe qui compte la plus faible part de la population de grande couronne
(3,5%), répartie sur 164 communes. Elle regroupe des communes qui ont un niveau de
motorisation légerement supérieur a la moyenne régionale en 1990 (1,14 contre 0,9) et qui ont
eu un taux annuel de croissance moyen par an de 1,5% durant la période, soit plus de deux
fois supérieur au taux moyen de la grande couronne. Son niveau de motorisation est devenu
nettement supérieur a la moyenne de grande couronne en 1999 (1,30 contre 1,16) et a

quasiment atteint celles des classes 4/5 et 5/5 qui lui sont spatialement contigués.

La classe 3/5 est nettement surreprésentée dans 1’est parisien. Elle suit une logique spatiale
allant des frontieres les plus reculées de 1’est de la région a des communes situées a moins de
quarante kilomeétres de Paris, et ou la contiguité spatiale des communes n’est pas absente.
Cette classe concerne seulement une vingtaine de communes du grand Ouest francilien,

communes disséminées, sauf dans le Vexin (nord-ouest) ou elles sont regroupées.

La classe 4/5 regroupe 10% de la population régionale et des communes avec un tres fort taux
d’équipement en voitures. Cette classe avait, en 1990, le plus fort niveau de motorisation de
notre classification (1,34). Toutefois, cette classe présente une croissance faible pour la
période avec un taux a peine supérieur a celui de la classe 1/5 (0,27% par an) et deux fois plus
faible que le taux de croissance régional. Les communes concernées présentent une
organisation spatiale en grappes dans la continuité des poles anciens ¢loignés et des
communes de la classe 2/5 situées en grande couronne le long des infrastructures. Cette
logique spatiale est cependant moins nette dans le nord-est francilien, la classe 4/5 étant aussi

moins présente dans cette zone.

L’effectif de la classe 5/5 avec 504 communes sur 1157 en grande couronne est le plus
important de toutes les classes, mais elle ne rassemble que 18% de la population régionale. En
1999, cette classe admet le niveau de motorisation le plus élevé de la région et de la grande
couronne (1,39). Avec un taux de croissance légérement supérieur a la moyenne régionale et
quasi identique a celui de la classe 2/5, leur motorisation est encore dynamique. Les
communes de cette classe forment a 1’ouest et dans le sud francilien des bandes plus ou moins
larges mais continues, allant de la petite couronne aux fronti¢res de la région et se rejoignant
entre elles en encerclant les classes de grande couronne a plus faible croissance de la
motorisation. Quand ces bandes ne se rejoignent pas, on trouve des communes présentant un
fort dynamisme de motorisation (classe 3/5). On retrouve a 1’est cette logique spatiale de

bandes ; cependant ces derniéres ne se rejoignent pas entre elles, laissant place a des
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communes moins motorisées, mais dont le taux de croissance de la motorisation est trés fort

(classe 3/5).

2.2.2. Des territoires spécifiques aux évolutions spécifiques

Afin d’affiner 1’analyse, nous avons eu recours a des indicateurs un peu plus détaillés, portant
sur la structure sociodémographique et I’importance des équipements communaux (services et

desserte en transports collectifs).

Au sein de la grande couronne francilienne, la classe 5/5 nous semble trop agrégée (elle
regroupe 504 communes) pour qu’une €tude des évolutions permette d’approfondir 1’analyse.
En revanche, les classes 3/5 et 4/5, qui présentent des niveaux d’agrégation moindres, se
caractérisent par de fortes disparités d’évolution de la motorisation individuelle semblent

témoigner d’histoires et de dynamiques récentes de peuplement assez fortement différenciées.

La classe 3/5 est celle dont le niveau de motorisation est le moins élevé en 1999, et le taux de

croissance le plus élevé entre 1990 et 1999. En 1999, c’est également la zone :

- la moins dense, ou I’habitat individuel est quasi-exclusif (81,9%) ;

- ou la part relative des personnes agées de plus de soixante ans est la plus élevée ;
- ou le taux d’emploi par actif (0,61) est le plus faible ;

- ou le revenu par personne est nettement inférieur a la moyenne francilienne.
Entre 1990 et 1999, c’est également la zone :

- dont la croissance démographique est due a parts égales au solde migratoire et au solde

naturel ;
- dont la dépendance a I’emploi s’accentue ;

Les communes appartenant a cette classe sont en cours de périurbanisation. Les résidents
(anciens ou nouveaux) adaptent leur équipement automobile aux caractéristiques de ces
communes, d’une faible densité moyenne, globalement peu équipées en services de proximité
et dont la qualité de desserte en transports collectifs est assez faible. On note ainsi une forte
augmentation du taux de ménages multi-équipés (+3,3% par an) et une forte diminution du
taux de ménages non-équipés (-4,3% par an). Cette forte progression de 1’équipement

automobile coincide avec une augmentation des revenus par personne un peu supérieure a la
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moyenne francilienne (1,1% contre 0,8%). Toutefois, le revenu moyen par personne en 1999

reste trés nettement inférieur a celui des zones 4/5 et 5/5.

La classe 4/5 affiche un taux de motorisation individuelle élevé en 1999, mais qui n’a que tres

peu progressé au cours de la dernieére décennie. En 1999, cette classe se caractérise par :

- une densité moyenne deux fois et demie plus élevée que celle de la classe 3/5, avec une part

plus importante d’habitat collectif (34,8%) ;

- une présence importante d’actifs et d’emplois, méme si le rapport reste, mais dans une

moindre mesure, plus favorable a la résidence (0,76) ;

- un revenu par personne un peu plus élevé que la moyenne francilienne, avec une taille

moyenne des ménages légérement supérieure ;
Entre 1990 et 1999, on note que :

- la croissance démographique, nettement supérieure a la moyenne francilienne et a peu pres
comparable a celle de la classe 3/5, est davantage due au solde naturel qu’au solde

migratoire ;

- le vieillissement de cette population est relativement marqué : le nombre de personnes agées
de plus de soixante ans, dont la part est certes nettement inférieure a celle de la moyenne
francilienne, augmente de 3% par an, et le nombre de jeunes de mois de vingt ans (encore plus

¢élevé que la moyenne régionale en 1999) diminue ;

- la forte augmentation du nombre d’emplois est favorable a une amélioration du rapport des

emplois et des actifs.

Les communes de la classe 4/5 appartiennent a un périurbain moins récent, probablement en
cours de polarisation. Comme I’ont constaté S. Berroir, H. Mathian et T. Saint-Julien (2002),
un nombre croissant de navettes quotidiennes s’effectue entre poéles secondaires. La
population, plus jeune que la moyenne francilienne, connait aujourd’hui un début de
vieillissement, et 1’apport des nouveaux arrivants est moins important. L’équipement en
automobile des ménages, qui se caractérise par un fort pourcentage de multi-équipement

(46,5% des ménages posséde au moins deux véhicules en 1999), tend a se stabiliser.

La caractérisation des territoires de la motorisation individuelle a donc mis en évidence des
territoires fortement différenciés a I’analyse de leurs dynamiques et de leurs niveaux
respectifs : un espace rural qui s’ouvre a la périurbanisation et des territoires en cours de

polarisation.
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2.3. Conclusion

Si les grandes relations connues (Fouchier 1997) entre densité et distance au centre d’une part
et motorisation d’autre part sont globalement vérifiées par grande zone géographique (Paris,
petite couronne, grande couronne), notre analyse montre que, dés lors que 1’on examine les
disparités au sein de la grande couronne dans certains espaces, elles sont atténuées ou méme

inversées.
Ainsi :
- La relation entre densité et motorisation est parfois difficile a saisir a l'échelle

communale. On constate que certaines zones parmi les moins denses sont aussi celles

ou la motorisation est la plus faible ;

- Cette étude montre aussi que [’effet du revenu sur la motorisation individuelle est trés
disparate d’une zone a l’autre. Pour une progression du revenu par personne
comparable, I’augmentation de la motorisation individuelle est beaucoup plus forte
dans les zones en cours de périurbanisation. Le choix des ménages modestes d’une
localisation en grande couronne résulte en partie d’une impossibilité a se loger dans
les zones centrales, en raison des prix du foncier élevé (Orfeuil et Polacchini 1999).
L’effet du revenu sur la motorisation est alors notamment biaisé a localisation
donnée, parce qu’on ne prend pas en compte la totalité des termes de l’arbitrage entre

logement et transport.

En conclusion, il apparait au travers de ce chapitre que la corrélation entre densité et
motorisation individuelle est assez fragile dés lors que 1’on compare les communes de la
grande couronne francilienne : les moins denses sont également, en 1999, les moins
motorisées. Nous en déduisons que les caractéristiques spatiales sont insuffisantes pour
identifier les logiques de diffusion de I’équipement en automobile, qui dépendent fortement

de la structure démographique et socio-économique des résidents.
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Chapitre VI : Motorisation et services en

grande couronne francilienne

Nous avons vu, dans la premiére partie, les performances supérieures de la voiture particuliere
par rapport aux transports en commun pour I’acces aux services aux ménages. L’analyse de la
notion de dépendance automobile, que nous avons menée dans le chapitre précédent a partir
de la définition qu’en fait Gabriel Dupuy, nous a montré que ces différences se traduisaient
par la place toujours plus importante que tend a prendre la voiture particuliére dans notre
société. Pour Gabriel Dupuy, la dépendance automobile se manifeste notamment par des

niveaux de motorisation toujours croissants.

Mais ce que montrent également les observations sur 1’acces aux services, effectuées dans la
premicre partie de notre travail, c’est 1’hétérogénéité du rapport des temps en transports en
commun sur les temps en voiture particulicre entre les territoires. A partir de ces observations,
nous avons fait, I’hypothése d’une dimension territoriale de la dépendance automobile se
manifestant par des niveaux différenciés de motorisation en fonction des territoires, c'est-a-
dire en fonction des temps potentiels d’acces aux services qui caractérisent ces derniers. C’est

a la vérification de cette hypothese que nous allons consacrer ce chapitre.

L’enjeu de cette démonstration est double. Elle doit d’abord nous permettre de mieux
comprendre les mécanismes de la dépendance automobile, ses causes et ses effets. Le second
enjeu concerne plus directement 1’acces aux services, il consiste a mesurer I’adéquation entre
les conditions de cet acces et les capacités des ménages a faire face a ces conditions. Dans le
cas d’une mauvaise adéquation entre conditions d’acces aux services et niveaux de
motorisation, on pourrait alors considérer cette situation comme un handicap pour

I’approvisionnement des ménages de grande couronne.

217



La dépendance automobile pour I’accés aux services aux ménages en grande couronne francilienne

1. Services aux ménages et motorisation

La géographie des niveaux de motorisation que nous venons de présenter dans le chapitre
précédent nous offre une image proche de celle que nous avions dressée précédemment
concernant les services aux ménages. Le constat d’une relation forte entre densité, distance au
centre et motorisation correspond également a celui que nous avions fait précédemment
concernant la diffusion territoriale des services aux ménages. Nous avons aussi vu dans le
chapitre précédent la forte relation entre densité, distance au centre et performances des
modes, au moins pour 1’acces aux services aux ménages. Ainsi, Cette relation va dans le sens
d’une confirmation de I’hypothéese faite dans le chapitre introductif postulant 1’existence d’un
lien entre niveau de motorisation des territoires et conditions d’acces aux ressources comme

base de la dépendance automobile.

Pour autant, I’analyse que nous venons de mener sur les niveaux de motorisation, nous a
montré que la corrélation entre densité et motorisation est parfois fragile, voir inversée en
grande couronne. Les dynamiques de la motorisation que nous avons étudiées un peu plus
haut semblent remettre en cause, au moins partiellement, I’adéquation entre conditions
d’acceés aux services et niveaux de motorisation des ménages. Il est donc nécessaire de

mesurer précisément cette relation entre motorisation et condition d’acces aux services.

1.1.  Relation entre taux de motorisation et temps d’accés aux services

Les communes qui disposent de services aux ménages sur leurs territoires sont les moins
motorisées de la grande couronne. A I'inverse les communes qui ne disposent pas de services
aux ménages sont les plus motorisées. Ainsi le nombre de voiture est de 1,5 par ménage dans
les communes non-équipées de services et de moins de 1,2 pour les autres communes. Mais le
lien entre services aux ménages et motorisation n’est pas seulement binaire. On observe

¢galement que plus le niveau de service est €levé et plus le niveau de motorisation est faible.
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Tableau VI.1. - Niveaux de densité et de motorisation par rapport a I’équipement
en services aux ménages des communes de grande couronne

Aucun M.A.G. G.S.A. Bouquet Ensemble
Nombre de voit. par ménage 1,5 1,3 1,2 1,1 1,2
% ménages non-motorisés 6,7 10,2 13,3 19,3 15,7
% ménages mono-motorisés 39,9 46,8 50,9 54,1 51,3
% ménages multi-motorisés 53,5 43,0 35,8 26,6 33,1

Source : 1.C. 1998, R.G.P. 1999 ; calculs de I'auteur

Les différences de motorisation ne s’observent pas seulement entre les communes équipées

d’un niveau de service et les autres. La motorisation varie également en fonction des

conditions d’acceés aux services. Ainsi, pour les communes dont les distances ou les temps

d’acces aux services sont faibles, les taux de motorisation sont également faibles. A I’inverse,

pour les communes qui ont des distances ou des temps d’accés aux services importants, on

observe des niveaux de motorisation élevés. Mais, cette relation entre motorisation et

conditions d’acces aux services, affiche des contrastes non négligeables selon le niveau de

service et le mode considérés. C’est a ces différences que nous allons maintenant nous

intéresser, pour mieux comprendre la nature de la relation qui lie les niveaux de motorisation

aux temps d’acces aux services.

Graphique VI.1. - Motorisation des communes de grande couronne selon leurs
distances par rapport aux différents niveaux de services
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Source : I.C. 1998, R.G.P. 1999 ; calculs et réalisation de [’ auteur
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Graphique VI.2. - Motorisation des communes de grande couronne selon leurs
temps d’acceés en transports en commun aux différents niveaux de services
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Source : I.C. 1998, R.G.P. 1999, S.T.LF. 1999 ; calculs de I’auteur

Graphique VIL.3. - Motorisation des communes de grande couronne selon leurs
temps d’accés en voiture particuliére aux différents niveaux de services
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Source : 1.C. 1998, R.G.P. 1999, D.R.E.LF. 1999 ; calculs de [’ auteur

La motorisation des communes croisée avec les distances ou les temps d’acceés aux services
(en transports en commun ou en voiture particuliére) présente une courbe en deux parties pour

I’ensemble des cas envisagés (graphiques VI.1., VL.2. et VI.3.). Dans la premiére partie de la
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courbe, la motorisation croit d’abord fortement avec 1’augmentation des distances ou des
temps d’acces aux services. Dans la seconde partie de la courbe, la pente est plus douce et
traduit une motorisation qui augmente beaucoup plus faiblement avec les distances ou les

temps d’acces.

Plus précisément, en ce qui concerne les distances et 1’accés a un MAG, on constate qu’a
seulement 5 kilometres de ce niveau d’offre, le niveau de motorisation a déja atteint son
niveau maximum et n’augmente plus au-dela. Ainsi, entre une commune équipée d’un MAG
et une commune située a moins de 5 kilométres de ce MAG, le niveau de motorisation des
ménages a bondi de pres de 25%. Entre 5 et 10 kilometres, ce niveau n’augmente plus. Pour
les niveaux de services supérieurs, la rupture se situe aux alentours de 10 kilométres et au-

dela de cette limite, les niveaux n’augmentent plus.

Par rapport aux temps d’accés aux services en transports en commun ou en voiture
particuliére, les variations de la motorisation affichent de fortes similarités avec celles que
I’on a pu relever par rapport aux distances. Ainsi, par rapport & un MAG, le niveau de
motorisation atteint son maximum dés 5 minutes et stagne ensuite. Par rapport a une GSA ou
a un bouquet de service, on constate que la motorisation connait une treés forte croissance

entre 0 et 10 minutes, environ, pour ensuite connaitre une relative stagnation.

Les rapides observations, que nous venons de faire, sur le rapport entre la motorisation et
I’¢loignement des communes par rapport aux services, nous a permis de constater que le lien
qui existe entre ces deux variables présente de fortes irrégularités. En effet, le niveau de
motorisation augmente tout d’abord trés fortement avec la distance ou les temps d’acces dans
un intervalle de 5 a 10 kilométres ou minutes puis stagne alors que ces mémes distances ou
temps sont multipliés par deux ou trois. Ce schéma est particulierement visible lorsque que
I’on s’intéresse aux distances ou aux temps d’acces aux services des niveaux inférieurs, c'est-
a-dire les MAG et les GSA. Par rapport aux bouquets de services, on constate que le niveau

de motorisation croit de fagon plus linéaire avec les distances ou les temps d’acces.

Ces observations nous laissent penser qu’il existe un lien entre la motorisation et les distances
ou les temps d’acces aux services. Ce lien est particulierement ténu pour les niveaux de
services inférieurs (MAG et dans une moindre mesure GSA). L’¢loignement des communes
non-équipées par rapport a ces niveaux de services ne semble pas étre particulierement
discriminant pour la motorisation. Le rapport entre niveaux de motorisation est ainsi
relativement binaire. Les communes équipées de services ont un plus faible niveau de

motorisation tandis que les communes qui n’en disposent pas ont un niveau de motorisation
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plus ¢élevé. Toutefois, par rapport aux GSA, la distance ou le temps d’acces a ce niveau de
service introduit une trés légére modulation du niveau de motorisation des communes mais
seulement si ces derniéres n’en sont pas ¢loignées de plus de 10 kilométres ou 10 minutes en
transports en commun. Enfin, par rapport aux distances ou aux temps d’accés aux bouquets de
services, le lien avec les niveaux de motorisation semble plus fort. On constate ainsi que le
niveau de motorisation augmente relativement réguliérement avec les distances ou les temps

d’acceés aux services.

1.2. Introduction d’un indicateur synthétique d’accessibilité aux
services pour aller plus loin dans notre analyse

Pour affiner encore notre analyse sur les liens entre distances, temps d’acceés en voiture
particuliére et en transports en commun, notamment en réalisant des calculs de taux de
corrélation, nous avons jugé nécessaire de constituer trois indicateurs synthétiques d’acces
aux services. Le premier indicateur synthétique se rapporte aux distances et a été constitué par
la somme des distances d’acces a chacun des trois niveaux de services. Nous nommerons ce
premier indicateur : « distances cumulées d’acces aux services ». Le second indicateur
synthétique intitulé « temps cumulés d’accés en voiture particuliere aux services » a été
constitué par la somme des temps d’accés aux trois niveaux de services en voiture
particuliére. Le dernier indicateur synthétique a €té constitué sur le méme modele, c’est a dire
a partir des temps d’acces aux services en transports en commun, et nous l’intitulerons

« temps cumulés d’acces en transports en commun aux services ».

L’¢laboration de ces indicateurs synthétiques répond a un objectif : mettre en place un
indicateur unique de comparaison avec la motorisation. En effet, la confrontation
systématique de la motorisation avec les trois niveaux de services pour chacun des modes
considérés alourdit notre propos sans I’enrichir. La constitution de ces indicateurs est a mettre
en continuité avec la démarche qui nous a conduit a définir précédemment trois niveaux de
services. La somme des temps d’accés a ces trois niveaux de services pour définir un
indicateur synthétique d’acce€s aux services correspond pour chacune des communes de
grande couronne au temps total nécessaire pour accéder a un univers de destinations

généralement fréquenté par les ménages.
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1.2.1. Analyse de ces phénomeénes au travers de [lindicateur de distances
cumulées d’acceés aux services

Graphique VI1.4. - Motorisation des communes de grande couronne selon la
distance cumulée d’accés aux services
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Graphique VLS. - Motorisation des ménages de grande couronne selon la
distance d’acces cumulée aux services
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L’utilisation de I’indicateur cumulé de distances nous offre une courbe, alliant motorisation et

distance cumulée, croissante et presque linéaire. Toutefois, on peut distinguer trois parties
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dans cette courbe. Dans une premiére partie, le niveau de motorisation croit fortement avec la
distance cumulée d’acces aux services. On observe pour cette premicre partie de courbe, une
augmentation de prés de 25% de la motorisation. Dans une seconde partie, au-dela d’une
distance cumulée aux services de 15 km et jusqu’a 25 km, le niveau de motorisation stagne.
Enfin dans la derniére partie de cette courbe, c'est-a-dire au-dela d’une distance cumulée par
rapport aux services de 25 km, la motorisation croit & nouveau avec la distance mais plus

faiblement que dans la premiere partie de la courbe.

L’analyse des niveaux de motorisation des ménages révele que chacun des niveaux de
motorisation présente également une courbe en trois parties. Ainsi, dans la premiére partie, on
observe une forte croissance de la motorisation des ménages est principalement portée par une
forte hausse de la part des ménages multi-motorisés. Ces derniers progressent de pres de 75%
entre 0 et 15 kilometres, alors que les ménages non-motorisés connaissent un recul un peu
moins important, de I’ordre de 60%. Dans la seconde partie, on observe une stagnation de la
part des ménages multi-motorisés et de celle des ménages non-motorisés. La dernicre partie
voit reprendre 1’évolution divergente de la multi-motorisation et de la non-motorisation. C'est-
a-dire que la part des ménages multi-motorisés continue d’augmenter avec la distance
cumulée d’accés aux services tandis que la part des ménages non-motoris€s continue de
décroitre avec I’augmentation de la distance. On peut noter que le profil de la courbe de la

multi-motorisation est trés proche de celui de la motorisation, vu avec le graphique précédent.

1.2.2. Analyse de ces phénoménes au travers de l'indicateur synthétique d’acces
aux services en transports en commun

La courbe mettant en relation la motorisation avec I’indicateur de temps cumulé d’accés aux
services en transports en commun montre un profil relativement similaire a celui que I’on a pu
mettre en évidence avec les distances. Ainsi on observe une courbe en trois parties avec un
niveau de motorisation qui augmente d’abord rapidement avec les temps d’acces avant de

n . . . . ;32
connaitre une stagnation puis une croissance moins prononcee” .

L’analyse des niveaux de motorisation des ménages par rapport au temps cumulé d’acces aux
services en transports en commun offre un profil un peu différent a celui observé par rapport

aux distances. En effet, si ’on constate que la part des multi-motorisés évolue de fagon

32 Le profil légérement torturé de cette courbe est probablement dii a la segmentation retenue, qui laisse certaines
classes de temps avec un nombre d’observations un peu faible.
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relativement continue avec les distances, il semble, a I’inverse, que la part des non-motorisés
évolue par paliers successifs. Ainsi, on constate qu’entre 15 et 30 minutes de temps cumulés
la part des ménages non-motorisés est stable, a un niveau un peu supérieur a 10%. Ce niveau

chute ensuite un peu en dessous de 10% au-dela de 30 minutes et ne diminue plus ensuite.

Comme on pouvait s’y attendre, le taux de corrélation entre motorisation et temps cumulé
d’acces aux services en transports en commun est plus élevé qu’entre motorisation et distance
cumulée. Ce taux est de r=+0,56 avec p<0,0001. C’est la part des ménages multi-motorisés
qui affichent le plus fort niveau de corrélation avec la motorisation (r=+0,59 avec p<0,0001),
tandis que pour les ménages non-motorisés la corrélation est moins forte (r=-0,48 avec

p<0,0001).

Graphique VI.6. - Motorisation des communes de grande couronne selon le temps
cumulé d’accés aux services en transports en commun
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Graphique VL.7. - Motorisation des ménages de grande couronne selon le temps
cumulé d’accés aux services en transports en commun
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1.2.3. Analyse de ces phénoménes au travers de l'indicateur synthétique d’acces
aux services en voiture particuliere

La courbe mettant en relation la motorisation avec I’indicateur de temps cumulé d’acces aux
services en voiture particuliére affiche, a quelques irrégularités pres, un profil beaucoup plus
linéaire que la courbe liant la motorisation aux temps d’acces en transports en commun ou aux
distances. La mise en perspective de la motorisation par rapport aux temps cumulé d’acces
aux services en voiture particuliere offre €galement la plus grande amplitude entre les
communes qui ont les temps d’acces aux services les plus faibles et celles pour lesquelles ces

temps sont les plus élevés.

L’analyse des niveaux de motorisation des ménages par rapport au temps cumulé d’acces aux
services en voiture particuliére, nous donne un profil relativement linéaire notamment en ce
qui concerne la multi-motorisation et la non-motorisation. Ainsi la part des ménages non-
motorisés décroit régulierement avec I’augmentation du temps cumulé d’accés aux services.
A T’inverse, la multi-motorisation dans son ensemble croit relativement régulierement avec le

temps cumulé d’acces aux services en voiture particuliére.

226



Chapitre VI : Motorisation et services en grande couronne francilienne

Graphique VIL.8. - Motorisation des communes de grande couronne selon le temps
cumulé d’accés aux services en voiture particuliére
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Graphique VL.9. - Motorisation des ménages de grande couronne selon le temps
cumulé d’accés aux services en voiture particuliére
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Le taux de corrélation entre motorisation et temps cumulé d’acc€s aux services en voiture
particuliere atteint r=+0,59 avec p<0,0001. C’est donc le niveau le plus élevé relevé jusqu’a
présent. Le taux de corrélation atteint méme r=+0,61 avec p<0,0001 entre ce méme temps et

la part des ménages multi-motorisés.
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1.2.4. Conclusion

L’analyse des niveaux de motorisation par rapport aux distances et aux temps d’acces aux
services (en transports en commun ou en voiture particuliére), nous a permis de mettre en
¢vidence I’existence d’un lien entre ces indicateurs. La motorisation augmente a mesure que
la distance ou le temps d’acces aux services augmente et les niveaux de corrélations entre ces
variables sont forts. Cette observation vient appuyer 1’hypothése d’une dimension territoriale
a la dépendance automobile, selon laquelle, dans chaque territoire, les conditions particulieres

de 1’accessibilité automobile ou de ses alternatives tendent a moduler les niveaux

d’équipement en automobile des ménages.

Toutefois, nous avons pu constater que quel que soit la distance ou le temps d’acceés aux
services (en voiture particuliére ou en transports en commun), méme quand cette distance ou
ce temps est nul, le niveau moyen de motorisation des ménages de grande couronne n’est
jamais inférieur a une voiture par ménage. Si les distances ou les temps d’acces aux services
ont le pouvoir de moduler le niveau de la motorisation et donc indirectement le niveau de la
dépendance automobile, ils ne semblent pas pouvoir faire baisser ce niveau en dessous de

cette valeur plancher, indépendamment d’autres facteurs.

Par ailleurs, il existe également une valeur plafond que le niveau moyen de motorisation des
ménages ne dépasse pas, quel que soit la distance ou le temps d’acces aux services a partir de
leur commune de résidence. En effet, par rapport aux distances et par rapport aux temps
d’acces en transports en commun aux services, le niveau moyen de motorisation atteint son
maximum au-dela d’un seuil et ne progresse plus ensuite. Ce seuil est de 15 km en distance et

de 35 minutes en temps d’accés cumulé aux services en transport en commun.

Pour autant, ce phénoméne ne s’observe pas lorsque 1’on confronte la motorisation avec les
temps cumulés pour I’acces aux services en voiture particuliere. A une ou deux irrégularités
pres, le niveau de motorisation des ménages ne cesse de croitre avec les temps d’acces aux
services en voiture particuliére et le niveau de motorisation n’est pas plafonné au-dela d’une
certaine limite de temps. Ainsi, la relation entre ces deux variables est réguliére et continue.
De cette facon, il parait probable que les temps d’acces en voiture particuliére constituent, ici,
le déterminant le plus fort pour le niveau de motorisation des ménages. Plus fort que les

distances ou les temps d’acces en transports en commun aux services. Et ce, d’autant plus que
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le coefficient de corrélation est le plus ¢élevé entre la motorisation et les temps d’accés en

voiture particuliére aux services.

Au final, en vertu de la définition de la dépendance de Gabriel Dupuy et de 1’analyse que nous
en avons faite dans le chapitre précédent, la mise en évidence d’une corrélation forte entre le
niveau de motorisation des ménages et 1’¢loignement en voiture particuliére par rapport aux

services tend a valider I’hypothese d’une dimension territoriale a la dépendance automobile.

1.3. Rapport transports en commun-voiture particuliéere et
motorisation

La seconde partie de notre hypotheése sur l’existence d’une dimension territoriale a la
dépendance automobile postule que les différences de performance entre la voiture
particuliére et les transports en commun> constituent I'un des fondements de cette
territorialisation de la dépendance. Or si nous avons mis en évidence ’existence d’un lien
étroit notamment entre les temps d’accés en voiture particuliere aux services et les niveaux de
motorisation des ménages, nous n’avons pas déterminé si ce sont les différences de

performances entre les modes qui déterminent plus précisément le niveau de la dépendance.

1.3.1. Le rapport transports en commun-voiture particuliere affiche une faible
corrélation avec la motorisation

Si la motorisation affiche des niveaux de corrélation élevés avec les temps d’accés aux
services en voiture particuliére ou en transports en commun, il n’en est rien avec le rapport de
temps entre ces deux modes (rapport TC-VP). Le niveau de corrélation entre motorisation et

rapport TC-VP est ainsi beaucoup plus faible et atteint seulement r = 0,16 avec p <0001.

Pour autant, la réalisation de la courbe mettant en relation la motorisation et le rapport TC-VP
nous montre une courbe en deux parties. Dans la premiére partie de cette courbe, la relation
semble forte, tandis que dans sa seconde partie la courbe ne connait plus de variations

significatives. Ainsi, au-dela d’une limite pour laquelle le temps en transports en commun

33 Rapport transports en commun-voiture particuliére correspond au temps d’accés aux services en transports en
commun rapporté sur le temps d’acces aux services en voiture particuliére. Il faut noter que les communes ne
disposant pas d’une liaison en TC avec 1’'un des trois niveaux de services n’ont pas été retenues pour notre
analyse (voir le chapitre IV pour une premiére utilisation de cet indicateur dans ce travail).
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représente plus de 3 fois le temps en voiture particuliére, la motorisation n’augmente plus et

plafonne.

Graphique VI.10. - Motorisation des communes de grande couronne selon le
rapport transports en commun-voiture particuliere cumulé
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Source : I.C. 1998, R.G.P. 1999, S.T.LF. 1999, D.R.E.LF. 1999 ; calculs de ['auteur

Graphique VI.11. - Motorisation des ménages de grande couronne selon le
rapport transports en commun-voiture particuliéere cumulé

60

50 A
[}
o 40
g OVOIT
€ 30 —1VOIT
é’ — 2\OIT
L 20

10 -

0
0 1 2 3 4 5 6 7
Différence TC-VP (Temps TC/ Temps VP)

Source : 1.C. 1998, R.G.P. 1999, S.T.I.F. 1999, D.R.E.LF. 1999 ; calculs de [’ auteur

230



Chapitre VI : Motorisation et services en grande couronne francilienne

De fait, la mesure distincte de la corrélation en deca et au-dela de cette limite illustre
parfaitement ce phénomene. Ainsi, en deca de cette limite le niveau de corrélation est élevé
r= 0,58 avec p < 0,0001. Au dessus de cette limite, la corrélation entre les deux variables
n’est plus significative. Ce phénomene se vérifie quel que soit la catégorie de motorisation des
ménages retenue. Le graphique VI.11. montre parfaitement ce phénomene: la multi-
motorisation cesse de croitre et la non-motorisation arréte de baisser au-dela d’un rapport de 1
a 3 entre le temps cumulé d’accés aux services en voiture particuliere et le temps d’acces

cumulé aux services en transports en commun.

Mais, I'intérét de cet indicateur est treés contestable. En effet, la valeur du rapport TC-VP est
fortement corrélée aux valeurs des temps d’acceés en transports en commun et dans une
moindre mesure avec les temps d’acces en voiture particuliere. Ainsi, un faible rapport TC-
VP résulte nettement de faibles temps d’acceés aux services aussi bien en transport en commun
qu’en voiture particuliere et inversement. Cette régle souffre de quelques exceptions
principalement pour les temps en voiture particuliére. Pour autant, le rapport TC-VP n’est pas
suffisamment différencié¢ avec les temps en transports en commun pour que I’on puisse en

différencier directement les effets.

1.3.2. Régression

Pour parvenir a mettre en évidence les effets du différentiel de performance entre les modes
sur la motorisation, nous avons exploré une autre voie. Nous avons modélisé le rapport entre
temps voiture particuliere et temps transports en commun par |’intermédiaire d’une
régression. Puis a partir de ce modele, nous nous sommes intéressé aux résidus pour mettre en

évidence les effets sur la motorisation des variations du rapport TC-VP.

La réalisation d’un nuage de points mettant en relation pour chacune des communes de grande
couronne le temps d’accés aux services en voiture particuliere et le temps d’acceés aux
services en transports en commun, montrent la forte corrélation qui existe entre ces deux
variables. La courbe de tendance réalisée, pour représenter le rapport entre temps d’acces aux
services en voiture particuliére et transports en commun, est exponentielle. C'est-a-dire que
les temps en transports en commun croissent plus vite que les temps en voiture particuliére.
La dispersion des points autour de la courbe de tendance est forte traduisant la diversité des

situations communales.
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Graphique VI.12. - Régression exponentielle des temps en voiture particuliere et
en transports en commun pour ’accés aux services a partir des communes de
grande couronne
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Graphique VI.13. - Résidus de la régression des temps d'accés aux services par
rapport aux niveaux de motorisation des communes
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Dans le graphique suivant, nous avons croisé le niveau de motorisation des ménages avec les
résidus calculés a partir des écarts entre la régression exponentielle des temps d’acces aux

services en voiture particuliere et en transports en commun et chacune des situations
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communales. Un résidu positif signifie que le temps en transports en commun par rapport au
temps en voiture particuliere est plus important que celui postulé par la régression. Un résidu
négatif signifie au contraire que le temps en transports en commun par rapport au temps en

voiture particuliere est inférieur a celui postulé par la régression.

Le graphique résultant de ce travail et mettant en relation la motorisation par rapport aux
résidus semble montrer I’absence de corrélation significative entres ces deux variables. Les
différents calculs que nous avons effectués pour plusieurs classes de temps d’acceés aux
services en transports en commun ou en voiture particuliere vont également dans le méme
sens. On observe peu de différences de motorisation selon le niveau des résidus. Ainsi, il
semblerait que les variations du rapport transports en commun-voiture particuliére aient peu

ou pas d’effet sur la motorisation.

1.4. Conclusion sur les liens entre motorisation et temps d’acces aux
services

Nous pouvons tirer plusieurs constats de cette analyse des corrélations entre temps d’acces

aux services et motorisation.

Tout d’abord, quel que soit le mode considéré, la motorisation croit avec 1’¢loignement par
rapport aux services aux ménages. Au vu du niveau de corrélation entre ces différents
indicateurs, 1’¢loignement par rapport aux services joue le role d’un puissant vecteur de
modulation de la motorisation. Ce résultat va dans le sens de 1’existence d’une dimension
territoriale de la dépendance automobile basée sur 1’¢loignement par rapport aux ressources et

donc aux services.

L’analyse du rapport transports en commun-voiture particuliére et sa confrontation avec les
niveaux de motorisation des communes ne permettent pas de valider notre seconde hypothése
qui postulait que les niveaux de motorisation dépendaient principalement des différences de
performances entre les modes. En effet, au vu de nos analyses, il est fortement probable que le
rapport transports en commun-voiture particuliere n’ait que peu d’effet sur les niveaux de

motorisation.

D’autre part, nous ne sommes pas parvenu a déterminer si la motorisation semblait plus
corrélée aux performances de 1’'un ou de I’autre des modes considérés ici. Ce sont les temps

d’acces aux services en voiture particuliere qui affichent la plus forte corrélation avec les
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niveaux de motorisation des communes. Pour autant, la distinction entre les modes nous
semble peu significative. Les temps d’acces aux services en transports en commun affichent
ainsi des niveaux de corrélation avec la motorisation trés proches de ceux observés pour les

temps en transports en commun.

De fait, les temps d’acceés aux services en transports en commun et les temps d’acces aux
services en voiture particuliére sont fortement corrélés, les uns avec les autres. Ainsi, dans une
commune ou les temps d’accés aux services en transports en commun sont réduits, il y a de
trés fortes chances que les temps d’acceés aux services en voiture particuliere le soient
¢galement. A I’inverse, quand les temps d’acces aux services en transports en commun sont
¢levés les possibilités que les temps d’accés en voiture particuliére le soient ¢galement sont
¢levées. De la sorte qu’il parait difficile de lier les variations de la motorisation aux

performances d’un mode.
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2. Evolution de la relation entre motorisation et temps

d’acces aux services

2.1. Evolution des niveaux de motorisation selon les temps d’acces
aux services

La croissance de la motorisation®® a été d’autant plus forte que les distances ou les temps
d’acces aux services aux ménages sont importants. Mais, on constate des différences dans la
forme de la courbe selon que 1’on croise les niveaux de croissance de la motorisation avec les
distances, les temps d’accés en transports en commun ou les temps d’acceés en voiture

particuliere aux services.

Graphique VI.14. - Evolution entre 1990 et 1999 du nombre de voiture rapporté
aux populations selon les distances d’accés aux services
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Source : I.C. 1998, R.G.P. 1990 et 1999 ; calculs de I’ auteur

* Les niveaux de croissance de la motorisation utilisés ici, ont pour but de mettre en évidence I’ampleur de cette
croissance par rapport aux évolutions démographiques. De sorte que : % d’évolution de la motorisation = %
d’évolution du nombre de voitures - % d’évolution du nombre de ménages
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Graphique VI.15. - Evolution entre 1990 et 1999 du nombre de voiture rapporté
aux populations selon les temps d’accés aux services en transports en commun
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Source : L.C. 1998, R.G.P. 1990 et 1999, S.T.LF. 1999 ; calculs de [’auteur

Graphique VI.16. - Evolution entre 1990 et 1999 du nombre de voiture rapporté
aux populations selon les temps d’accés aux services en voiture particuliére
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Source : I.C. 1998, R.G.P. 1990 et 1999, D.R.E.LF. 1999 ; calculs de [’auteur

La courbe mettant en relation le niveau de croissance de la motorisation et les distances
d’acces aux services affiche deux parties bien distinctes. Dans la premiére partie de la courbe,
les niveaux d’évolution sont fortement croissants avec la distance. Pour les communes situées

a proximité d’un univers complet de services, le niveau d’évolution est faible, autour de 3%.

236



Chapitre VI : Motorisation et services en grande couronne francilienne

A dix kilomeétres de cet univers, le niveau d’évolution atteint déja plus de 12%. Dans la
seconde partie de la courbe, le niveau d’évolution de la motorisation stagne. Ainsi, la
croissance de la motorisation n’est pas plus forte a 10 kilomeétres qu’a 30 kilométres de

distances cumulées d’acces aux services.

Les courbes mettant en relation le niveau de croissance de la motorisation et les temps d’acces
aux services (en transports en commun ou en voiture particuliére) ne se décomposent pas en
deux parties. Elles sont presque lin€aires a quelques irrégularités preés. Le niveau de
croissance de la motorisation est de 5% a moins de 5 minutes de temps d’acces cumulé aux

services et atteint 12%, son niveau maximum, en toute fin de courbe.

2.2. Evolution des niveaux de corrélation

Tableau VI.2. - Evolution entre 1990 et 1999 des niveaux de corrélation entre
temps d’acceés aux services et motorisation

s Evolution

Correlation entre : 1990 1999 1990-1999
Temps d'accés  Nombre de voitures par ménage 0,38 0,52 +38%
aux services en % de ménages non-motorisés -0,30 -0,46 +52%
transports en % de ménages mono-motorisés -0,35 -0,48 +36%
commun % de ménages multi-motorisés 0,39 0,52 +35%
Temps d'accés Nombre de voitures par ménage 0,44 0,57 +27%
aux services en % de ménages non-motorisés -0,38 -0,51 +33%
voiture % de ménages mono-motorisés -0,39 -0,51 +31%
particuliere % de ménages multi-motorisés 0,45 0,57 +25%

Source : 1.C. 1988 et 1998, R.G.P. 1990 et 1999, S.T.I.F. 1999, D.R.E.LF. 1999 ; calculs de I’auteur

Les évolutions des niveaux de motorisation et des temps d’accés aux services entre 1990 et
1999* ont contribué¢ a renforcer le niveau de corrélation entre ces deux variables. Ce
renforcement s’est fait dans le cadre d’une motorisation toujours croissante. Les ménages
multi-motorisés sont plus nombreux en 1999 qu’en 1990. Peu importe le mode de transport,
c’est le taux de corrélation entre la part des ménages non-motorisés et les temps d’acces aux
services qui a le plus progressé. Ce dernier a augmenté de pres de +52% avec les transports en
commun et de +33% avec la voiture particuliere. Cette progression n’est respectivement que

de +35% et +25% pour les mémes taux en considérant les ménages multi-motorisés.

33 L ¢évolution des temps d’accés aux services a été calculée a partir de ’évolution des localisations des services
entre 1990 et 1999 mais ne prend pas en compte 1’évolution des infrastructures et de 1’offre des différents modes.
Les données relatives aux potentielles offerts par les différents modes concernent seulement 1999 (voir chapitre
10).
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Malgreé cette forte progression, le taux de corrélation entre la part des ménages non-motorisés
et les temps d’accés aux services reste le moins €élevé. Un phénomene de rattrapage semble a
I’oeuvre. Les taux de corrélation entre la part des ménages non-motorisés et temps d’acces
aux services tendent petit a petit a rattraper les taux de corrélation beaucoup plus élevés qui
concernent les ménages multi-motorisés et temps d’acces aux services. Le pourcentage de
ménages non-motorisés affichait la plus forte indépendance par rapport aux distances d’acces
aux services tend a voir ce lien se renforcer sensiblement dans notre période de référence. La
part des ménages non-motoris€és parmi I’ensemble des ménages devient de plus en plus
dépendante des temps d’acces aux services. Pour autant, les faibles niveaux actuels montrent
que la dimension territoriale de la non-motorisation est faible et traduit ainsi une certaine

marginalisation de ces ménages.

2.3. Analyse spatiale du phénomene

La croissance de la corrélation entre la part des ménages non-motorisés et les temps d’acces
aux services ne s’est pas réalisée par une progression particulierement forte des ménages non-
motorisés. Le nombre de ménages non-motorisés n’a progress¢ que de -2% environ entre
1990 et 1999, c'est-a-dire une évolution bien inférieure a celle des ménages multi-motorisés

dont le nombre a crii de 30%.

Ce repli des ménages non-motorisés est trées modeste, voir nul, dans les communes les plus
proches des services. Il atteint des niveaux de plus en plus importants au fur et a mesure que
les temps d’acceés aux services augmentent. Ainsi, la baisse du nombre de ménages non-
motorisés atteint jusqu’a -30% dans les communes dont les temps d’acces aux services (en
transports en commun ou en voiture particuliere) sont les plus importants. Cela renforce I’idée
exposée un peu plus haut selon laquelle la variation de la part des ménages non-motorisés
parmi I’ensemble des ménages est de plus en plus dépendante de I’éloignement par rapport

aux services.
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Graphique VI.17. - Evolution de la motorisation des ménages selon les distances
d’accés aux services
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Graphique VI.18. - Evolution de la motorisation des ménages selon les temps
d’acces aux services en transports en commun
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Graphique VI.19. - Evolution de la motorisation des ménages selon les temps
d’acces aux services en voiture particuliére
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La progression des ménages multi-motorisés dépasse partout les 20% et atteint jusqu’a 40%
dans les communes situées a plus de 40 minutes en transports en commun et 30 minutes en
voiture particuliére d’un univers complet de services. Cette progression est moins différenciée
spatialement que pour les ménages non-motorisés. Les niveaux de progression de la part des
ménages multi-motorisé€s affichent ainsi une différence de 20 points entre les communes les
plus proches des services et celles qui en sont les plus €loignées. Pour les ménages non-
motorisés cette différence atteignait plus de 30 points. Ainsi, alors que la diminution du
nombre de ménages non-motorisés va croissante avec les temps d’acces aux services, pour les
ménages multi-motorisés, la courbe concernant les ménages multi-motorisés affiche deux
parties distinctes. La premiére partie voie la croissance du nombre de ces ménages augmenter
de facon importante avec les temps d’acces aux services, alors que dans la seconde partie, la

croissance du nombre de ménages multi-motorisés reste stable autour de 40%.

2.4. Conclusion sur I'évolution des liens entre motorisation et temps
d’acces aux services

La motorisation n’évolue pas indépendamment de 1’espace. Dans la période 1990-1999, on

peut constater que la motorisation a connu une évolution qui a renforcé sa structuration autour
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de I’accés aux services. Ainsi les taux de corrélation entre niveaux de motorisation des
communes et temps d’acces aux services en transports en commun ou en voiture particuliére

ont progressé de plus de 30%.

Malgré la forte progression du nombre de ménages multi-motorisés dans cette période, la
forte hausse du niveau de corrélation de la motorisation avec les temps d’acce€s aux services
tient particuliecrement a I’évolution du nombre de ménages non-motorisés. En effet, les
ménages non-motorisés ont tout particulierement reculé dans les communes a partir desquels
les services sont les moins facilement accessibles (en termes de durée) notamment en
transports en commun. Pour les ménages multi-motorisés, la relation entre niveaux
d’évolutions de la motorisation et niveaux d’acces aux services n’a jamais ¢té aussi forte. La

croissance a €té importante partout sans qu’il y ait de fortes nuances entre les territoires.
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3. Conclusion de chapitre

Les niveaux de motorisation des communes de grande couronne présentent des liens solides
avec leur niveau d’équipement en services. Ainsi, le niveau de motorisation est d’autant plus
fort que 1’équipement en services aux ménages de la commune est faible. Mais, les liens entre
motorisation et services ne sont pas seulement binaires. Le niveau de motorisation des
communes est corrélé a leurs éloignements par rapport aux services. De la sorte, plus les
temps d’acces aux services sont élevés et plus la motorisation I’est également. Ce résultat tend
a valider I’hypothése d’une dépendance automobile basée sur les conditions faites a la
mobilité postulée par G. Dupuy. Ce résultat va également dans le sens de I’existence d’une
dimension territoriale a la dépendance automobile. Elle serait basée sur les particularités des

territoires face a I’acces aux ressources et a I’acces aux services aux ménages, tel que nous

I’avions postulé dans le chapitre précédent.

Pour autant, les variations du niveau moyen de motorisation des communes de grande
couronne connaissent des valeurs plancher et un plafond. La motorisation ne descend jamais
en dessous de 1 voiture par ménage et ne monte jamais au dessus de 1,5 voiture par ménage et
ce quel que soit 1’éloignement par rapport aux services et les performances des modes pour y
accéder. Bien que les conditions d’acceés aux ressources et en l’occurrence aux services
tendent & moduler le niveau de motorisation et I’intensité territoriale de la dépendance
automobile, il est d’autres facteurs qui entrent en ligne de compte dans cette équation. Ce sont

ces facteurs qui ne permettent pas de franchir ce plancher et ce plafond.

En premier lieu, les conditions d’acces a d’autres ressources et notamment 1’emploi pésent sur
les niveaux de motorisation des ménages indépendamment des conditions d’acces aux
services. En second lieu, I’existence de valeurs plancher et plafond quant au niveau de
motorisation des ménages s’explique par des facteurs extérieurs a I’aménagement. Tel que
nous I’avons relevé dans le chapitre précédent, 1’automobile s’inscrit dans notre société de
consommation comme un produit avec une diffusion de masse. En cela, le niveau de
motorisation, dépend du niveau de vie des ménages et de la fonction sociale de la voiture

indépendamment de son utilité et des conditions faites a la mobilité.
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La confrontation de la motorisation par rapport aux temps d’acces aux services (en transports
en commun et en voiture particuliére) n’a pas permis de mettre en évidence un lien entre les
niveaux de motorisation et les différences de performances entre les modes pour 1’accés aux
services. Ainsi, la réalit¢ d’une dépendance automobile basée sur les performances
supérieures de la voiture particuliére par rapport aux modes alternatifs n’a pu €tre démontrée.
Au contraire, il semble que ce différentiel n’ait aucun effet propre sur les niveaux de
motorisation du moins s’il I’on se référe a 1’accés aux services aux ménages. Ce résultat
semble a I’encontre de la définition faite par Gabriel Dupuy de la dépendance automobile.

Pour cet auteur ce différentiel est le des fondement de la dépendance automobile.

Les évolutions enregistrées entre 1990 et 1999 montrent que le taux de corrélation, entre le
niveau de motorisation des ménages (nombre de voitures par ménage) et les temps d’acces
aux services aux ménages se sont fortement renforcés dans cette période. Ce renforcement
s’est fait sous 1’effet d’une forte croissance de la motorisation des ménages sous 1’impulsion
notamment de la forte progression de la part des ménages multi-motorisés. Mais, la
progression des taux de corrélation s’est faite aussi sous I’impulsion d’une baisse de la part
des ménages non-motorisés qui a touché tout particulierement les espaces dont les temps de
déplacement pour accéder aux services sont les plus importants. Cette évolution va dans le
sens d’une plus grande dépendance des ménages non-motorisés aux distances et aux temps
d’acces aux services. Pour autant, le niveau de représentation des ménages non-motorisés
parmi I’ensemble des ménages continue d’afficher une faible dimension territoriale traduisant

une certaine forme de marginalité de ces ménages.
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Partie 3 La dépendance automobile

des personnes

Dans les parties précédentes, nous avons dressé 1’état des lieux de I’acces aux services en
grande couronne francilienne. Cet état des lieux nous a permis de mesurer 1’avantage que
procure la voiture particuliére par rapport aux transports en commun en matiere de temps
d’acces. De plus, I’analyse de I’évolution des localisations des services et des populations
nous a montré que les tendances vont vers un renforcement de ces différences, en étant

favorables a la voiture particuliere et plutot défavorables aux transports en commun.

Nos observations sur 1’accés aux services sont conformes avec les résultats d’autres études
qui confrontent également les modes pour I’accés aux ressources et notamment a I’emploi
(Wenglenski 2003). On peut aussi citer le travail de Marie-Héléne Massot sur les
déplacements dans la zone dense francilienne qui met en évidence les performances
supérieures de la voiture particuliére notamment, grace a des vitesses et a une flexibilité tres
supérieures aux autres modes (Massot 2001). Ces études récentes ont permis de mettre en
¢vidence DI’ampleur de la supériorit¢ de la voiture particuliere grice a une mesure

systématique des différences de temps d’acces entre les modes.

La mise en évidence de ces différences systématiques et souvent considérables, nous interroge
sur les conséquences d’une telle situation. Les différences de temps d’acces aux services sont
déja considérables et semblent devoir augmenter encore. En effet, les performances tres
supérieures de la voiture particuliére auraient un trés fort pouvoir d’attraction et ce au
détriment des autres modes. Cette hypothese est le fondement de la théorie de la dépendance

automobile notamment défendue par Gabriel Dupuy.
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Cette inégalité entre utilisateurs des transports en commun et ceux de la voiture particuliére et
son accroissement trés probable sont d’autant plus inquiétants que dans une perspective
environnementale et sociale I’automobile semble drainer de nombreux problémes. Ainsi les
transports et tout particuliérement 1’automobile sont une des principales sources d’émission

de gaz a effet de serre mais surtout une des principales causes de sa croissance aujourd’hui.

Pour autant, au niveau de la grande couronne, c’est ici la dimension sociale qui nous intéresse
tout spécialement. En effet, malgré les contraintes que cela semble leur imposer, les
populations non-motorisés restent nombreuses. On peut légitimement s’interroger sur les
capacités de ces populations, du moins en grande couronne, a assurer le bon fonctionnement
des ménages auxquels ils appartiennent, notamment en raison des difficiles conditions d’accés

aux ressources (emplois, services...) qui leur sont nécessaires.

Ce type de questionnement n’est pas nouveau et tout particulierement ces dernieéres années
durant lesquelles on a cherché a étudier I’impact potentiel de ces différences entre modes en
s’intéressant a des populations particuliéres, notamment précaires, et a des territoires
particuliers. Mais, on n’a rarement pu mesurer 1’ampleur d’un risque potentiel notamment en
confrontant systématiquement les caractéristiques des territoires en matiere d’acces aux
ressources et les capacités des populations a se saisir de ce potentiel d’accés. C’est en
confrontant ces deux indicateurs que nous mesurons 1’existence d’un risque des territoires

périurbain pour I’acceés aux services.
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Chapitre VII : Les ménages de grande

couronne face a la dépendance automobile

L’analyse du lien entre éloignement des communes par rapport aux services et niveaux de
motorisation de ces communes, nous a permis de mettre en évidence une corrélation forte
entre ces deux variables. Le niveau de cette corrélation démontre pour nous I’existence d’une
dépendance automobile basée sur les performances des modes pour I’acces aux ressources et
de la dimension territoriale de cette dépendance, tel que nous I’avions postulé dans le chapitre

introductif de ce travail.

Mais la démonstration que nous avons faite dans la partie précédente nous a révélé quelques
signes d’une dimension individuelle de la dépendance automobile. Ainsi, nous avons pu
constater qu’il existait une relation différenciée des ménages non-motorisés par rapport aux
ménages motorisés avec I’éloignement aux services. Ceci augure d’inégalités des populations
face a la dépendance automobile et de situations individuelles particuliéres. La mise en
¢vidence d’inégalités d’accés a ’automobile n’est pas nouvelle puisque les études sur la
motorisation I’abordent nécessairement et nous en avons-nous méme déja parlé dans ce
travail. Pour autant, ce qui présente ici un intérét particulier, c’est la mise en relation des
inégalités individuelles d’acces a I’automobile avec la dimension territoriale de la dépendance

automobile.

C’est a I’analyse de cette dimension individuelle de la dépendance automobile par rapport aux
territoires et a la dépendance automobile que nous allons consacrer cette derniere partie. Nous
distinguerons deux catégories de ménage dans cette analyse. La premiére de ces catégories
rassemble les ménages non-motorisés. Nous avons fait I’hypothése que ces ménages étaient,

en grande couronne, les grands perdants de la dépendance a 1’automobile de notre société, en
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raison d’un fort déficit d’accessibilité aux ressources par rapport aux autres ménages. Il nous
faudra donc évaluer les situations individuelles et appréhender la situation d’exclusion de ces
ménages face a une dépendance automobile qui touche I’ensemble de la société. Enfin, nous
mesurerons précisément dans un dernier temps le risque social que constituent les ménages

non-motorisés en grande couronne.

La seconde de ces catégories correspond aux ménages motorisés. Nous nous intéresserons aux
situations individuelles de ces ménages afin de mettre en évidence si le fait d’étre motorisé
induit nécessairement entre les ménages une forme d’égalit¢ dans la mobilité. Nous
essayerons €galement de mesurer précisément 1’impact de la diffusion territoriale des services
sur les ménages motorisé€s. Cet exercice de mesure a pour objectif d’évaluer et de simuler des
possibles marges d’action politique sur les services, en vu d’agir sur les niveaux de la
dépendance individuelle a I’automobile avec en perspective notamment la maitrise des

nuisances environnementales produites par 1’automobile.
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1. Les ménages non-motorisés en grande couronne

La non-motorisation constitue a priori un état relativement précaire au regard des conditions
d’acces aux services que nous avons mis en évidence précédemment dans ce travail. En effet,
dans un certain nombre de communes il n’existe aucune offre de services aux ménages et
aucune offre de transports en commun pour rallier les services localisés dans d’autres
territoires. Par ailleurs, lorsqu’une alternative a la voiture particuliere existe, ses faibles
performances constituent un handicap pour les ménages non-motorisés dans leurs
déplacements dans des espaces structurés par la vitesse automobile. La non-motorisation
parait donc a nos yeux constituer une fragilité¢ dans les territoires de la grande couronne, qu’il

semble nécessaire de mesurer.

C’est pourquoi dans un premier temps, nous examinerons 1’évolution des effectifs des
populations non-motorisées en grande couronne. Dans un second temps nous nous
intéresserons a leur inscription dans les territoires, c'est-a-dire a définir leurs rapport avec les
territoires notamment en essayant de mettre en évidence si les ménages non-motorisés dans
leur ensemble s’inscrivent dans la durée dans les territoires de grande couronne ou au
contraire tendent a étre exclus de certains de ces territoires. Ensuite, nous étudierons plus
particuliérement les caractéristiques des déplacements de ces ménages pour voir comment ils
concilient leur non-motorisation avec les contraintes imposées a la mobilité par la dépendance
automobile. Enfin, nous essayerons dans un dernier temps d’évaluer le nombre de ménages
non-motorisés que nous pouvons considérer comme fragiles au regard des ¢léments que nous

aurons abordés dans les points précédents.
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1.1. Des ménages non-motorisés en faible nombre en GC et
concentrés dans les communes les mieux équipées en services

1.1.1. La situation en 1999

Nous avons vu dans les parties précédentes que les ménages non-motorisés représentent 15%
des ménages de grande couronne. Nous avons également vu que leur pourcentage varie selon
les territoires et leur niveau d’équipement en services. Ainsi, on compte moins de 7% de
ménages non-motorisés dans les communes ne disposant pas d’au moins un MAG, 13% dans
les communes équipées d’une GSA et 20% des ménages dans les communes équipées d’un
bouquet de services. Si I’on prend comme référentiel les temps d’acceés aux services, on
constate, comme nous 1’avons vu dans les parties précédentes, que la non-motorisation est
décroissante a mesure que I’on s’¢loigne en distance, en temps transports en commun ou en
temps voiture particuliere d’une offre de services. Le pourcentage de ménages non-motorisés
est d’environ 13% dans le quart des communes les moins €loignés des services (tous niveaux
confondus) alors qu’il descend jusqu’a moins de 7% dans le quart des communes les plus
¢loignées (tous niveaux de services confondus). Dans les communes ne bénéficiant pas d’une
desserte de transport en commun avec une offre de services, la part des ménages non-

motorisés atteint 6%.

D’une manicre générale les ménages non-motorisés sont sous-représentés dans les communes
présentant des niveaux inférieurs de services. Dans les communes équipées de MAG et de
GSA on compte encore respectivement 9% et 21% des ménages motorisés alors que ces deux
groupes de communes concentrent respectivement 14% et 26% des ménages motorisés. Seul
3% des ménages non-motorisés résident dans une commune ne disposant pas d’un niveau de
services équivalent a celui d’un MAG contre 8% pour les ménages motorisés et 7% en
moyenne pour I’ensemble des ménages de grande couronne. Enfin, on peut noter que dans les
communes ne bénéficiant pas d’une liaison de transports en commun permettant de joindre
une offre de service, on retrouve moins de 1% des ménages non-motorisés contre pres de 2%
du nombre total de ménages. Ainsi, les ménages non-motorisés restent fortement concentrés,
pour plus de 66% d’entre eux dans les communes équipées de bouquets de services, contre

seulement 52% pour les ménages motorisés.
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Graphique VII.1. - Equipement automobile des ménages en fonction de leur
localisation résidentielle en 1999
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Source : IL.C. 1998, R.G.P. 1999, calculs et réalisation de I’auteur

Graphique VII.2. - Distribution des ménages non-motorisés et des ménages
motorisés en grande couronne francilienne en 1999
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En désagrégeant les ménages non-motorisés en fonction du statut de la personne de référence,
on s’apercoit que le repli de ces ménages dans la catégorie de commune la mieux équipée en
services est plus prononcé pour les actifs alors qu’il est moins affirmé pour les retraités. Les
ménages d’actifs non-motorisés sont ainsi concentrés pour plus de 70% d’entre eux dans les
communes équipées de bouquets de services et 1’on en compte moins de 2% dans les

communes disposant d’aucun service de notre échelle. Pour les ménages de retraités non-
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motorisés, la concentration est moins forte puisque 1’on compte seulement 62% d’entre eux
qui résident dans une commune équipée d’un bouquet de services et prés de 5% qui résident

dans une commune non-équipée en services.

Graphique VIL.3. - Distribution territoriale des différentes catégories de ménages
non-motorisés en grande couronne francilienne en 1999
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Source : I.C. 1998, R.G.P. 1999, calculs et réalisation de I’ auteur

La tres faible diffusion des ménages non-motorisés dans les communes équipées des niveaux
de services inférieurs se traduit par des effectifs de ménages non-motorisés tres faibles dans
ces communes. Ainsi, a partir du recensement de 1999, on estime que les communes ne
disposant pas d’un niveau de service €quivalent a celui d’un MAG regroupent environ 8 400
ménages. Ce sont les ménages de retraités qui constituent le gros de I’effectif avec prés de
5 000 ménages, les actifs et les inactifs représentent en effet respectivement 1 900 et 1 400
ménages non-motoris€és dans les communes qui ne disposent d’aucun service. Dans les
communes ou les transports en commun ne permettent pas de rejoindre au moins un niveau de
service, les ménages non-motorisés ne sont plus que 1700 dont la majeure partie (1 000
ménages environ) sont des retraités et se divisent en part égale entre ménages actifs et inactifs

pour le reste.
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Conclusion

Ces quelques données de cadrage concernant les ménages non-motorisés nous ont permis de
mettre en évidence deux éléments importants concernant les ménages non-motorisés en
grande couronne. Nous avons tout d’abord pu relever le nombre relativement limité de
ménages non-motorisé€s que compte la grande couronne. Ensuite, c’est leur concentration dans
les territoires les mieux équipés en services ou ceux qui en sont le plus proche que nous avons
pu relever. Toutefois nous avons pu noter que les niveaux de concentration étaient quelque
peu différent selon le statut de la personne de référence du ménage. Malgré leur relative faible
ampleur, ces différences restent, a notre sens, significatives et témoignent d’un rapport

différent au territoire et aux services entre ces catégories de ménages.

1.1.2. Les évolutions depuis 1990

L’évolution globale des ménages non-motorisés en grande couronne

Entre 1990 et 1999, la part des ménages non-motorisés a reculé en grande couronne. Elle est
passée de 18% a 15%, ainsi le nombre de ménages non-motorisés est passé de 282 000
ménages a 275 000 ménages soit une baisse de 2,5% dans une période ou le nombre total de
ménages en grande couronne a augmenté de 12%. La tendance est donc au recul des ménages
non-motorisés, toutefois si 1’on observe cette évolution catégorie par catégorie, on s’apergoit

que ce sont principalement les ménages de retraités non-motorisé€s qui reculent.

En effet, on constate avec une demi surprise que pourcentage de ménages non-motorisés
parmi les actifs ainsi que leur nombre est resté stable dans cette période. La part globale des
ménages non-motorisés parmi les ménages d’actifs est ainsi passée de 11% a 10% tandis que
leur effectif ne diminue que de 2% environ. C’est d’une part la forte augmentation de pres de
12% du nombre des ménages d’actifs et d’autre part des évolutions sociétales et des

changements intervenus sur le marché du travail, qui a freiné cette chute.

En effet, la forte augmentation qu’ont connue les ménages de célibataires et les ménages
comprenant une famille monoparentale qui sont relativement peu motorisés, a contribu¢ a

freiner la baisse du nombre de ménages non-motorisés parmi les ménages d’actifs.
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D’autre part, ce sont également les fortes augmentations du chdmage, du nombre de contrats
précaires et du travail a temps partiel qui a permis de ralentir la baisse du nombre de ménages
non-motorisés parmi les ménages d’actifs. En effet, le nombre des ménages non-motorisés
dont la personne de référence est un chomeur, un salarié avec un contrat précaire ou a temps
partiel a fortement augmenté entre 1990 et 1999, respectivement de 53%, 28% et 46%,
participant ainsi a freiner le recul général du nombre des ménages non-motorisés li¢ a la

baisse globale de la part des ménages non-motorisés.

A T’inverse pour les retraités, on constate que le pourcentage de ménages non-motorisés a
fortement diminué passant de 36% en 1990 a 26% en 1999. Cette forte baisse de la part des
non motorisés parmi les ménages de retraités s’est traduite également par une forte baisse du
nombre de ménages de retraités non motorisés. Ces derniers sont passés d’environ 114 000
ménages en 1990 a environ 104 000 ménages en 1999 soit une baisse de 1’ordre de -10% dans

un contexte ou le nombre total de retraité a augmenté de +30%.

La part des ménages non-motorisés parmi les ménages de retraités a diminué pour toutes les
classes d’age alors que le nombre des ménages non-motorisés a diminué pour toutes les
classes d’age jusqu’a 85 ans. Il semble que cette tendance doive se poursuivre encore sur
plusieurs décennies, mais avec une ampleur décroissante. En effet, la motorisation des
ménages de retraités devrait continuer a augmenter sous I’impact de I’effet générationnel qui
devrait se manifester de fagcon significative sur le niveau de motorisation des ménages de

retraités pendant au moins une décennie encore.

A I’effet générationnel s’ajoute 1’augmentation de I’espérance de vie et surtout 1’augmentation
de I’espérance de vie en bonne santé qui entrainent tous deux une démotorisation toujours
plus tardive pour les ménages de retraités. Ainsi, aujourd’hui, ces ménages affichent des
niveaux de motorisation plus €levés a tous les ages tandis que 1’age auquel ils commencent a
se dé-motoriser ne cesse de reculer. De fait, si la population des ménages de retraités ne cesse
d’augmenter, le nombre des ménages de retraités non-motorisés diminue et cela devrait se
poursuivre dans la décennie a venir. Ceci écarte donc toute possibilité de voir le nombre de
ménages non-motorisés augmenter sous la pression du vieillissement de la population comme

nous 1’avions envisagé au début de ce travail.
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Entre 1990 et 1999, le nombre de ménage dont la personne de référence est un inactif a
fortement augmenté (+40%). Ainsi, méme si la part des ménages non-motorisés parmi ces
ménages a baissé¢ de 53% a 44%, le nombre total de ménages non-motorisés appartenant a

cette catégorie de ménage a augmenté d’environ 5 500 ménages soit +17%.

L’évolution des ménages non-motorisés dans les territoires de la grande couronne

Si la baisse de la part des ménages non-motorisés n’est pas homogene selon les différentes
catégories de ménages, elle n’est pas homogene non plus selon les territoires. Celle-ci est un
peu plus affirmée dans les communes les plus fortement dépendantes de 1’automobile®®. La
part des ménages non-motorisés est ainsi passée de 10% a 6,5% dans les communes non-
équipées en services et est passée 13% a 10% dans les communes seulement équipées d’un
MAG. La baisse est un peu moins affirmée dans les communes équipées d’une GSA ou d’un
bouquet de service, la non-motorisation n’y recule que de 2 points, d’autant plus que ces

communes ont des niveaux de non-motorisation plus élevés.

Graphique VII.4. - Evolution de la part des ménages non-motorisés entre 1990 et

1999
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Source : 1.C. 1988 et 1998, R.G.P. 1990 et 1999 ; calculs de |’ auteur

3 Le terme de « communes les plus dépendantes de 1’automobile » est utilisé ici de fagon indifférenciée pour
désigner les communes les plus éloignées des offres de services en termes de temps ou de distances d’acces. 11
fait référence a la dimension territoriale de la dépendance automobile que nous avons démontrée dans la partie
précédente.
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Graphique VILS. - Evolution de la distribution des ménages non-motorisés entre

1990 et 1999
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Ces évolutions tres légerement différenciées de la non-motorisation entre les territoires ont
entrainé une légere redistribution territoriale des ménages non-motorisés en grande couronne.
Ainsi, les deux premiers niveaux de services (aucun service + MAG) qui rassemblaient plus
de 18% des ménages non-motorisés de grande couronne en 1990, n’en comptent plus que
12% sur leurs territoires en 1999. 1l faut toutefois signaler que cette évolution n’est pas due
exclusivement a la baisse différenciée de la part des ménages non-motorisés dans les

territoires mais également & I’évolution du périmétre des différents niveaux d’offres’’.

Les différentes catégories de ménages non-motorisés définies en fonction du statut de la
personne de référence du ménage ont toutes connu des évolutions de leur distribution
territoriale assez similaire a 1’évolution moyenne. Ainsi, pour toutes ces catégories de
ménages non-motorisés, la part d’entre eux qui réside dans les communes équipées des deux
premiers niveaux de service a reculé et augmenté pour les deux niveaux supérieurs. Pour
autant, on constate quelques différences dans I’ampleur de ces évolutions entre les différentes

catégories de ménages.

3" Dans le second chapitre nous avons vu que la population résidente dans les deux premiers niveaux de service
était passée de 27% a 21% de la population totale entre 1990 et 1999, en raison notamment de la diminution du
nombre de communes appartenant a ces deux niveaux d’offre.

256



Chapitre VII : Les ménages de grande couronne face a la dépendance automobile

Graphique VII.6. - Evolution de la distribution des ménages non-motorisés entre

1990 et 1999
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Cela a eu pour effet de diminuer les écarts dans la distribution territoriale des différentes
catégories de ménages non-motorisés. En effet, si I’on compare les ménages de retraités et les
ménages d’actifs qui ont les écarts de distribution les plus importants, on s’apercoit que pour
tous les niveaux de services les écarts se sont réduits. Ainsi alors qu’en 1990 les ménages de
retraités non-motorisés comptaient 26% d’entre eux résidant dans les communes équipées des
deux niveaux d’offre de service inférieurs contre seulement 13% des actifs soit un écart de 13
points, cet écart s’est réduit a 6 points en 1999. On peut remarquer que cette évolution s’est
faite principalement dans le sens d’un rapprochement du modéele de distribution des ménages
de retraités vers celui des ménages d’actifs. Ce modele est celui de la concentration des
ménages non-motorisés dans les communes équipées des niveaux de services les plus hauts.
On constate la méme évolution concernant les ménages d’inactifs dont la distribution tend a

se rapprocher également de celle des ménages d’actifs.
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Conclusion

Les évolutions enregistrées entre 1990 et 1999 nous montrent que les différences en maticre
de niveau de non-motorisation et de distribution territoriale des ménages non-motorisé€s sont
en train de se réduire entre les différentes catégories de ménages. Ainsi par exemple, on
constate que les ménages de retraités et les ménages d’actifs tendent a voir aussi bien leurs
niveaux de non-motorisation que la distribution territoriale des ménages non-motorisés
appartenant a ces deux catégories converger. Ce sont les caractéristiques des ménages d’actifs
qui représentent le modele vers lequel semble tendre aussi bien les ménages de retraités que
les ménages d’inactifs. Pour autant, des écarts significatifs subsistent toujours en 1999 entre
les différentes catégories de ménages et méme s’ils tendent & s’amenuiser, cela se fait
relativement lentement et il nous semble peu probable de les voir disparaitre des la prochaine

décennie.

1.2. Inscription territoriale des ménages non-motorisés en grande
couronne

Le constat d’un rapport différent au territoire en fonction de la Catégorie Socio-
Professionnelle (CSP) des ménages non-motorisé€s va dans le sens d’un impact différencié de
la dépendance automobile en fonction des différentes caractéristiques des ménages. Il
convient donc maintenant de s’arréter plus longtemps sur cette question de I’inscription
territoriale des différentes catégories de ménages non-motorisés afin d’en mieux comprendre
les ressorts. Pour étudier I’inscription territoriale des ménages non-motorisés en grande
couronne, nous distinguerons trois principaux groupes de ménages non-motoris€s aux
caractéristiques et aux comportements différents face aux territoires : les ménages d’actifs, les
ménages de retraités et les ménages d’inactifs. A partir de cette segmentation, nous dresserons
le profil moyen des ménages non-motorisés et verrons de quelle maniere celui-ci change en
fonction des territoires et de I’intensité de la dépendance automobile pour 1’acceés aux
services. Cette analyse devrait €étre un premier ¢lément de 1’évaluation de I’impact de la
dépendance automobile pour 1’acces aux services sur les ménages non-motorisés en grande

couronne.

258



Chapitre VII : Les ménages de grande couronne face a la dépendance automobile

1.2.1. L’inscription territoriale des ménages d’actifs non-motorisés

Le profil moyen des ménages non-motorisés n’évolue pas en fonction des territoires

Le profil des ménages d’actifs non-motorisés ne connait que d’infimes variations selon les
territoires considérés en grande couronne. Ainsi, la part des célibataires (45%), des chomeurs
(24% environ), des Contrats a Durée Déterminée (CDD) (9% environ) ou du travail a temps
partiel (9%) parmi les actifs des ménages non-motorisés est €équivalente que 1’on soit dans une

commune équipée de services ou pas et quel que soit le niveau d’offre de services considéré.

La présence de services dans leur commune de résidence ou le temps plus ou moins important
nécessaire pour y accéder ne semble pas avoir d’effets sur le profil des ménages non-
motorisés. Cela pourrait nous laisser penser que les ménages non-motorisés sont localisés
dans un espace qui est pour eux isotrope alors méme que c’est eux qui subissent a priori les
performances trés variables des transports en commun pour accéder aux ressources, emplois

et services.

Cette situation est tres différente de ce que 1’on peut observer pour les ménages motorisés et
notamment les ménages mono-motorisés. Pour ces derniers on observe que leur profil varie en
fonction des territoires tout comme celui des ménages multi-motorisés. Les ménages
motorisés localisés dans les communes équipées d’un faible niveau de service ou qui sont
¢loignées des offres de services des niveaux les plus élevés comptent parmi eux des

proportions beaucoup plus faibles de chomeurs, d’actif occupé en CDD ou en intérim.

Une exception, les communes ne disposant d’aucun service

En fait, la situation que nous venons de décrire est vraie a un détail prés. Le profil des
ménages non-motorisés est le méme dans tous les territoires sauf pour ceux qui ne disposent
d’aucun service. Dans ces communes et uniquement dans ces communes, le profil des rares
ménages d’actifs non-motorisés est un peu différent. Les ménages non-motorisés qui y sont
localisés comptent parmi eux plus de célibataires (54%), presque exclusivement des hommes
et ils sont moins souvent, que dans les autres communes, chomeurs (13%), intérimaires ou a

temps partiel (6%).
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Graphique VIL.7. - Structure et caractéristiques de ’activité de la personne de
référence des ménages non-motorisés
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Graphique VIL.8. - Profil de I’activité de la personne de référence des ménages
non-motorisés selon leur localisation résidentielle
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Source : L.C. 1998, R.G.P. 1999; calculs et réalisation de [’auteur

Tout se passe comme si, en deca de la présence d’'un MAG dans une commune, un seuil est
atteint en dessous duquel les ménages non-motorisés ne s’y localisent pas ou seulement selon
un contexte particulier qui ne convient pas a tous les ménages. Il nous est toutefois difficile
d’aller plus loin dans cette analyse en raison des trop faibles effectifs de ménages et surtout de

ménages non-motorisés présents dans ces territoires.

Les ménages non-motorisés « fuient » les territoires les plus dépendants de I’automobile

Malgré I’exception que constituent les communes non-équipées en services, il est difficile
d’envisager I’hypothése d’un espace isotrope dans lequel les ménages non-motorisés ne font
que peu de différence entre les localisations résidentielles qui s’offrent a eux, du moment
qu’elles bénéficient d’un niveau minimum d’équipement. Ainsi, les caractéristiques
identiques des ménages non-motoris€s, quel que soit les territoires considérés, nous
interrogent. Pour expliquer cette situation nous avons fait I’hypothése suivante : les ménages
d’actifs non-motorisés exposés a une intensité croissante de la dépendance automobile
choisissent d’éviter ou de quitter les territoires trop fortement dépendants de 1’automobile (ce
qu’expliquerait la trés faible proportion de ménages non-motorisés dans les communes les
plus dépendantes de 1’automobile), étant dans I’impossibilit¢ de se motoriser (ce que
justifierait le profil stable des ménages non-motorisés). C’est ce que nous allons maintenant
tenter de vérifier en nous intéressant a la mobilité résidentielle des ménages non-motorisés et

aux caractéristiques de ces ménages en fonction de leur lieu de résidence précédent.

Tableau VIL.1. - Pourcentage de ménages non-motorisés parmi les ménages
d’actifs selon leur mobilité résidentielle entre 1990 et 1999

% parmi ceux qui % parmi ceux qui % parmi ceux qui % parmi
sont sortis de leur n’ont pas changé ne résidaient pas I'ensemble des
commune de de commune de dans la commune ménages
résidence entre  résidence entre actuelle avant résidants en
1990 et 1999 1990 et 1999 1999 1999
Aucun 10,1 1,9 2,2 2,2
MAG 11,6 4,6 6,0 5,4
GSA 13,0 6,5 9,8 8,0
Bouquet 14,0 11,3 15,9 13,1
Ensemble 13,2 8,3 11,7 10,0
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Source : 1.C. 1998, R.G.P. 1999; calculs et réalisation de [’ auteur
On peut lire ce tableau de la fagon suivante : Dans les communes qui ne disposent d’aucun service (1 ligne), les ménages

non-motorisés ne représentent que 2,2% de ’ensemble des ménages d’actifs en 1999, mais ils représentent 10,1% des
ménages qui ont quitté ce type de commune entre 1990 et 1999.

Ce que I’on peut voir, au travers de I’indicateur de mobilité résidentielle du recensement, c’est
que la part des ménages non-motorisés parmi les ménages d’actifs qui ne résidaient pas dans
le méme logement au recensement précédent est équivalente a celle des ménages qui n’ont
pas connu de mobilit¢ résidentielle durant cette période et ce quel que soit le niveau
d’équipement ou l’¢loignement par rapport aux services de la commune considérée. Par
exemple, la part des ménages non-motorisés parmi les actifs migrants vers une commune
équipées seulement d’un MAG est de 6% soit un chiffre tres proche de celui des ménages
d’actifs non-motorisé€s résidant dans une telle commune en 1999 (5,4%). De fait, la faible
représentation des ménages non-motorisés dans les communes les plus dépendantes de
I’automobile est due, notamment, au faible nombre de ménages non-motorisés qui s’installent

dans ces communes.

Ce que I’on peut également voir au travers de 1’indicateur de mobilité résidentielle du
recensement, c’est que la part des non-motorisés parmi les ménages d’actifs, qui ont quitté
leur commune de résidence entre 1990 et 1999°%, est supérieure a leur poids parmi I’ensemble
des ménages d’actifs de grande couronne. Cette tendance est particuliecrement forte dans les
communes les plus fortement dépendantes de 1’automobile, notamment dans les communes
équipées d’aucun service ou seulement d’'un MAG. A l'inverse, dans les communes plus
faiblement dépendantes de 1’automobile, cette différence est faible. Ainsi, dans les communes
équipées seulement d’'un MAG, les ménages non-motorisés représentent 11,6% des sorties
alors qu’ils ne représentent que 5,4 % des ménages d’actifs résidant dans ces communes en
1999. Dans les communes non-équipées de services, cette surreprésentation des non-
motorisés parmi les sortants est plus importante encore puisqu’elle atteint 10,1%, alors que les
non-motorisés ne représentent que 2,2 % de ’ensemble des ménages d’actifs. Enfin, dans les
communes équipées d’un bouquet de service, la part des ménages non-motorisés parmi les
sortants est équivalente a peu de chose prés a ce qu’ils représentent parmi 1’ensemble des

ménages résidants dans ces communes en 1999.

¥ Les sorties correspondent a I’ensemble des ménages en 1999 qui déclarent avoir changé de commune de
résidence entre 1990 et 1999 et qui ont eu leur résidence précédente dans une commune de grande couronne.
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Il semble donc que les ménages non-motorisés tendent a « fuir » les communes les plus
fortement dépendantes de I’automobile, ce qui explique encore une fois leur faible
représentation dans ces communes. Cela tend également a mettre en évidence le caractére
répulsif des communes fortement dépendantes de 1’automobile pour les ménages non-
motorisés et leur apparente impossibilité a y faire face se soldant par leur exclusion de ces

territoires du moins pour une partie significative d’entre eux.

Enfin on constate au travers de 1’indicateur de mobilité résidentielle du recensement que le
profil moyen des ménages non-motorisés (structure et caractéristiques de I’activité de la
personne de référence du ménage) ne varie que faiblement en fonction de leur trajectoires
résidentielles entre 1990 et 1999. Ainsi, les ménages non-motoris€s ayant migré, quitté ou
¢tant resté dans une commune de grande couronne entre 1990 et 1999 présentent des profils
identiques. Ceci tend a démontrer, a notre sens, I’impossibilit¢ dans laquelle se trouvent les
ménages non-motorisés a accéder a I’équipement automobile en grande couronne. Ainsi,
I’absence de différences de profils entre « anciens », « actuels » et « nouveaux » résidents et
ce malgré des intensités différentes de la dépendance automobile, ne peut que signifier
qu’aucune catégorie de ménages non-motorisés ne parvient a se motoriser, malgré des
intensités territoriales et individuelles de dépendance a 1’automobile variables mais fortes. Par
ailleurs, la similarité des profils des ménages malgré des trajectoires résidentielles différentes

entre 1990 et 1999, tend a démontrer que 1’exclusion et le caractére peu attractif des territoires

les plus dépendants de I’automobile touche 1’ensemble des ménages d’actifs non-motorisés.

Conclusion

Au vu de ces résultats, ’hypothése du caractére répulsif pour les ménages non-motorisés des
territoires dépendants de 1’automobile sort renforcée. Mais, cette hypotheése ne peut étre
complétement démontrée en raison de limites méthodologiques, notamment 1’absence de
données longitudinales, ne nous permet pas d’arriver a des conclusions définitives. Pour

autant, plusieurs résultats concordants nous ont permis d’avancer en ce sens.

Tout d’abord, le caractére répulsif des territoires les plus dépendants de 1’automobile se
manifeste par la trés faible proportion de ménages non-motorisés qui y immigrent. Ensuite,
cela se manifeste également par I’émigration importante des ménages non-motorisés a partir
des territoires les plus dépendants de 1’automobile. En effet, parmi les sortants des communes

de grande couronne et particulierement pour celles les plus dépendantes de 1’automobile, les
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ménages non-motoris€s sont surreprésentées par rapport au poids qu’ils ont dans ces
territoires. Ces tendances s’observent pour I’ensemble des ménages non-motoris€s, quelques
soient leurs caractéristiques sans qu’une catégorie de ménage paraisse y étre plus exposée

qu’une autre.

Ce caractere répulsif semble bien étre le fruit de I’impossibilité générale ou du moins tres
largement dominante qu’ont les ménages non-motorisés de grande couronne a accéder a
I’équipement automobile. En effet, la similarité des profils des ménages non-motorisés malgré
des localisations ou des trajectoires résidentielles trés différentes ne semble pouvoir
s’expliquer que par le caractére homogene des ménages non-motorisés face a 1’équipement

automobile et donc leur impossibilité a tous ou presque de se motoriser.

Au final, on constate que les ménages non-motorisés de la grande couronne francilienne ne
paraissent pas tendre vers I’équipement automobile. C’est sans aucun doute une question de
revenus qui explique I’absence d’accés a 1’équipement automobile de ces ménages et la
situation que nous avons décrite montre la grande faiblesse de leur revenus puisque méme
dans les territoires les plus dépendants de 1’automobile, les ménages non-motorisés ne
semblent pas parvenir a se motoriser. On peut ainsi évaluer ’ampleur des difficultés,
notamment pour I’acces aux services, et la capacité d’adaptation des ménages non-motorisés

qui résident dans ces communes.

De ce fait et dans I’impossibilit¢ de se motoriser, une partiec des ménages d’actifs non-
motorisés tendent a émigrer des territoires qui leurs sont peu favorables. On serait donc face a
une forme d’exclusion territoriale des ménages non-motorisés par le revenu. Mais, on peut
¢galement constater qu’il existe pour les ménages non-motorisés résidants précédemment
dans les espaces périphériques de la grande couronne des alternatives résidentielles
accessibles dans des communes moins dépendantes de 1’automobile notamment a Paris ou en
petite couronne. Ainsi, prés de 51% des ménages non-motorisés qui sont sortis d’une
commune de grande couronne et notamment des communes les plus dépendantes de
I’automobile ont leur nouvelle localisation résidentielle a Paris ou en petite couronne. Ce
constat va a I’encontre de 1’idée d’un périurbain de relégation et de 1I’impossibilité pour les

ménages périurbains, au moins pour les ménages les plus pauvres, de revenir vers le centre.

Pour autant, nous sommes également face a des ménages d’actifs qui connaissent des
dynamiques diverses. Ainsi, leur mobilité résidentielle peut étre également le signe, plus que

pour les retraités par exemple, de passage a un nouveau cycle de vie. L’émigration a partir des
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territoires périurbains peut-étre provoquée par un mariage, des enfants, ou un changement de

travail.

1.2.2. L’inscription territoriale des ménages de retraités non-motorisés

Le profil des ménages de retraités non-motorisés change en fonction des territoires

A T’inverse des ménages d’actifs, on constate des différences dans le profil des ménages non-
motorisés de retraités selon leurs localisations résidentielles. Le profil des ménages non-
motorisés évolue faiblement selon le niveau de service ou I’¢loignement par rapport aux
différents niveaux de services. Ainsi, la part des célibataires croit faiblement a mesure que le
niveau de service diminue ou que I’éloignement par rapport aux différentes offres de services
s’accroit. En effet, dans les communes non-équipées en services, plus de 80% des ménages de
retraités non-motorisés sont des ménages de célibataires alors que dans les communes
équipées d’un bouquet de service cette part est inférieure a 75%. Toutefois, en dehors de cet
indicateur aucun autre ne connait de variation en fonction de la localisation résidentielle des

ménages de retraités.

Graphique VIL9. - Profil des ménages de retraités selon leur équipement
automobile en 1999
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Source : R.G.P. 1999 ; calculs et réalisation de [’auteur
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Encore une fois, cette observation est vraie a une exception notable pres, les communes qui ne
disposent d’aucun service. Dans ces communes on constate un décrochage significatif qui
concerne l’ensemble des variables utilisées pour décrire les ménages de retraités non-
motorisés. On constate, notamment, que la proportion d’hommes célibataires, dans ces
communes, est un peu supérieure au niveau moyen, 81% contre 76% en moyenne dans les
autres communes. On constate également que 1’age de la personne de référence des ménages
résidant dans les communes non-équipées de services est plus élevé en moyenne que dans les
autres communes, 78 ans contre 76 ans en moyenne. Ces différences restent toutefois
relativement faibles mais montrent encore une fois le profil 1égerement atypique des ménages

résidant dans les communes non-équipées de services.

Le lien entre ménages de retraités non-motorisés et les territoires se distingue également par
rapport aux actifs en raison de leur répartition entre les différents niveaux de services. Ainsi la
part des retraités présents dans les communes non-équipées en services est plus forte que pour
les actifs. Mais ces différences restent modestes. En effet, on retrouve prés de 5% des
ménages de retraités non-motorisés dans les communes non-équipées contre un peu plus de
1% pour les actifs. Plus significatif peut-&tre, on peut noter que les ménages d’actifs non-
motorisés sont localisés pour 70% dans les communes équipées de bouquets de services alors

que pour les ménages de retraités ce pourcentage n’est que de 60%.

L’interprétation que nous pouvons faire concernant la distribution des ménages de retraités
non-motorisés en grande couronne et la variation du profil des ménages non-motorisés en
fonction de leur localisation résidentielle est différente de celle que nous avons faite plus haut
concernant les actifs et ce malgré la faiblesse des différences constatées. En effet, cette 1égere
variation de la taille des ménages trahit, selon nous, une adaptation des ménages de retraités a
I’intensité de la dépendance automobile en raison d’une faible mobilité résidentielle. La part
plus importante de ménages de célibataires, dans les communes les plus fortement dépendante
de I’automobile, serait ainsi la traduction de 1’effort fournit par les ménages de retraités pour
rester motorisés le plus longtemps possible. Les couples y parviennent mieux que les ménages
de célibataires en raison du plus grand nombre de conducteur potentiel mais également parce

que I’age moyen y est moins €élevé que pour ces derniers.

De fait, on constate que 1’age moyen de la personne de référence des ménages de retraités
non-motorisés est plus élevé dans les communes les plus fortement dépendantes de
I’automobile. Cet 4ge moyen est de plus de 78 ans dans les communes non-équipées en

services, il est de 77 ans dans les communes équipées d’un MAG, de 76 ans dans les
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communes équipées d’une GSA et de 75 ans dans les communes équipées d’un bouquet de

services.

Un modele de mobilité résidentielle qui différencie les ménages de retraités des ménages

d’actifs

La faible mobilité résidentielle des ménages de retraités non-motorisés est avérée par les
calculs effectués a partir du recensement. Prés de 90% d’entre eux n’ont pas effectué¢ de
mobilité résidentielle entre 1990 et 1999 alors que ce pourcentage dépasse tout juste les 50%
pour les ménages d’actifs non-motorisés. Parmi les ménages de retraités, on constate que, la
mobilité résidentielle des ménages non-motorisés n’est pas moins forte que celle des ménages
motorisés. Ainsi la part des ménages non-motorisés parmi les ménages de retraités qui n’ont
pas effectué¢ de mobilité résidentielle entre 1990 et 1999 (25,8%) n’est pas plus forte que leur
poids dans I’ensemble des ménages de retraités (25,6%). Globalement, le fait d’étre non-
motorisé ne différencie pas fortement les ménages de retraités par rapport aux autres, en
matiere de mobilité résidentielle a I’inverse de ce que 1’on a pu observer pour les ménages

d’actifs.

Tableau VII.2. - Pourcentage de ménages non-motorisés parmi les ménages de
retraités selon leur mobilité résidentielle entre 1990 et 1999

% parmi ceux qui % parmi ceux qui % parmi ceux qui % parmi
sont sortis de leur n’ont pas changé ne résidaient pas I'ensemble des
commune de de commune de dans la commune ménages
résidence entre  résidence entre actuelle avant résidants en

1990 et 1999 1990 et 1999 1999 1999
Aucun 15,4 17,3 8,0 15,8
MAG 18,8 20,5 22,2 20,5
GSA 16,4 22,9 28,3 23,2
Bouquet 19,1 29,9 35,2 29,3
Ensemble 18,2 25,8 29,2 25,6

Source : L.C. 1998, R.G.P. 1999; calculs et réalisation de [’auteur

On constate tout de méme des différences entre entrées et sorties pour les ménages de retraités
en fonction de leur équipement automobile. Les ménages non-motorisés sont sous-représentés
(18,2%) parmi I’ensemble des ménages de retraités qui sont sortis d’une commune de grande
couronne entre 1990 et 1999. A T’inverse ils sont trés 1égerement surreprésentés parmi les
ménages de retraités qui migrent vers ces territoires. Aussi peut-on constater quelques

différences entre les territoires. Ces différences territoriales nous montrent que les ménages
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non-motorisés sont proportionnellement plus nombreux par rapport a leur poids dans ces
communes a sortir de leurs communes de résidences et moins nombreux a y rentrer quand
celles-ci sont plus fortement dépendantes de 1’automobile. Toutefois, on semble devoir dire
d’une fagon assez globale qu’a I’inverse de ce que I’on a pu relever pour les ménages d’actifs
que le caractere répulsif pour les ménages non-motorisés des communes les plus dépendantes
de I’automobile n’apparait pas clairement dans la mobilité¢ résidentielle des ménages de
retraités. Au contraire méme, on pourrait croire que ces territoires parviennent a retenir assez

bien les ménages non-motoris€s et en attirent de nouveaux.

Conclusion

Au final, il semble bien que les ménages de retraités aient un rapport avec les territoires tres
différent de celui des actifs. Les ménages de retraités semblent consentir des efforts
supplémentaires pour rester motorisés lorsque I’intensit¢ de la dépendance automobile
augmente. Ainsi, on constate un changement du profil des ménages non-motorisé€s en fonction
des territoires. Dans les territoires fortement dépendants de I’automobile les ménages de
retraités non-motoris€és comptent parmi eux plus de célibataires et leurs membres ont une
moyenne d’age plus élevé comme si ceux qui le pouvaient et qui en ont le plus besoin (les

couples), retardent le plus longtemps possible leur démotorisation.

Pour autant, les ménages de retraités non-motorisés ne consentent pas, dans des proportions
supérieures aux ménages motorisés, a effectuer de mobilité résidentielle lorsqu’ils résident
dans une commune peu équipée en service et fortement dépendante de I’automobile. Ainsi, la
dépendance automobile semble peser sur les ménages de retraités méme si cela ne vas pas
jusqu’a les inciter ou les contraindre a abandonner massivement les localisations résidentielles
les plus affectées. Mais en raison de la faible mobilité résidentielle générale des ménages de
retraités cela ne présage pas pour autant d’un impact atténué de la dépendance automobile sur

les ménages de retraités non-motorisés par rapport aux ménages d’actifs non-motorisés.

1.2.3. L’inscription territoriale des ménages d’inactifs non-motorisés

Les ménages d’inactifs tels qu’ils sont définis dans le recensement ne constituent pas une

population homogene. Nous ne pouvions donc pas traiter les ménages d’inactifs comme un
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ensemble. En raison des tres faibles effectifs de certaines catégories dans les communes les
plus fortement dépendantes de 1’automobile, notamment les chomeurs n’ayant jamais
travaillé, les étudiants ou les militaires du contingent nous avons exclu ces catégories de notre
analyse sur I’inscription territoriale des ménages d’inactifs. Nous avons également exclu les
ménages dont la personne de référence a plus de 60 ans, leur inscription territoriale étant
calqué sur celle des ménages de retraités. Au final, il reste pour notre analyse de 1’inscription
territoriale des ménages d’inactifs en grande couronne une catégorie de ménage dénommée
« personnes diverses sans activité professionnelle de moins de 60 ans » qui rassemble tout de
méme la plus grande partie des effectifs des ménages d’inactifs. Nous avons vu
précédemment que cette catégorie est composée d’anciens actifs ayant stoppé leur activité
professionnelle pour des raisons de santé, pour des raisons familiales (décohabitation, ...) ou

en raison de I’impossibilité de retrouver un emploi.

Le profil moyen de ces ménages par rapport a leurs localisations résidentielles ne change que
peu en fonction du niveau de services des communes. On se base pour cette constatation
essentiellement sur la taille des ménages et sur leur statut. Ainsi, on constate des pourcentages
similaires de ménages de célibataires, de couple ou de famille monoparentale entre les
différentes catégories de communes, tandis que pour les deux derniers statuts on ne constate
pas de forte variation de la taille du ménage non plus. Comme pour les actifs et les retraités,
on constate une rupture dans le profil des ménages d’inactifs pour ceux d’entre eux qui
résident dans une commune non-équipée de services. Cette rupture semble un peu plus
conséquente que pour les deux catégories de ménages précédents toutefois en raison de la
faiblesse des effectifs de ménages d’inactifs non-motorisés dans ces communes, I’ampleur de

cette rupture ne peut étre significativement évaluée.

Tableau VIL.3. - Pourcentage de ménages non-motorisés parmi les ménages
d’inactifs de moins de 60 ans selon leur mobilité résidentielle entre 1990 et 1999

% parmi ceux qui % parmi ceux qui % parmi ceux qui Y% parmi
sont sortis de leur n’ont pas changé ne résidaient pas I'ensemble des
commune de de commune de dans la commune ménages
résidence entre  résidence entre actuelle avant résidants en

1990 et 1999 1990 et 1999 1999 1999
Aucun 243 N.S. N.S. 11,5
MAG 31,2 N.S. N.S. 21,5
GSA 30,8 26,3 28,6 27,0
Bouquet 39,7 341 39,6 38,2
Ensemble 35,0 28,4 33,2 32,0

Source : L.C. 1998, R.G.P. 1999; calculs et réalisation de [’auteur
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N.S. : Non significatif en raison de la faiblesse des effectifs

Au vu de ces premieres observations, le comportement des ménages d’inactifs face a la
dépendance automobile semble étre similaire a celui des actifs. C'est-a-dire que les ménages
non-motorisés choisissent de « fuir » les territoires les plus fortement exposés a la dépendance
automobile plutdét que d’essayer a se motoriser a tout prix. Peut-étre plus simplement parce

qu’ils n’en ont absolument pas les moyens.

On constate, comme pour les ménages d’actifs, que les ménages d’inactifs non-motorisés ont
un poids supérieur parmi les ménages sortants par rapport a celui qu’ils représentent parmi
I’ensemble des ménages d’actifs de grande couronne. Ainsi, les non-motorisés représentent
35% des sortants contre 32% de I’ensemble des inactifs. Mais plus encore cette différence est
forte dans les communes les plus fortement dépendantes de I’automobile. Ainsi pour les
communes équipées d’'un MAG, les ménages non-motorisés représentent plus de 31% des
sortants contre seulement 21,5% des ménages d’inactifs résidant dans ces communes. A
I’inverse, parmi les entrants, les ménages non-motorisés sont représentés a la hauteur de leur

poids parmi I’ensemble des inactifs.

Conclusion

De fait, comme pour les actifs, on observe que le caractére répulsif des territoires les plus
dépendants de 1’automobile se manifeste pour les inactifs par la forte proportion de non-
motorisés parmi les ménages d’inactifs sortant de ces territoires, alors que parmi les entrants
les ménages non-motorisés représentent un poids conforme a leur présence en grande
couronne. Par ailleurs, la similarit¢ des profils des ménages non-motorisés malgré des
localisations ou des trajectoires résidentielles tres différentes semble témoigner, comme pour
les actifs, de I’impossibilité pour les inactifs non-motorisés d’accéder a 1’automobile malgré

une intensité forte de la dépendance.

1.2.4. Conclusion

Au final, on a percu au travers de ces analyses un impact différenci¢ de la dépendance
automobile pour ces trois catégories de ménages non-motorisés. Les actifs et les inactifs

semblent adopter le méme comportement face a une intensité accrue de la dépendance
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automobile. L’analyse en dynamique montre qu’un certain nombre d’entre eux « fuient » les
territoires les plus dépendants tandis qu’une autre partie de ces ménages, plus importante,
semble s’accommoder de leur localisation sans chercher visiblement & se motoriser. Les
ménages de retraités non-motoris€s ont un comportement un peu différent qui est tres
certainement dépendant de la faible mobilité résidentielle des ménages de retraités en général.
En effet, les ménages de retraités non-motorisés ont une mobilité résidentielle tres faible
méme dans les territoires les plus fortement dépendants de 1’automobile. Dans I’ensemble ou
pour une partie d’entre eux, ils ne « fuient » pas ces territoires mais essaient plutdt, pour ceux
qui en ont les moyens ou les capacités, de rester motoriser le plus longtemps possible. Ces
deux types de comportements face a la dépendance automobile présage de situations de
fragilités dont I’ampleur est difficile a évaluer a partir des données du recensement que nous

avons exploitées ici.

1.3. Les dépendances des ménages non-motorises

L’¢tude de Dinscription territoriale des ménages non-motorisés a montré que certains
territoires semblaient présenter des difficultés pour une partie de ces ménages, ce qui semblait
les contraindre a quitter & moyen terme ce type de localisation résidentielle. Toutefois, la
majeure partie des ménages non-motorisés semble s’inscrire dans la durée dans ces
communes. En effet, ces ménages n’ont pas changé de localisation résidentielle entre 1990 et
1999. Cette situation peut paraitre €étonnante notamment en raison de l’intensité de la

dépendance automobile a laquelle sont confronté certains d’entre eux.

Les travaux d’Olivier Coutard, de Gabriel Dupuy et de Sylvie Fol (2002), poursuivis par cette
derniére dans son mémoire d’habilitation a diriger des recherches (Fol 2006), nous apportent
quelques pistes pour répondre a cette question. En effet, leur étude comparative Angleterre-
France sur les conditions de mobilité de ménages pauvres a révélé un ensemble de pratiques
permettant aux ménages non-motorisés de faire face aux difficultés liées a la dépendance
automobile. La premicre de ces pratiques concerne le recours a la famille, aux amis ou aux
voisins afin de disposer d’une voiture, comme conducteur ou plus souvent comme passager,
rendant possible certains déplacements ou en facilitant d’autres. L’étude de O. Coutard, de G.
Dupuy et S. Fol, par son caractere qualitatif, ne permet pas d’appréhender 1’ampleur de cette

pratique qu’il serait toutefois nécessaire de mesurer dans le cadre de notre problématique pour
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voir si elle releve de ’anecdote ou est plus systématique et reléve d’une forme de dépendance

aux proches comme palliatif a la dépendance automobile.

Le second type de pratique mis en évidence dans 1’étude précédemment citée, consiste en un
recours plus fréquent aux espaces proches. Cette pratique que les auteurs traduisent comme
une forme d’assignation territoriale mérite d’étre évaluée afin de déterminer si elle constitue
une forme de dépendance locale, également susceptible de constituer un palliatif aux effets de
la dépendance automobile. Dans I’affirmative, il conviendra de comprendre si elle est
complémentaire ou si elle se substitue a la « dépendance aux proches » et pour qui cette

dépendance est une réalité.

Enfin, le dernier type de pratique mis en lumiere par I’enquéte réalisée pour O. Coutard, de G.
Dupuy et S. Fol correspond au recours indispensable aux transports en commun. Un entretien
de cette enquéte révele ainsi qu’un ménage non-motorisé a ét¢ contraint a déménager suite a
la non desserte de son domicile par les transports en commun. Les transports en commun
semblent ainsi constituer, pour bon nombre de ménages non-motorisés, un mode nécessaire.
La encore, il convient de mesurer la place que prennent les transports en commun pour
déterminer s’ils sont indispensables aux ménages non-motorisés ou constituent une alternative

modale parmi d’autres.

L’analyse de ces pratiques doit nous permettre d’aller plus loin dans la mesure de ’impact de
la dépendance que nous avons entamé avec 1’étude de I’inscription des ménages motorisés en
grande couronne. C’est donc a ce travail que nous allons consacrer ce qui suit. Pour ce faire
nous exploiterons les données de I’EGT qui nous permettront de mieux définir la nature des

fragilités des ménages non-motorisés face a la dépendance.

1.3.1. La dépendance aux proches

Comme 1’a montré 1’étude de O. Coutard, de G. Dupuy et S. Fol, et tel que le démontre nos
propres résultats obtenus a partir de I’EGT, étre non-motorisé ne signifie pas pour un ménage
de grande couronne une absence d’accés a 1’automobile. En effet, nos résultats montrent
qu’un jour de semaine 23% des ménages d’actifs et 22% des ménages de retraités non-
motorisés ont effectué au moins un déplacement en voiture, en tant que conducteur ou en tant
que passager. Cet accés a I’automobile n’est pas exceptionnel puisque 70% des ménages

d’actifs et 66% des ménages de retraités ayant utilisé une voiture déclarent y avoir acces de
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facon hebdomadaire. On semble pouvoir déduire de ces chiffres qu’une part relativement
importante des ménages non-motorisés bénéficie d’un acces régulier et fréquent a
I’automobile. Pour autant, nous ne sommes pas en mesure au travers des indicateurs présents

dans ’EGT dans donner une mesure précise.

L’acces de la majorité des ménages non-motorisés a I’automobile déduit de nos calculs traduit
pour nous une forme de dépendance de ces ménages a leurs proches tel que ’avait mis en
¢vidence 1’enquéte pilotée par O. Coutard, G. Dupuy et S. Fol. Il ne fait aucun doute que ces
ménages doivent rechercher dans leur entourage familial ou professionnel, leur voisinage ou
leurs amis les personnes susceptibles de les conduire ou de leur préter une voiture. Le nombre
de ménages non-motorisés déclarant effectuer des déplacements en voiture particulicre
montre que ce mode constitue un moyen de transport important dans la mobilité des ménages
non-motorisés. Ainsi, 14% des déplacements un jour de semaine se font par I’intermédiaire de
la voiture particuliére pour les adultes appartenant a un ménage d’actifs non-motorisés. Ce

chiffre atteint 17% pour les adultes appartenant a8 un ménage de retraités.

L’utilisation de la voiture particuliere pour les ménages non-motorisés a la différence de ce
que I’on peut constater pour les ménages motorisés semble répondre a des déplacements
particuliers. En effet, on constate tout d’abord que les distances parcourues lors de ces
déplacements sont environ 50% plus longs que les déplacements effectués avec 1’ensemble

des autres modes que ce soit pour les ménages d’actifs ou les ménages de retraités.

Les motifs de déplacements sont également différents lorsqu’un ménage non-motorisé¢ a
recours a I’automobile. Pour les retraités, la faible différenciation des motifs de déplacement
n’offre pas de résultats significatifs. A I’inverse pour les actifs, on constate que les
déplacements effectués en voiture particuliére par des personnes appartenant a des ménages
non-motorisés correspondent plus souvent aux affaires professionnelles (12%) aux achats
(7%), aux affaires personnelles (13%) ou aux loisirs (4%) que les déplacements effectués en
transports en commun (respectivement affaires professionnelles 5%, achats 5%, affaires
personnelles 6% et loisirs 1%). A D’inverse les déplacements en voiture particuliére des
ménages d’actifs non-motorisés sont moins souvent a destination du travail 27% que les
déplacements effectués en transports en commun (+ de 60%). La sous-représentation du
travail et la surreprésentation des autres motifs comme destination des déplacements en
voiture particuliere des ménages non-motorisés semble traduire le fait que la voiture
particuliere est plutot utilisée pour des déplacements non-quotidiens par les ménages non-

motoriseés.
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On s’apercoit également que ’analyse des motifs de déplacements est susceptible de nous
renseigner sur la nature des proches mettant a la disposition des ménages non-motorisés leur
véhicule ou qui les conduisent. Ainsi, la forte représentation du motif affaire professionnelle
tend a montrer qu’une partie non négligeable des ménages non-motorisés qui effectuent des
déplacements en voiture particuliére, le font dans le cadre de leur travail. C’est a priori
I’entreprise ou les relations professionnelles des actifs non-motorisés qui se chargent de les
conduire ou mettent a leur disposition une voiture. Pour les autres motifs, il est plus difficile
de connaitre I’identité des proches qui partagent avec les non-motorisés leur acces a
I’automobile. Nous nous en tiendrons donc a penser que ce sont plutot des membres de la
famille ou des voisins ainsi que 1’ont montré O. Coutard, G. Dupuy et S. Fol dans leur

enquéte.

La dépendance aux proches dans les territoires

On percoit au travers de ’EGT des différences entre les territoires dans 1’accés des non-
motorisés a I’automobile pour certains de leurs déplacements. Ainsi, il semble que le recours
a la voiture particuliére soit plus fréquent pour les ménages non-motorisés résidant dans les
communes les plus fortement dépendantes de 1’automobile (la faiblesse des effectifs enquétés
par ’EGT dans ces communes ne permet pas d’analyse plus avancée sur ce phénomene). Ce
qui tendrait a démontrer 1’existence d’effets plus important de la dépendance automobile sur
les ménages non-motorisés dans ces communes et la tendance a compenser ces effets par un

recours plus important aux proches.

Evolution de la dépendance aux proches

Entre 1990 et 1999, la dépendance aux proches a eu tendance a se renforcer. En effet, on ne
comptait que 19% de ménages non-motorisés en 1990 qui avaient profité un jour de semaine
d’un déplacement en voiture particuliére contre 23% en 1999. La faiblesse des effectifs
enquétés dans ’EGT ne nous permet pas de désagréger cette observation par catégorie de
ménage ou par territoire en fonction de leur équipement en services, toutefois cette évolution
trés générale nous évoque plusieurs choses. Tout d’abord, elle nous évoque 1’idée selon
laquelle, la dépendance automobile s’intensifiant dans la grande couronne francilienne, tel que
nous I’avons vu précédemment, le recours a I’automobile devient plus impérieux pour les

ménages non-motorisés. Ce besoin croissant des ménages non-motorisés a 1’automobile se
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manifesterait alors de deux facons plus ou moins simultanées. Premiérement, les ménages
non-motorisés feraient plus souvent appel a leurs proches pour accéder a 1’automobile.
Deuxi¢mement, une partie des ménages non-motorisés ne parvenant pas a faire face a cette
intensité accrue de la dépendance serait contrainte de quitter la grande couronne ou les
territoires les plus fortement dépendants de 1’automobile, ne restant que les ménages les plus a
méme de mobiliser leur entourage pour bénéficier d’une voiture particuliére. Au final, la
dépendance croissante des ménages non-motorisés a leurs proches semble étre la conséquence

de la dépendance croissante de notre société a I’automobile.

1.3.2. La dépendance a la société

Malgré un acces partiel a I’automobile, les déplacements en automobile sont loin d’étre
suffisants pour répondre a 1’ensemble des besoins de déplacement des ménages non-motorisés
et notamment leurs déplacements de longue portée™. Les transports en commun peuvent alors
constituer [D’alternative la plus pertinente comme nous en avons fait 1’hypothése
précédemment dans ce travail. Pour autant, nous avons également vu que les transports en
commun offraient un service assez inégal et parfois de pictre qualité si I’on considere les
temps de déplacement. Nous voudrions donc savoir si dans les faits les ménages non-
motorisés se reportent véritablement et systématiquement sur les transports en commun
traduisant ainsi une forme de dépendance de ces ménages a ce mode et plus globalement a la
société. Pour ce faire, nous évaluerons les niveaux de recours des ménages non-motorisés aux
transports en commun en distinguant notamment les types de ménages concernés, les motifs

de déplacement, et les territoires d’origine de ces déplacements.

Tout d’abord et d’une maniere générale, on constate que les adultes appartenant aux ménages
non-motorisés utilisent plus largement les transports en commun dans leurs déplacements
(39% en général et 25% exclusivement avec ce mode) que ceux appartenant a des ménages
motorisés (20% en général et seulement 10% en utilisation exclusive). La surreprésentation
des transports en commun dans les déplacements concerne surtout les déplacements ayant
pour destination le travail. 60% de ces déplacements se font en transports en commun pour les
actifs appartenant a un ménage non-motorisé. Pour les autres motifs et notamment les achats,

les loisirs, les visites a la famille ou aux amis, les transports en commun ne sont utilisés que

3% Ne pouvant étre réalisé a pieds
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dans moins de 20% des déplacements soit une part équivalente a la part de la voiture
particuliere pour ces ménages mais largement inférieure a celle de la marche. De leur coté les
retraités utilisent relativement peu les transports en commun puisque ceux-ci assurent moins

de 8% de leurs déplacements.

Les transports en commun ne constituent pas ainsi un mode de transport dominant pour les
ménages non-motorisés de grande couronne. Pour la plupart des motifs 1’'usage des transports
en commun est trés largement inférieur a la marche et méme dépassé par la voiture
particuliére. Pour autant, ils constituent un mode de transport déterminant dans la mobilité des
ménages d’actifs non-motorisés. En effet, pour ceux-ci, les transports en commun constituent
le mode privilégi¢ des déplacements relatifs au travail, dans un contexte de dépendance a
I’automobile pour lequel les déplacements de longue portée souvent nécessaire pour accéder
au travail ne peuvent étre effectués que par I’intermédiaire des transports en commun pour les
ménages non-motorisés. Les transports en commun semblent, ainsi, 8 méme de conditionner
I’acces des actifs non-motorisés a I’emploi. De ce fait, on peut dire que ces ménages sont
globalement dépendants des transports en commun et de la société. En effet, une remise en
cause de I’investissement de notre société dans les transports en commun en grande couronne
qui menacerait 1’actuel accés de ces ménages a I’emploi fragiliserait directement leurs

localisations résidentielles.

La dépendance a la société dans les territoires

Lorsque 1’on met en perspective 1’utilisation des transports en commun par rapport a
I’équipement en services des communes de résidence des ménages, on s’apercoit que la part
des transports en commun dans les déplacements augmente avec le niveau de service des
communes, notamment parce que le niveau d’offre de transports en commun augmente avec
le niveau de I’offre de services aux ménages. D’une certaine maniére, on peut dire que 1’usage
des transports en commun augmente, pour les ménages non-motorisé€s, conjointement avec le
niveau de I'offre de transports en commun. De ce fait dans les communes les moins bien
€quipées en services ou qui en sont le plus €loignées, I’usage des transports en commun reste
faible, presque marginal en raison de la mauvaise qualité du service et malgré leur forte

dépendance a I’automobile.

Cependant, lorsque I’on ne considére que ’acces au travail, on s’apercoit que la part des

transports en commun reste relativement stable méme dans les communes ou les transports en
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commun offrent un service trés faible. Ceci vient conforter notre analyse précédente qui
confeére aux transports en commun le role de mode indispensable pour I’accés au travail des
actifs non-motorisés, mais qui ne semble pas, en dehors de ce motif, constituer un facteur
fortement discriminant pour la localisation résidentielle des ménages non-motorisés de grande

couronne.

Tableau VII.4. - La mobilité des ménages de grande couronne francilienne

Mobilité des Mobilité des
non-motorisés motorisés

Nbr. de dep./jour/ind. 29 3,7
Budget dist./jour/ind. 14,8 28,5
Budget tps./jour/ind. 85 93

Dist. max. 7,0 12,4
Tps. max. 40,6 41,0
Dist. au travail des actifs 11,6 15,3
% dep. intern. comm. 59,0 36,1
Nbr. comm. jointes 1,6 2,1

% domicile ds. nbr. dep. 39 36

% travail ds. nbr. dep. 31,1 28,4
% aff. pro. ds. nbr. dep. 6,4 7,3

% achats ds. nbr. dep. 7,0 6,6

% aff. pers. ds. nbr. dep. 11,3 17,3
% loisirs ds. nbr. dep. 4.8 4.4
% travail ds. budget dist. 35,5 32,8
% travail ds. budget tps. 38,3 35,1
% TC ds. dep. 28,4 10,7
% VP ds. dep. 13,0 68,9
% 2R ds. dep. 3,0 1,7
% MAP ds. dep. 51,5 16,2
% autres ds. dep. 4.1 2,5
% TC ds. dep. des actifs 11,8 1,3
% VP ds. dep. des actifs 7,7 62,4
% 2R ds. dep. des actifs 55 1,7
% MAP ds. dep. des actifs 71,1 32,7
% autres ds. dep. des actifs 3,9 1,9

Source : E.GT. 2001 ; calculs et réalisation de [’auteur

Ds. : dans ; dep. : déplacements

Evolution de la dépendance a la société

Entre 1990 et 1999, la part modale des transports en commun pour I’acces au travail des actifs
non-motorisés n’a pas diminué. Elle a méme trés 1égérement augmenté passant de 64% a
65%, alors que la part globale des transports en commun dans les déplacements hors travail
des ménages non-motorisés s’est trés 1égerement érodée, passant de 22% a 20%. On voit donc

que la dépendance aux transports en commun des ménages d’actifs non-motorisés ne décroit
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pas, bien au contraire, alors que d’une manicre générale les transports en commun perdent du

terrain dans les déplacements des ménages non-motorisés.

La dépendance a la société¢ des ménages non-motoris€és ne peut étre considérée comme
globale. Elle n’a vraiment de réalité que pour les ménages comportant des actifs. Les autres
ménages tels que les retraités n’utilisent que treés faiblement les transports en commun, dans
moins de 10% de leurs déplacements, on ne peut donc les considérer comme dépendants de ce
mode a proprement parler, du moins, elle n’a en tout état de cause qu’une trés faible intensité.
Par contre, on peut affirmer concernant les ménages d’actifs non-motorisés que leur

dépendance aux transports en commun est forte et ne tend pas a décroitre au contraire méme.

1.3.3. La dépendance aux ressources locales

Si les ménages non-motorisés ont malgré tout acceés a 1’automobile, leurs déplacements dans
I’ensemble semblent se cantonner a un périmétre plus étroit que celui des ménages motorisés.
Ainsi, on reléve tout d’abord que parmi les ménages non-motorisés pres de 15% d’entre eux
n’ont effectué¢ aucun déplacement contre 6% pour les individus des ménages motorisés.
Ensuite, on constate que la distance moyenne des déplacements des individus adultes
appartenant a des ménages non-motoris€és n’atteint que 7,7 km contre 8,4 km pour les
ménages motorisés. Enfin, si ’on compare la distance totale parcourue par jour, on constate
¢galement que celle-ci n’est que de 14,8 km pour les ménages non-motorisés et de plus de 28
km pour les ménages motorisés. Pour autant, ces chiffres signifient-ils réellement une forme
de dépendance a I’espace local ou d’assignation territoriale comme le formule O. Coutard, G.
Dupuy et S. Fol ? Si I'on s’intéresse d’un peu plus prés aux chiffres que nous venons de

donner, on s’apercoit que tout ne parait pas aussi simple.

Pour commencer, la surreprésentation des individus sans déplacement a I’intérieur des
ménages non-motorisés semble correspondre plus a leur profil bien particulier qu’a une
manifestation d’une dépendance a 1’espace local de ses individus. En effet, les individus ne
s’étant pas déplacés et appartenant a un ménage non-motorisé sont essentiellement des
retraités (60%) et/ou des individus souffrant d’une incapacité physique permanente (31%) ou
temporaire (15%) ne leur permettant pas de se déplacer. Si I’on considére que les individus ne
s’étant pas déplacés et ne fournissant aucune justification a cette absence de déplacement, les

différences sont faibles entre ménages non-motorisés et ménages motorisés. Ainsi, seulement
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7% des individus ne s’étant pas déplacés le jour de I’enquéte et appartenant & un ménage non-
motorisé n’apportent aucune justification a cette absence de mobilité, ils sont 3% dans la
méme situation parmi les ménages motorisé€s et tous sont soit retraités, soit éléves pour ces
deux catégories de ménages. Ainsi, la surreprésentation des individus ne s’étant pas déplacés
parmi les ménages non-motorisés ne semble pas traduire une forme d’assignation a domicile
en raison de la faible capacité de ces ménages a se saisir de 1’automobilité, mais plutdt a des
questions de capacités fonctionnelles (permanentes ou temporaires) et/ou pour cause de statut

particulier (retraités ou €léves).

Deuxiémement, concernant notamment la différence déja faible entre la distance moyenne de
déplacement des individus appartenant & un ménage non-motorisé et individus appartenant a
un ménage motorisé, on constate que, désagrégées par motif, les distances moyennes
parcourues par les individus appartenant a ces deux groupes sont trés proches. De fait, la
différence de la distance moyenne de déplacement tous modes et tous motifs confondus entre
les ménages non-motorisés et les ménages motorisés provient de fréquences, de déplacement
pour un motif donné, différenciées. C’est un programme d’activité différencié qui conduit les
ménages non-motorisés a couvrir des distances de déplacement moins importantes que les
ménages motorisés. Les ménages non-motorisés limitent le nombre de leur déplacement et
s’abstiennent notamment de certains déplacements de moyenne portée, alors que ce sont ces
déplacements qui participent a augmenter la distance moyenne de déplacement pour les

ménages motorises.

Le nombre plus faible de déplacement est un phénoméne qui concerne l’ensemble des
ménages non-motorisés, aussi bien les ménages de retraités que les ménages d’actifs, et ce
quel que soit le niveau d’équipement en service de leur commune de résidence. Pour les
ménages d’actifs non-motorisés, les déplacements en dehors de ceux consacrés au travail et au
retour au domicile sont trés limités. C’est souvent un déplacement de faible porté (moins
d’1km) a proximité du domicile ou du travail qui constituera le seul déplacement des actifs
non-motorisés en dehors de ceux concernant le travail. Pour les actifs motorisés en général,

environ deux déplacements de portée moyenne viennent s’ajouter a ceux relatifs au travail.

Ainsi, la dépendance locale pour les ménages non-motorisés s’entend plutét en nombre et en
type de déplacements plus qu’en termes de distance moyenne ou de portée maximale de
déplacement. Les ménages non-motorisés effectuent des déplacements plus rares, plutot a
I’intérieur de la commune de résidence quand cela ne concerne pas le travail et pour des

raisons treés pratiques notamment 1’approvisionnement du ménage. A I’inverse, les ménages
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motorisés effectuent des déplacement plus nombreux, sortent plus souvent de leur commune
de résidence notamment pour des motifs qui touchent plus au confort et a la qualité de vie

comme les déplacements pour affaires personnelles.

En tout état de cause, une forme de dépendance des ménages non-motorisés a 1’espace local
existe. Méme si les ménages non-motorisés sortent de leur commune, parcourent pour un
méme motif des distances a peine inférieures a celles des ménages motorisés, ils sont
contraints de limiter le nombre de leur déplacement et effectuent ces déplacement le plus
souvent (a2 I’exception des déplacements relatifs au travail) a l’intérieur du périmétre du

territoire communal de résidence.

La dépendance locale en fonction des territoires

La mobilit¢ des ménages non-motorisés affiche de faibles différences en fonction des
territoires et de leur équipement en service. On s’aperc¢oit tout de méme, que le nombre de
déplacements par jour des ménages non-motoris€s est un moins ¢élevé dans les communes les
moins bien équipées en services et les plus dépendantes de I’automobile. On peut penser que
dans ces communes, les ménages non-motorisés sont contraints au maximum de limiter leurs
déplacements en raison de la faiblesse de I’offre de transport dont ils disposent. Pour les actifs
par exemple on constate que la part du travail dans leurs déplacements est légerement
supérieure dans les communes les plus dépendantes de 1’automobile par rapport aux autres
communes et notamment a celles les mieux équipées en services et de fait en transport en

commun.

Pour autant, peut-on parler d’une dépendance locale plus forte pour les ménages résidant dans
les communes les plus dépendantes de 1’automobile et les moins bien équipées en services ?
La faiblesse des ressources et la faiblesse du nombre de déplacements a 1’intérieur méme de
ces communes pourraient laisser penser a une forme d’assignation territoriale plutot qu’une
dépendance a I’espace local. Pour autant, on constate que malgré un trés faible équipement en
services ce sont ces équipements locaux que fréquentent le plus les ménages non-motorisés.
En I’absence de ces services les ménages non-motorisés sont trés peu nombreux et affichent
des profils particuliers (voir précédemment dans ce chapitre). On peut ainsi dire que les
ménages non-motorisés sont dépendants des espaces locaux puisqu’ils en exploitent
intensivement les ressources méme lorsque celles-ci sont faibles et ne peuvent pas résider

dans les territoires dépourvus de services.
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Evolution de la dépendance a I’espace local

Entre 1990 et 1999, la situation a trés faiblement évolué concernant la dépendance locale. Le
budget distances total et la portée maximale des déplacements par individu ont augmenté.
Toutefois ces augmentations se sont faites sur des niveaux inférieurs a ceux des ménages
motorisés (+7,5% contre +13% environ). A I’inverse des distances le nombre de déplacement
et le nombre de communes jointes par les ménages non motorisés sont en repli. En effet, le
nombre de déplacement pour les ménages non-motorisés €tait de 3 en 1990 contre un peu
moins de 2,9 en 1999. Le nombre de communes jointes lors d’une journée par les individus
appartenant a un ménage non-motorisés est passé quant a lui dans la méme période de 1,9 a
1,6 en moyenne. Pour autant le pourcentage de déplacement interne a la commune de
résidence des individus appartenant a des ménages non-motorisés stagne voir diminue

légeérement, il était de 64% en 1990, et il est de 62% en 1999.

Ainsi, ces tendances semblent témoigner d’une relative stagnation de la dépendance locale.
On ne constate pas de repli de la mobilité des ménages non-motorisés sur leur seule commune
de résidence et a I’inverse les ménages non-motorisés ont peu augmenté la portée de leurs

déplacements en tout cas beaucoup moins que les autres ménages.

1.4. Etat des lieux des faiblesses des ménages non-motorisés

Dans cette derniere sous-partie sur les dépendances des ménages non-motorisés, nous
¢valuerons le nombre de ménages fragilisés par les différentes formes de dépendance que
nous avons mises en évidence. En effet, ces dépendances augurent que les ménages non-
motorisés soient entierement suspendus a un facteur donné (proches, transports en commun
ou ressources locales) pour tout ou partie de leurs déplacements. Certaines tendances a
I’oeuvre comme I’évolution de I’offre de transports en commun, 1’évolution des localisations
de I’emploi ou I’évolution des localisations des services, pourraient ainsi venir menacer les
localisations résidentielles des ménages non-motorisés de grande couronne. Il convient donc
de mesurer le niveau de ces fragilités potentielles en mesurant le nombre de ménages
concernés par territoire et de mettre en perspective ces résultats par rapport aux tendances a

I’ceuvre.
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1.4.1. Les actifs non-motorisés dépendants a la société pour leur accés a I'emploi

Les calculs réalisés a partir de 'EGT ont permis de relever que preés de 60% des actifs
appartenant 2 un ménage non-motoris¢ se rendent sur leur lieu de travail en transports en
commun. Il semble que ce pourcentage soit équivalent pour 1’ensemble des différents niveaux
de services, mais la faiblesse des effectifs désagrégés par type de communes ne nous permet
pas de pousser notre analyse plus loin dans la différenciation des territoires. Nous avons
qualifié cette forte relation entre accés au travail et les transports en commun de dépendance a

la société.

La fragilité induite par cette dépendance a la société des actifs appartenant a des ménages
non-motorisés vient de la possible remise en cause de leur acces au travail suspendu a un seul
mode et sur lequel ils ont peu prise. Deux facteurs pourraient a I’heure actuelle en étre la
cause. Le premier correspond a une évolution de 1’offre actuelle de transports en commun. La
seconde revient a une évolution des localisations de 1’emploi. Les conséquences d’une telle
remise en cause pourraient se traduire par une obligation a la mobilité résidentielle en tout cas

une précarisation de ces ménages face a I’emploi.

Si ’on traduit les pourcentages d’actifs dépendants des transports en commun en termes
d’effectifs, on peut considérer que ce sont environ 100 000 actifs répartis dans environ 70 000
ménages qui dépendent des transports en commun pour se rendre tous les jours sur leur lieu
de travail. Environ 1000 de ces ménages résident dans une commune non-équipée de
services, 5000 dans une commune équipée seulement d’un MAG et 15000 dans les
communes équipées d’une GSA. Enfin le reste, soit un peu moins de 50 000 ménages résident

dans des communes équipées d’un bouquet de service.

On peut considérer que ce sont les actifs résidant dans les communes les moins bien équipées
en services qui sont les plus menacés par une remise en cause de leur accés en transports en
commun au travail. En effet, c’est dans ces communes les moins biens équipées que 1’offre de
transports en commun est la plus faible. En effet, dans un certain nombre de communes non-
équipées de services et également dans un certain nombre d’autres équipées d’un MAG, il n’y
a parfois qu’une seule ligne de transports en commun dont la desserte est faible. Toute
modification dans la desserte de ces communes est susceptible de compromettre 1’acces au

travail des actifs non-motorisés qui y résident. Cette question se pose avec moins
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d’importance dans les communes les mieux équipées en services ou les lignes de transports en
commun sont plus nombreuses avec des niveaux de services plus importants offrant ainsi une

plus grande sécurité aux actifs y résidant.

Si on ne peut exclure qu’un certain nombre de ménages soit touché potentiellement par cette
situation dans les périodes a venir, les tendances a 1’ceuvre actuellement concernant la
desserte de la grande couronne par les transports en commun vont dans le sens d’un
renforcement conséquent de I’offre. En effet, tel que nous 1’avons déja signalé ’offre de
transports en commun en grande couronne a augmenté selon les chiffres du STIF de + 40% si
I’on prend en compte le nombre de voitures kilometres et de +60% si 1’on considére le

nombre de places kilométres offertes (PKO) entre 1991 et 1998.

Enfin, en ce qui concerne 1’évolution de la localisation de 1’emploi et des populations en
grande couronne, le travail de Sandrine Wenglenski (2003) a montré que le marché du travail
accessible, dans un temps donné, en transport en commun, en grande couronne n’avait pas
diminué durant la décennie 1990-1999. Au contraire méme, le pourcentage de ’emploi
régional accessible en 40 minutes a augmenté de prés d’un point. Ainsi, si cette tendance se
poursuit I’évolution des localisations de I’emploi et des populations ne semble pas devoir

remettre en cause I’acces des actifs non-motorisés au travail, dans la période a venir.

On semble devoir conclure de ces éléments sur la dépendance aux transports en commun des
actifs non-motorisés que cette derniere ne semble pas devoir remettre en cause leur mobilité
actuelle ou méme leurs localisations résidentielles. Par ailleurs, une rupture dans les tendances
actuelles avec une remise en cause partielle du fort investissement de notre société dans les
transports en commun, qui parait pour autant peu probable dans le contexte actuel, ne
menacerait qu’un nombre limité de ménages. De 1 000 a 6 000 dans les communes les plus
dépendantes de 1’automobile, alors qu’il semble peu probable que les ménages qui résident

dans les communes les mieux équipées en services soit touchées intégralement.

1.4.2. Les ménages non-motorisés dépendants des ressources locales

Les ménages non-motorisés sont particuliecrement dépendants des ressources locales qu’ils
peuvent atteindre a pied pour leurs achats. Ainsi, nous avons indiqué qu’en grande couronne
plus de 72% des déplacements pour motif achat sont réalisés a pieds. A titre de comparaison

les ménages motorisés ne font ce type de déplacement a pied que dans 20% des cas. Les
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situations sont un peu différentes selon les territoires et c’est principalement dans les
communes les plus importantes et bien équipées en services que le recours aux ressources
accessibles a pied pour les achats est le plus fort. Il atteint environ 75% dans ces communes.
Dans les communes équipées seulement d’un MAG, le recours aux ressources locales a pied
est un peu plus faible, il représente environ 60% des déplacements. Dans les communes qui ne
disposent pas méme d’un MAG, ce recours aux ressources locales a pied est quasiment

inexistant et pour cause.

On voit donc qu’a I’exception du cas des communes non-équipées, les ressources locales
accessibles a pied constituent la source d’approvisionnement la plus fréquemment utilisée par
les ménages non-motorisés. Cette observation correspond a celle qui avait été faite par O.
Coutard, G. Dupuy et S. Fol dans leur enquéte a Chaumont en Vexin (Oise). En vertu du
résultat de leur enquéte, on peut faire I’hypothése que, durant une semaine, la quasi-totalité
des ménages non-motorisés y ont recours. Les ménages dépendants des ressources locales
sont donc susceptibles de représenter I’ensemble des ménages non-motorisés a 1’exception de

ceux résidant dans des communes non-équipées en services.

Pour autant, tous les ménages non-motorisés ne nous semblent pas susceptibles d’étre
fragilisés par cette dépendance aux ressources locales. En effet, la principale source de
fragilisation due a la dépendance aux ressources locales pourrait venir justement de la
disparition des ressources locales. Or tous les niveaux de services ne sont pas menacés si 1’on
en croit les évolutions observées entre 1990 et 1999. Les GSA et les bouquets de services ont
progressé durant cette période, progression qui devrait en toute probabilité se poursuivre dans

les années a venir.

Seuls les ménages non-motorisés résidant dans des communes équipées d’'un MAG nous
semblent fragilisés par cette dépendance aux ressources locales. En effet, ce niveau de service
est le seul a avoir connu un recul de sa diffusion territoriale entre 1990 et 1999 dans le
prolongement d’une tendance amorcée depuis plusieurs décennies et qui devrait se poursuivre
dans les années a venir. Prés de 9 000 ménages non-motorisés, aussi bien des ménages de
retraités que d’actifs sont globalement concernés puisqu’ils résident dans une commune
équipée seulement d’un MAG. Si I’on s’en tient au recul de la diffusion territoriale des MAG
observé entre 1990 et 1999, on peut évaluer a 1 000, au minimum et toute chose égale par
ailleurs, le nombre de ménages qui vont trés probablement voir le MAG qui équipe leur

commune de résidence disparaitre dans la prochaine décennie.
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Au final, on peut dire que nous avons ici des ménages fortement menacés par leur dépendance
aux espaces locaux et aux ressources de ces espaces locaux. En effet, le recul probable des
MAG risque de venir fragiliser cet acceés et les localisations résidentielles des ménages
concernés. Pour autant, les conséquences potentielles pour ces ménages restent encore
aujourd’hui une question peu abordée dans la recherche et relativement mal connue.
Toutefois, on peut aussi faire le constat que le nombre des ménages menacés reste faible au

regard de I’ensemble de la population de grande couronne.

1.5. Conclusions

Pas de montée d’un périurbain de relégation autour des ménages non-motorisés

La part des ménages non-motorisés en grande couronne dé¢ja relativement faible décroit a
mesure que l’intensit¢ de la dépendance automobile augmente. Ainsi, les ménages non-
motorisés ne sont présents qu’en trés faible nombre dans les communes les plus dépendantes
de I’automobile. Ils représentent seulement 9 000 ménages dans les communes non-équipées
de services et moins de 25 000 dans les communes équipées de MAG pour un effectif total
d’environ 275 000 ménages non-motorisés en grande couronne. Ce sont les retraités qui
constituent la catégorie la plus importante parmi les ménages non-motorisés et ce tout
particulicrement dans les communes les plus dépendantes de l’automobile. Ainsi, ils
représentent plus de 50% des ménages non-motorisés dans les communes équipées des deux
niveaux inférieurs de services contre 40% en moyenne pour l’ensemble de la grande

couronne.

L’inscription des ménages non-motorisés en grande couronne semble se faire selon deux
logiques un peu différentes. La premiere est celle des ménages d’actifs et des ménages
d’inactifs qui semblent éviter et fuir les territoires les plus dépendants de 1’automobile comme
une réaction au fait qu’ils ne semblent pas pouvoir se motoriser malgré les tres fortes
contraintes qui pesent sur leurs possibilités de déplacement dans ces territoires. La seconde est
celle des ménages de retraités. Ces derniers ont une faible mobilité résidentielle. Ils restent
donc assez fortement ancré dans les communes ou ils résident malgré I’intensité de la
dépendance automobile et certains ménages motorisés semblent conserver leur équipement

automobile un peu plus longtemps afin d’y faire face.
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Le nombre de ménages non-motorisés a faiblement reculé entre 1990 et 1999. En effet, le
pourcentage de ménages non-motorisés qui €tait de 18% en 1990 est encore de pres de 16%
en 1999. La modestie de ces reculs est le résultat de plusieurs tendances. Tout d’abord, ce
faible recul peut s’expliquer par le fait que la majeure partie des ménages de grande couronne
est déja équipée d’une voiture et que 1I’équipement automobile doit maintenant progresser
parmi des populations qui n’ont pas cru bon ou qui n’en ont pas eu les moyens jusqu’a
maintenant de s’équiper. D’autre part, cette faible progression du niveau de motorisation des
ménages d’actifs s’explique par les cohabitations plus tardives et les décohabitations plus
fréquentes qui tendent a entrainer une motorisation moins fréquente des ménages. Par ailleurs,
la faible progression de la motorisation et tout particulierement la résistance de la non-
motorisation tient également a la forte hausse du chomage, du travail précaire et du travail a
temps partiel. En effet, les ménages d’actifs étant au chomage, disposant d’un CDD ou
travaillant en intérim ainsi que ceux travaillant a temps partiel sont plus faiblement motorisés
que les autres actifs. La forte croissance de ces catégories aurait ainsi participé a freiner la

croissance de la motorisation pour les ménages d’actifs dans cette période.

Ensuite, c’est la forte croissance du nombre des ménages d’inactifs qui est une cause du faible
recul de la non-motorisation en grande couronne francilienne. En effet, ces ménages
faiblement motorisés ont vu leur nombre augmenter, de +40%. C’est I’explosion des effectifs
dans I’enseignement supérieur et les exclusions plus nombreuses du marché du travail qui

sont a I’origine de la forte progression de ces ménages.

A T’inverse des deux catégories précédentes, les ménages de retraités ont fortement contribué
a faire reculer la part et le nombre de ménages non-motorisés en grande couronne. La part des
ménages non-motorisés parmi les ménages de retraités a diminué pour toutes les classes d’age
tandis que le nombre des ménages non-motorisés diminuait pour toutes les classes d’age
jusqu’a 85 ans. Ce recul devrait se poursuivre sous I’impact d’un toujours fort effet
générationnel. A cet effet s’ajoute 1’augmentation de 1’espérance de vie et surtout
I’augmentation de D’espérance de vie en bonne santé qui entrainent tous deux une
démotorisation toujours plus tardive pour les ménages de retraitées. Ainsi, aujourd’hui, les
ménages de retraités affichent des niveaux de motorisation plus €levés a tous les ages tandis
que 1’age auquel il commence a se dé-motoriser ne cesse de reculer. De fait, si la population
des ménages de retraités ne cesse d’augmenter, le nombre des ménages de retraités non-

motorisés diminue et cela devrait se poursuivre dans la décennie a venir. Ceci écarte donc
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toute possibilité de voir le nombre de ménages non-motorisés augmenter sous la pression du

vieillissement de la population comme nous 1’avions envisagé au début de ce travail.

La situation en 1999 et les évolutions enregistrées dans la période 1990-1999 tendent a nous
montrer qu’il n’y a pas de montée d’un périurbain de relégation, du moins si I’on considére
les ménages non-motorisés comme un objet principal de la relégation. Ainsi, le vieillissement
de la population aussi bien que le fort niveau de chomage et la précarisation du travail ne
constituent pas actuellement des facteurs a méme de fragiliser socialement le fonctionnement

des espaces périurbains au travers d’une progression de la non-motorisation.

Les dépendances des ménages non-motorisés

En contrepoint avec la dépendance a 1’automobile de la société en générale et des territoires
de grande couronne en particulier, les ménages non-motorisés s’adaptent a leur localisation
résidentielle au prix d’une soumission de leurs déplacements a plusieurs autres types de

dépendances.

La premiere de ces dépendances est la dépendance aux proches. Selon nos mesures et
analyses la majeure partie des ménages non-motoris€s aurait accés, de fagcon au moins
hebdomadaire, a une voiture en tant que conducteur ou passager. Les ménages non-motorisés
s’appuient pour cela sur leurs proches qui les conduisent ou mettent a leur disposition leur
voiture. Ces proches sont trés probablement aussi bien de la famille, des amis, des voisins ou
des collegues de travail. Le recours aux proches pour les ménages non-motorisés leur permet
notamment de se faire raccompagner en voiture a leur domicile, mais également de se
déplacer en priorité pour les motifs affaires professionnelles, achats, affaires personnelles ou
loisirs. En effet on constate une surreprésentation de ces motifs dans les déplacements en

voiture particulieére des ménages non-motorisés.

La seconde de ces dépendances est la dépendance aux espaces locaux, principalement pour
I’acceés aux services. Ainsi plus de 70% des déplacements pour achat des ménages non-

motorisés se font a pied a partir de leur domicile dans un périmétre inférieur au kilometre.

Enfin la troisiéme de ces dépendances est une dépendance aux transports en commun pour
I’acceés des actifs a leur emploi. En effet nous avons pu constater que pour ce type de

déplacements les transports en commun paraissaient incontournables. Plus de 60% des actifs
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non-motorisés se rendent ainsi a leur travail et ce méme dans les territoires ou ’offre de

transports en commun est particulicrement faible.

Ces trois types de dépendance constituent ensemble un substitut & 1’automobile pour la
mobilité des ménages non-motorisés. Ce systeéme de déplacement des ménages non-motorisés
affiche méme une certaine robustesse. En effet, on aurait pu penser que ces trois dépendances
entraineraient autant de fragilités pour ces ménages. De fait, si le recours aux proches pourrait
paraitre un mode de déplacement aléatoire soumis au bon vouloir et a la disponibilité d’autres
acteurs, nos chiffres et les résultats de ’enquéte de O. Coutard, G. Dupuy et S. Fol montrent
que cette forme de déplacement fonctionne relativement bien. Par ailleurs, on voit mal
comment cette solidarité qui existe aujourd’hui, cesserait demain. La dépendance aux
transports en commun, nous parait également étre un ¢élément solide pour les déplacements
des ménages non-motorisés. La société n’a cessé son effort dans le développement de ce
mode depuis les années 70. Et la montée de la problématique du développement durable dans
les politiques publiques devrait voir se poursuivre cet investissement encore pour un certain

temps.

Seule la dépendance aux espaces locaux et a leurs ressources semblent a méme de constituer
une fragilité pour les ménages non-motorisés. En effet, au vu du recul enregistré a nouveau
pour la diffusion territoriale des MAG entre 1990 et 1999, il parait indiscutable qu’une partie
des ménages non-motorisés qui profitent de ces services dans leur commune de résidence vont
étre mis en difficulté par cette évolution. Toutefois si cette situation parait incontestable, elle
ne devrait concerner qu’un treés petit nombre de ménages dans la décennie a venir, tout au plus

1 000 ménages selon nos calculs.

De fait, on peut difficilement penser qu'une dépendance puisse se substituer & une autre afin
d’en compenser la perte. Dans le cas présent, il semble difficile que les proches ou les
transports en commun puissent servir de substitut a la perte des services de proximité dans
certaines communes. En effet, ces dépendances sont complémentaires mais pas substituables.
Nous avons pu voir que chacune de ces dépendances répondaient a des types de déplacements

bien particuliers en fonction de leur fréquence, de leur motif ou de leur portée.

Face a cette situation, la plupart de ces ménages n’auraient trés certainement comme solution
que la mobilité résidentielle. En effet, on a pu voir que dans les communes non-équipées de
services, seuls subsistent des ménages non-motorisés aux caractéristiques bien particuliéres.
Pour autant, il reste envisageable une action de la puissance publique dont les mesures

pourraient rapidement étre mises en place en raison du faible nombre des ménages concernés.
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Toutefois, leur répartition dans plusieurs dizaines de communes rend toute action publique

difficile et nécessairement coliteuse au regard des objectifs.
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2. Les ménages motorisés

2.1. Des ménages mono-motorisés qui restent plus nombreux que les
ménages multi-motorisés en grande couronne

2.1.1. La situation en 1999

Les ménages mono-motorisés sont plus nombreux que les ménages multi-motorisés si 1’on
considere I’ensemble de la grande couronne. IIs représentent 61% de I’ensemble des ménages
motorisés. Leur part parmi les ménages motorisés est majoritaire pour 1’ensemble des
communes de grande couronne a I’exception de celles qui ne disposent pas d’au moins un
MAG. Dans ces communes, ils ne représentent que 41% des ménages motorisés alors que ce

pourcentage est de 67% dans les communes équipées de bouquets de services.

Graphique VII.10. - Niveau de motorisation des ménages motorisés selon leur
localisation résidentielle en 1999

£ 50% A B Multi-motorisés

@ 40% O Mono-motorisés

Aucun MAG GSA Bouquet
Niveau de service de la commune

Source : 1.C. 1998, R.G.P. 1999; calculs et réalisation de [’ auteur

290



Chapitre VII : Les ménages de grande couronne face a la dépendance automobile

De fait, si I’on observe la distribution des ménages mono-motorisés par rapport a celles des
ménages multi-motorisés, on s’apercoit que les premiers sont surreprésentés dans les
communes ¢équipées de bouquets de services et sous-représentés dans les communes
appartenant aux deux premiers niveaux de service. Ainsi 58% des ménages mono-motorisés
résident dans une commune équipée d’un bouquet de service alors que ce pourcentage n’est
que de 42% pour les ménages multi-motorisé€s. Par ailleurs, on compte respectivement 5% et
14% de ménages mono-motorisés résidant dans les communes équipées d’aucun service et
celles équipées d’un MAG alors que ces pourcentages atteignent 11% et 19% pour les

ménages multi-motorisés.

Lorsque I’on désagreége les ménages mono-motorisés en fonction du statut de la personne de
référence, on s’apercoit que ce sont les ménages d’actifs et d’inactifs qui sont les plus
concentrés dans les communes les mieux équipées en service alors que les ménages de
retraités connaissent une diffusion un peu plus importante dans les communes non ou peu
équipées en services. Les ménages de retraités mono-motorisés comptent ainsi plus de 21%
d’entre eux qui résident dans les deux premiers niveaux de service alors que ce pourcentage
n’est que de 15% pour les ménages dont la personne de référence est un actif ou un inactif. A
I’inverse, on compte 58% des ménages d’actifs et méme pres de 60% des ménages d’inactifs
résidant dans les communes équipées de bouquet de services alors que ce pourcentage est de

52% pour les retraités.

Graphique VII.11. - Distribution des ménages mono-motorisés et multi-motorisés
en grande couronne francilienne en 1999
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Source : L.C. 1998, R.G.P. 1999; calculs et réalisation de [’auteur
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Graphique VII.12. - Distribution des différentes catégories de ménages mono-
motorisés en grande couronne francilienne en 1999
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Source : I.C. 1998, R.G.P. 1999, calculs et réalisation de I’auteur

Ces premicres données concernant les ménages mono-motorisés nous ont permis de mesurer
leur part significative dans les communes de grande couronne puisqu’ils y sont majoritaires
parmi les ménages motorisés. Nous avons toutefois pu relever que leur part décroit avec le
niveau de service des communes et ils ne représentent plus que 40% des ménages motorisés
dans les communes qui ne disposent pas méme d’un MAG. Cette plus faible diffusion des
ménages mono-motorisés dans les communes les plus faiblement équipées en services
s’observe pour I’ensemble des catégories de ménages mono-motoris€és que la personne de
référence soit un actif, un retraité ou un inactif. Pour autant, on constate des différences dans
la distribution de ces catégories de ménages mono-motorisés qui témoignent d’un rapport

particulier au territoire et aux services pour chacune d’elles.

2.1.2. Les évolutions depuis 1990

Entre 1990 et 1999, la part des ménages mono-motorisés parmi les ménages motorisés a
faiblement reculé en grande couronne. Cette part est passée de 65% a 61% alors que le
nombre de ménages mono-motorisés a augmenté de pres de 7% passant de 840 000 en 1990 a
898 000 en 1999. La baisse de la part des mono-motorisé€s a concerné toutes les catégories de
ménages et plus particulierement les ménages de retraités pour lesquels cette baisse est de 7

points, contre 5 points pour les ménages d’actifs et moins de 4 points pour les ménages
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d’inactifs. Malgré la baisse de la part des mono-motorisés pour toutes les catégories de
ménages, leur effectif a augmenté pour les ménages de retraités (+ 60 000) et les ménages
d’inactifs (+14 000) en raison de la forte croissance globale des effectifs de ces deux
catégories de ménages en grande couronne. A 1’inverse les effectifs de ménages d’actifs

mono-motorisés ont baissé (-13 000 ménages).

Graphique VII.13. - Evolution de la part des ménages mono-motorisés entre 1990
et 1999
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Source : 1.C. 1988 et 1998, R.G.P. 1990 et 1999 ; calculs de [’ auteur

La baisse de la part des ménages mono-motorisés parmi les ménages motorisés a touché
I’ensemble des territoires de la grande couronne. Pour autant, on constate que la baisse est un
peu plus prononcée dans les territoires les plus fortement dépendants de 1’automobile et/ou
ceux les moins bien équipés en services. Toutefois, I’ampleur différenciée du repli de la part
des ménages mono-motorisés n’a pas entrainé de progression véritablement significative de la
distribution de ces ménages dans les différents territoires de la grande couronne. Cette
observation est ¢galement vraie si I’on distingue la distribution des différentes catégories de

ménages mono-motorisés que ce soit les actifs, les retraités ou les inactifs.
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2.2. L’inscription territoriale des ménages mono-motorisés en grande
couronne

2.2.1. L’inscription territoriale des ménages d’actifs mono-motorisés

Le profil moyen des ménages mono-motorisés n’évolue que trés faiblement en fonction des
localisations résidentielles des ménages. Par exemple, quel que soit les territoires considérés,
on compte 50% de ménages comportant au moins 2 actifs et 60% de ménages comportant un
couple parmi les ménages d’actifs mono-motorisé€s. De fait la structure moyenne des ménages
mono-motorisés, leur taille, leur nombre d’actif, ne varie pas en fonction de leurs localisations
résidentielles. Seule évolue, mais dans une tres faible proportion, la part des actifs occupés
ayant un emploi non-précaire. On constate que cette catégorie d’actif est un peu plus
importante dans les communes les plus dépendantes de I’automobile et/ou les moins bien
équipées en services. Ainsi, cette part atteint 86% dans les communes qui ne disposent pas
méme d’un MAG alors qu’elle n’est que de 81% dans les communes équipées de bouquets de

service.

Graphique VII.14. - Structure et caractéristiques de ’activité de la personne de
référence des ménages mono-motorisés
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Source : R.G.P. 1999 ; calculs et réalisation de [’ auteur

Si la structure et le profil d’activit¢é des ménages d’actifs mono-motoris€s sont trés peu
différents entre les territoires, ce n’est encore une fois pas le cas en ce qui concerne la

mobilité résidentielle, comme nous avions pu le constater pour les ménages non-motorisés.
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Ainsi, on constate que les ménages mono-motorisés sont surreprésentés parmi les sortants des
communes les plus dépendantes de I’automobile et/ou les moins bien dotées en services aux
ménages, alors qu’ils sont sous-représentés parmi les sortants des communes peu dépendantes
de I’automobile et/ou les mieux équipées en services. De fait, les ménages mono-motorisés
représentent 60% des ménages motorisés qui sont sortis entre 1990 et 1999 d’une commune
qui ne dispose d’aucun service alors qu’ils ne représentent que 35% des ménages motorisés
dans ces communes. A I’inverse pour les communes équipées de bouquets de service les
ménages mono-motorisés représentent pres de 61% des sortants alors qu’ils pesent plus de

64% parmi les ménages motorisés résidant dans ces communes.

Graphique VII.15. - Profil de activité de la personne de référence des ménages
mono-motorisés selon leur localisation résidentielle
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Source : 1.C. 1998, R.G.P. 1999; calculs et réalisation de [’ auteur

En ce qui concerne les autres mouvements résidentiels on constate comme pour les ménages
non-motorisés une légére surreprésentation dans tous les territoires des ménages mono-
motorisés parmi les entrants et une sous-représentation parmi ceux qui n’ont pas connu de
mobilité résidentielle entre 1990 et 1999. Ainsi, les ménages mono-motorisé€s représentent en
moyenne 60% des entrants alors que leur poids parmi les ménages motorisés en grande
couronne est de 57% soit une différence de 3 points. Leur sous-représentation parmi les
ménages n’ayant pas connu de mobilité résidentielle est beaucoup plus significative
puisqu’elle atteint plus de 7 points. Les ménages mono-motorisés ne représentent ainsi que

49,7% des ménages motorisés n’ayant pas connu de mobilité résidentielle entre 1990 et 1999.
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Tableau VILS. - Pourcentage de ménages mono-motorisés parmi les ménages
d’actifs selon leur mobilité résidentielle entre 1990 et 1999

% parmi ceux qui % parmi ceux qui % parmi ceux qui % parmi
sont sortis de leur n’ont pas changé ne résidaient pas I'ensemble des
commune de de commune de dans la commune ménages
résidence entre  résidence entre actuelle avant résidants en

1990 et 1999 1990 et 1999 1999 1999
Aucun 60,1 32,1 37,6 35,5
MAG 59,7 39,9 50,8 46,9
GSA 59,0 48,4 58,7 55,2
Bouquet 60,7 56,7 68,3 64,1
Ensemble 60,1 49,7 60,6 57,1

Source : 1.C. 1998, R.G.P. 1999; calculs et réalisation de [’ auteur

Conclusion

Au vu de ces résultats sur I’inscription territoriale des ménages d’actifs mono-motorisés, on
peut constater que celle-ci est relativement similaire a ce que 1’on a pu observer pour les
ménages d’actifs non-motorisés. Ainsi, les territoires les plus dépendants de 1’automobile
affichent pour ces ménages un caractére légerement répulsif puisque les ménages mono-
motorisés sont largement surreprésentés parmi les sortants de ces territoires. Avec une
surreprésentation également parmi les entrants mais non limitée aux seuls territoires les plus
dépendants de I’automobile, tout se passe comme-ci pour une partie des ménages mono-
motorisés, les territoires les plus dépendants de 1’automobile n’étaient que des territoires de
passage. Il faut noter enfin que nous avons distingué les ménages mono-motorisés en fonction
de leur nombre d’actif ou d’adultes et que pour les sous-catégories ainsi constituées nous
n’avons pas constaté de différence par rapport au modele général que nous venons de mettre

en évidence.

Pour autant une légere différence se dessine par rapport aux ménages non-motorisé€s et
concerne le profil moyen des ménages mono-motorisés. En effet, le profil du statut d’activité
de la personne de référence des ménages mono-motorisés connait une légére modulation en
fonction de I’intensité de la dépendance. De fait, la personne de référence des ménages mono-
motorisés est plus souvent un actif occupé dans les communes les plus dépendantes de
I’automobile alors que dans les communes mieux équipées en services, la part des chomeurs
et des actifs occupés en contrats précaires a tendance a remonter un peu. Tout se passe comme
si les ménages d’actifs mono-motorisés se risquaient d’autant moins dans les communes les

plus dépendantes de I’automobile que leur statut d’activité est fragile, inversement les
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ménages dont le statut d’activité est le plus robuste se risquent plus souvent a investir les
territoires les plus dépendants de I’automobile notamment pour y accéder a la propriété a un
colt qui leur soit accessible. Il faut ici encore noter que nous avons établi les mémes
observations avec des sous catégories de ménages mono-motorisés constituées en fonction de
leur nombre d’actifs ou d’adultes et que nous n’avons pas constaté de différence par rapport

au modele général mis en évidence pour I’ensemble des ménages mono-motorisés.

2.2.2. L’inscription territoriale des ménages de retraités mono-motorisés

Graphique VII.16. - Profil des ménages de retraités selon leur équipement
automobile en 1999
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Source : R.G.P. 1999 ; calculs et réalisation de [’ auteur

Le profil des ménages de retraités mono-motorisés ne varie pas en fonction des territoires que
ce soit en termes de structure des ménages ou d’age de la personne de référence du ménage.
Dans I’ensemble des territoires de la grande couronne, on compte environ 30% de ménages de
célibataires hommes ou femmes parmi les ménages de retraités mono-motorisés. Ainsi, a la
différence de ce que I’on a pu constaté pour les ménages de retraités non-motorisés, la taille
des ménages ne connait pas de modulation en fonction de I’intensité de la dépendance
automobile et ou/ du niveau de service de la commune observé. De méme alors que pour les

ménages de retraités non-motorisés, on constatait une trés légére variation de 1’Age moyen de
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la personne de référence avec le niveau de service, ici pour les ménages de retraités mono-

motorisés on n’en constate pas.

Tableau VII.6. - Pourcentage de ménages mono-motorisés parmi les ménages de
retraités selon leur mobilité résidentielle entre 1990 et 1999

% parmi ceux qui % parmi ceux qui % parmi ceux qui % parmi
sont sortis de leur n’ont pas changé ne résidaient pas I'ensemble des
commune de de commune de dans la commune ménages
résidence entre  résidence entre actuelle avant résidants en

1990 et 1999 1990 et 1999 1999 1999
Aucun 78,2 60,0 63,8 60,4
MAG 75,2 66,8 69,3 67,2
GSA 70,7 71,6 74,7 72,4
Bouquet 73,5 75,3 79,5 75,9
Ensemble 73,3 71,7 74,9 72,3

Source : L.C. 1998, R.G.P. 1999; calculs et réalisation de [’auteur

En ce qui concerne la mobilité résidentielle, les ménages de retraités mono-motorisés se
distinguent a nouveau des ménages de retraités, non-motorisés. En effet, on constate que ces
ménages se distinguent par leur trés large surreprésentation parmi les sortants des communes
les moins bien équipées en services. En effet, alors qu’ils ne représentent que 60% des
ménages de retraités motorisés dans les communes qui ne disposent pas méme d’un MAG, les
ménages de retraités mono-motorisés représentent prés de 80% des ménages de retraités

motorisés qui sont sortis de ces communes entre 1990 et 1999.

Conclusion

Au final, il semble que les ménages de retraités mono-motorisés aient un rapport avec les
territoires, en fonction du niveau de dépendance de ces derniers, assez similaire a ce que 1’on
a pu constater pour les ménages d’actifs mono-motorisés. Pour autant I’interprétation que 1’on
pourrait en donner nous semble devoir étre différente. Si pour les ménages d’actifs mono-
motorisés ou non-motorisés on a parlé du caractére répulsif des territoires les plus dépendants
de I’automobile au regard de leur faible équipement automobile ou de son absence, il semble
ici que la situation soit différente. En effet, il ne nous semble pas que le fait de ne posséder
qu’une seule voiture soit en général une véritable géne pour un ménage de retraité. Ainsi,
I’hypotheése qui nous vient a ’esprit pour expliquer leur forte surreprésentation parmi les
sortants dans les communes les plus dépendantes de 1’automobile viendrait d’un changement

de lieu de résidence a I’age de retraite, pour se rapprocher de ses proches ou aller vers des
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contrées plus agréables entre autres. Cette hypotheése pourrait mériter d’étre vérifiée dans le

cadre d’une problématique spécifique mais ne pourra 1’étre dans le cas de ce travail.

2.2.3. Conclusion

L’analyse des données concernant I’inscription territoriale des ménages mono-motorisés dans
les communes de grande couronne, nous amene a constater de fortes similarités entre les
ménages d’actifs et ceux de retraités. Ces deux catégories de ménages mono-motorisés
affichent une relative stabilité¢ de leur profil quel que soit la commune considérée. Ainsi, on
observe que la part des ménages de célibataires ou celle des couples est équivalent que 1’on
soit dans une commune équipée d’un bouquet de service ou que celle-ci ne soit méme pas
équipée d’un bouquet de service (méme si dans 1’absolu la taille des ménages croit & mesure
que le niveau de service décroit). On constate toutefois que le profil d’activité de la personne
de référence des ménages d’actif varie treés légerement en fonction des territoires. Mais ces
variations sont treés faibles de 1’ordre d’un ou deux points entre les territoires les mieux
équipés en services et ceux qui le sont le plus faiblement. De méme, concernant la mobilité
résidentielle de ces deux catégories de ménages mono-motorisés, on constate de fortes

similarités en ce qui concerne principalement leur surreprésentation parmi les ménages

motorisés sortant des communes les plus dépendantes de 1’automobile.

Pour autant, si les observations que nous avons faites peuvent nous conduire a trouver des
similarités entre ces deux catégories de ménages, I’interprétation que nous en faisons conduit
a les distinguer assez nettement. En effet, pour les ménages d’actifs, il nous semble qu’a partir
des données présentées ci-dessus nous pouvons dire que les territoires les plus dépendants de
I’automobile principalement sont pour une partie de ces ménages des territoires de passage. A
la fois attractifs pour ces ménages puisqu’ils sont surreprésentés parmi les entrants mais
¢galement répulsifs parce qu’on les retrouve largement surreprésentés parmi les sortants. Pour
les ménages de retraités, a partir du méme phénomene, 1’interprétation qui nous vient n’est
pas celle d’un territoire de passage mais plutot celle d’un départ d’une certaine partie d’entre
eux a un certain moment pour se rapprocher de leurs proches ou s’installer en province voir
faire un retour vers le centre. En effet, il nous semble difficile de pouvoir envisager une

fragilité de ces ménages en raison de leur mono-équipement automobile.

299



La dépendance automobile pour I’accés aux services aux ménages en grande couronne francilienne

Au final, on pourrait voir une fragilit¢ des ménages d’actifs mono-motorisés au travers de leur
surreprésentation parmi les sortants des communes les moins bien équipées en services. Mais
le fait que cette surreprésentation concerne aussi bien les ménages mono-motorisés
comportant un ou plusieurs actifs ou un ou plusieurs adultes peut nous amener a relativiser
cette hypothese. Peut-étre faut il chercher des raisons différentes en fonction de la taille des
ménages mono-motorisés de leur nombre d’actifs ou d’adultes a leur surreprésentation parmi
les sortants des communes les plus dépendantes de 1’automobile. En tout état de cause cela
semble traduire un caractere relativement répulsif de ces commues pour ces ménages dans
leur ensemble sans que cela implique pour tous des fragilités face aux contraintes territoriales

de la mobilité.

2.3. Les dépendances des ménages mono-motorisés

Pour aller un peu plus loin dans la recherche d’éventuelle fragilit¢ des ménages mono-
motorisés face a I’intensité de la dépendance automobile dans les différents territoires de la
grande couronne, nous avons essayer devoir si comme les ménages non-motorisés, les
ménages mono-motorisés avaient développer une forme de dépendance notamment aux
proches, aux transports en commun pour les actifs ou aux espaces locaux pour leur
approvisionnement. La mise en évidence de telles dépendances pour les ménages mono-
motorisés traduiraient alors une forme de fragilité face a I’automobile qu’ils sont obliger de

compenser.

2.3.1. La dépendance aux proches

Les ménages mono-motorisés profitent de leurs proches pour assurer une partie de leurs
déplacements. Ainsi, 8% des déplacements des adultes appartenant a un ménage d’actifs
mono-motorisés sont effectués dans une voiture n’appartenant pas au ménage. Ce pourcentage
est un peu supérieur a celui observé pour les ménages d’actifs multi-motorisés qui est de 5%.
Parmi les ménages d’actifs mono-motorisés, on constate des différences selon que le ménage
comporte un ou plusieurs actifs et un ou plusieurs adultes. Dans le cas d’un ménage mono-

actif on compte seulement 7,5% des déplacements réalisés avec la voiture d’un autre contre
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10% dans le cas d’un ménage de bi-actifs. Si ’on rapporte maintenant les déplacements
réalisés avec une voiture n’appartenant pas au ménage avec les seuls déplacements réalisés en
voiture particuliere, on s’apercoit qu’ils représentent 10,5% des déplacements en voiture
particuliere des adultes appartenant a un ménage d’actifs mono-motorisés, 9% pour les

ménages mono-actifs et 12% pour les ménages bi-actifs.

En ce qui concerne, les motifs de ces déplacements dans une voiture n’appartenant pas au
ménage, on s’apercoit que ceux-ci concernent dans 25% des cas le travail, dans 18% les
affaires professionnelles, dans seulement 5% des cas les achats, dans 14% les affaires
personnelles et dans 7% les loisirs. Par rapport a ’ensemble des déplacements en voiture
particuliere, on s’apercoit qu’ici sont surreprésentés le travail (2 points) mais surtout les
affaires professionnelles (11 points) alors que les achats et les affaires personnelles sont sous-

représentées de respectivement -3 points et -8 points.

Si I’on distingue maintenant les ménages d’actifs mono-motorisés ne comportant qu’un seul
actif et ceux comportant plusieurs actifs on s’apercoit que le poids de chacun des motifs de
déplacements sont différents. Ainsi, pour les ménages mono-actifs, les motifs relatifs au
travail (travail + affaires professionnelles) peésent moins (-5 points) au profit de ’ensemble
des autres motifs. A I’inverse pour les ménages de bi-actifs, les motifs relatifs au travail sont
renforcés (+4 points) ce qui se fait au détriment de I’ensemble des autres motifs de

déplacement.

En fait de dépendance aux proches, le recours, en tant que passager ou conducteur, a une
voiture n’appartenant pas au ménage se fait majoritairement pour des motifs liés au travail et
principalement pour de 1’accompagnement quotidien vers le lieu de travail habituel et
régulier. Cette situation est plus répandue pour les ménages mono-motorisés de bi-actifs mais

s’observe également pour les mono-actifs.

En ce qui concerne, les autres cas de recours a une voiture n’appartenant pas au ménage, ils
représentent une part relativement faible des déplacements totaux et on peut se demander dans
quelle mesure ils concernent des déplacements dépendants de la solidarité des proches du
ménages ou plutot de déplacements en voiture particuliere dans un contexte d’aubaine et/ou
de convenance. Pour les retraités, le recours a la voiture d’un proche est trés faible, il ne

concerne que 3% de leurs déplacements

Au final, seul I’accompagnement au travail nous semble pouvoir étre considéré comme une

forme de dépendance aux proches pour les ménages mono-motorisés. Elle concerne plus les
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ménages bi-actifs qui affichent ainsi une certaine fragilit¢. En tout et pour tout,
I’accompagnement au travail par des proches concerne 48 000 ménages, 16 000 de mono-
actifs et 32 000 de bi-actifs soit respectivement 5% et 9,5% de ces deux catégories de

meénages.

2.3.2. La dépendance a la société

La dépendance a la société et plus particulierement aux transports en commun, comme on 1’a
vu pour les ménages non-motorisés, concerne principalement les déplacements relatifs au
travail. Ainsi, pour les ménages mono-motorisés, on constate une surreprésentation des
transports en commun dans les déplacements relatifs au travail (24%) par rapport aux
ménages multi-motorisés (12%). Cette surreprésentation concerne presque exclusivement les
ménages comportant plusieurs actifs pour lesquels la part modale des transports en commun
pour les déplacements a destination du travail est de 31% contre seulement 14% pour les
ménages de mono-actifs. Ainsi, pour le ou les actifs qui ne sont pas la personne de référence
des ménages comportant plusieurs actifs, les transports en commun sont utilisés dans pres de
70% des déplacements avec comme destination le travail soit un chiffre supérieur a celui des

ménages mono-motorisés (65% environ).

Les transports en commun constituent ainsi le mode archi-dominant de déplacement a
destination du travail pour les actifs ne disposant pas de la voiture du ménage principalement
dans les ménages comportant plusieurs actifs. Les transports en commun semblent ainsi plus
qu’a méme de conditionner 1’acces au travail de ces actifs qui sont de fait dépendant de ce
mode dans une trés large mesure. On compte en grande couronne 152 000 ménages mono-
motorisés dont au moins un des actifs se rend sur sont lieu de travail. Cela concerne 48 500
ménages de mono-actifs et 103 500 ménages comportant plusieurs actifs soit respectivement

16% et 31% de I’ensemble de ces catégories de ménages mono-motorisés.

2.3.3. La dépendance aux espaces locaux

La dépendance aux espaces locaux n’est pas une réalité pour les ménages mono-motorisés en

grande couronne. En effet, nous avions relevé concernant les ménages non-motorisés que ces
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derniers effectuaient plus de 70% de leurs déplacements pour le motif achat, a pied, dans un
rayon de moins de 1 km. Ainsi, 62% des achats des ménages non-motorisés s’effectuaient
dans leur commune de résidence. Ces observations sont trés différentes concernant les
ménages mono-motorisés. En effet, ces ménages n’effectuent que dans 26% des cas leurs
achats a pied et ils ont lieu dans 45% dans leur commune de résidence. Ces pourcentages ne

sont pas tres différents que les ménages comptent un ou plusieurs adultes ou actifs.

Mais ce recours aux ressources locales par les ménages mono-motorisés pour leurs achats,
nous semble pouvoir étre difficilement qualifi¢ comme une dépendance. Ainsi, on constate
que le niveau de ce recours varie fortement en fonction des territoires. Dans les communes
seulement équipées d’'un MAG, les déplacements pour achats effectués a pied ne représentent
que 18% de ces déplacements et ne se font que pour 30% des cas dans la commune d’origine
du déplacement. A I"opposé dans les communes équipées de bouquets de services, 28% des
déplacements pour achats se font a pied et dans plus de 50% des cas dans la commune
d’origine du déplacement. De fait, ce recours a la proximité pour les achats des ménages
mono-motorisés est beaucoup moins important que pour les ménages non-motorisés et semble
plus relever du comportement d’aubaine que de la dépendance. En effet, le fait que ce recours
soit relativement faible dans les communes les moins bien équipées en services et soit
beaucoup plus fort dans les communes les mieux équipées signifie que ces ménages ont une
certaine capacité pour choisir leurs lieux d’approvisionnement. Enfin, on a pu constater que
I’essentiel des déplacements pour motif achat se font en voiture particuliere, 67% des cas ce
qui semble traduire le fait que la voiture particuliére est relativement aisément disponible pour

ce type de déplacements.

2.3.4. Conclusion

Les ménages mono-motorisés ont comme les ménages non-motorisés recours aux voitures des
proches, utilisent les transports en commun ou s’approvisionnent a pied dans leur commune
de résidence pour autant on ne semble pas pouvoir dans leur cas parler de dépendance a

I’exception des transports en commun.

En effet, le recours aux voitures des proches dans la sphére privée est de fait assez peu
répandu pour les ménages mono-motorisés. On note toutefois que moins de 10% des ménages

voit I’un de ses actifs se faire accompagner régulierement sur son lieu de travail par un proche
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extérieur au ménage. On mesure assez mal dans quelle mesure cela reléve d’une forme de

dépendance pour cette petite minorité de ménage.

En ce qui concerne I’hypothése d’une dépendance a 1’espace local, celle-ci ne semble pas
avoir de réalit¢ pour les ménages mono-motorisés. Ces ménages ont recours dans des
proportions significatives mais non importantes aux espaces locaux pour leurs achats,
néanmoins, ils fréquentent beaucoup plus régulierement et dans des proportions trés
supérieures des espaces commerciaux beaucoup plus ¢éloignés et ont trés largement recours
pour cela a la voiture particuliere. Celle-ci est utilisée dans 70% des déplacements relatifs aux

achats.

Enfin, il reste la question des transports en commun. La, il semble que les ménages mono-
motorisés aient développé une forme de dépendance a ce mode et plus particulierement ceux
d’entre eux qui comptent plusieurs actifs. Pour 30% d’entre eux, I’absence de transports en
commun pourrait constituer une remise en cause de leur capacité a se rendre sur leur lieu de
travail. Toutefois les tendances actuelles qui voient ’offre de transports en commun de la
grande couronne s’accroitre ne devrait pas menacer ces ménages dans I’immédiat. Toutefois
si un jour, la question du financement des transports en commun nécessitait une
réorganisation de I’offre, il serait important de prendre en compte le fait que les transports en
commun conditionne 1’acceés au travail, a partir de leur lieu de résidence actuel, d’un nombre

non négligeable de ménages, motorisés.

2.4. Les effets des conditions d’acces aux services sur la motorisation
des méenages

L’existence d’un lien entre niveaux de motorisation des communes et éloignement par rapport
aux services a €t€ mis en évidence dans la partie précédente. Ainsi nous avions calculé des
niveaux de corrélation relativement élevés entre ces deux types d’indicateurs. Il est probable
que des facteurs liés a la composition des ménages ou a la CSP aient pesé¢ dans ce résultat
sans toutefois remettre en cause, a notre sens, la démonstration d’un lien entre niveaux de

motorisation et éloignement par rapport aux services.

Pour autant, nous voudrions travailler a nouveau dans ce qui suit sur la relation entre niveaux
de motorisation et éloignement par rapport aux services mais cette fois-ci de fagon

désagrégée. En effet, notre objectif est de voir si 'impact de la dépendance automobile est le
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méme pour toutes les catégories de ménages notamment en fonction de la CSP ou du statut de
la personne de référence. Ainsi, comme nous 1’avons fait pour les ménages non-motorisés,
nous cherchons a identifier et a mesurer I’impact de la dépendance automobile au niveau des
ménages motorisés afin de mettre en évidence les fragilités potentielles de certains de ces

ménages en fonction de leurs caractéristiques.

Pour ce faire nous étudierons plus particuliérement, dans un premier temps, les effets des
conditions d’acces aux services sur la motorisation des ménages en fonction de la CSP de la
personne de référence. En effet, c’est le facteur économique qui nous parait 8 méme de
fragiliser les ménages face a la dépendance automobile. La CSP semble ainsi dans le

recensement constituer la variable la plus pertinente pour vérifier cette hypothese.

Dans un second temps, nous évaluerons les impacts sociaux et environnementaux des
tendances a 1’ceuvre en matiere de diffusion territoriale des services et de mobilité
résidentielle des populations. Enfin, nous établirons un certain nombre de scénarios afin
d’évaluer les impacts d’une potentielle intervention des pouvoirs publics sur les espaces

périurbains.

2.4.1. Méthodologie

Le niveau d’équipement des ménages motorisés dépend d’un certain nombre de facteurs tels
que la structure du ménage, le nombre d’actif, leurs CSP ou leurs localisations par rapport au
centre. Nous avons également vu que le niveau de motorisation des ménages tendait a varier
en fonction de 1’éloignement par rapport aux services, permettant de porter un peu plus en
avant I’hypothése d’une dépendance automobile basée sur les conditions d’acceés aux
ressources et notamment aux services. Toutefois, il nous reste a valider plus fermement cette
hypothése. La validation de ’effet de la localisation des services sur la motorisation des
ménage doit nous permettre d’aller plus loin et de nous intéresser plus particulierement a
estimer, concernant les ménages motorisés, c’est qu’elle est la part de la variation des niveaux
de motorisation qui est due a la nécessité de faire face a une intensité de la dépendance
automobile plus importante et qu’elle est la part d’'une motorisation de confort. Ceci nous
permettrait ensuite de chiffrer le niveau de suréquipement des ménages et éventuellement des

surkilometres en voiture particuliére que cela pourrait générer.
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2.4.2. Effets de I’éloignement sur I’'équipement automobile et I'automobilité

Méthodologie :

Pour étudier les relations entre niveaux de motorisation des ménages, caractéristiques des ménages
et ¢loignement par rapport aux services, nous avons tout d’abord commencé par ventiler les
ménages motorisés afin de constituer des groupes homogeénes en termes de comportement de
motorisation.

Les ménages ont ainsi été ventilés entre les groupes en fonction de caractéristiques réputées comme
particulierement discriminantes a 1’égard de la motorisation. Les indicateurs utilisés sont au nombre
de 7 et sont les suivants : sexe de la personne de référence, nombre de personnes du ménage,
nombre d’actifs du ménages, CSP. Pour les actifs nous avons également considéré la distance
domicile travail, le fait d’étre ou de ne pas étre au chomage et la nature du contrat de travail (CDI,
CDD, intérim, profession libérale etc.).

Pour chacun des groupes ainsi constitués nous avons calculé leur niveau moyen de motorisation et
le nombre moyen de kilométres qu’ils parcourent un jour de semaine. Les niveaux calculés pour
chacune des catégories nous servent ainsi de référentiels.

Enfin, nous avons confronté ces référentiels aux niveaux de motorisation et de kilomeétres parcourus
par chacun de ces groupes mais cette fois-ci calculés territoire par territoire. La différence entre les
référentiels et les niveaux calculés pour chaque territoire constitue alors la mesure des effets de
I’¢loignement aux services sur I’équipement automobile des ménages et 1’automobilité.

Cette méthodologie nous a permis treés rapidement de confirmer I’effet de 1’¢loignement par
rapport aux services sur le niveau de motorisation des ménages en neutralisant les effets de
structures ou de revenus des ménages ainsi que ceux du rapport au travail des actifs
composant ces ménages. Ainsi, pour chacune des catégories de ménages considérées, on
observe des variations du niveau de motorisation des ménages en fonction de leur localisation
résidentielle. Dans les 25% de communes les plus proches des offres de services, le niveau de
motorisation est en moyenne 2% moins important que la moyenne régionale, dans les 25% de
communes les plus éloignées (en transports en commun, en voiture particuliére ou en
distances) de ces offres de services, le niveau de motorisation est jusqu’a 10% supérieur a la

moyenne de la grande couronne.
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Graphique VII.17. - Différences par rapport a la moyenne régionale des niveaux
de motorisation et du nombre de kilometres parcourus par jour en voiture
particuliére selon I’éloignement des ménages aux services
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Source : D.REILF. 1999, E.G.T. 2001, I.C. 1998, R.G.P. 1999, S.T.ILF. 1999 ; calculs et réalisation de [’ auteur

Au niveau des kilométres parcourus en voiture particuliere 1’incidence vient également des
conditions de 1’accés aux services. Ainsi, un ménage résidant dans les 25% des communes les
plus éloignées des offres de services parcours en moyenne plus de 40% de kilometres
supplémentaires par rapport au niveau moyen enregistré en grande couronne pour le méme
type de ménage. A I’inverse un ménage résidant dans 25% de communes les plus proches des
offres de services parcours en moyenne une distance pres de -6% inférieure a celle enregistrée

en moyenne en grande couronne pour le méme type de ménage.

2.4.3. Motorisation par catégories socio-professionnelles

Si I’on regroupe les catégories de ménages en fonction de la CSP de la personne de référence,
on constate que toutes les CSP voient leur niveau d’équipement automobile et le nombre des
kilometres parcourus en voiture particuliere varier en fonction de 1’éloignement par rapport
aux services selon un modele similaire a celui que nous venons de présenter pour I’ensemble
des catégories de ménage. Pour autant, ce qui différe chacune des CSP par rapport au modele
général, ce sont les niveaux de variation de 1I’équipement automobile et du nombre de

kilometres parcourus. Ainsi, on peut constater que certaines CSP voient leurs niveaux de
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motorisation ou le nombre de kilomeétres qu’ils parcourent quotidiennement varier plus

fortement en fonction de leur éloignement par rapport aux services.

Les plus fortes amplitudes entre le niveau de motorisation des communes trés proche d’une
offre de service et celui des communes qui en sont le plus €loignées s’observent pour les
ménages des CSP inférieures. L’amplitude entre ces deux types de communes est de 18 points
environ pour les employés et de 16 points environ pour les ouvriers alors que cette amplitude
n’est que de 6 points pour les cadres et inférieure a 13 points pour les professions

intermédiaires.

Il est intéressant de constater qu’alors que les différences de niveaux de motorisation sont
relativement importantes entre les différentes CSP dans les communes trés proches des offres
de services, ces mémes niveaux tendent a converger dans les communes qui en sont tres
¢loignées. Ainsi, alors que les différences de niveaux de motorisation par rapport a la
moyenne entre les cadres et les ouvriers sont de 1’ordre de 14 points dans les communes les
plus proches des services, cette différence n’est plus que de I'ordre de 4 points dans les

communes qui en sont le plus éloignées.

Graphique VII.18. - Différences par rapport a la moyenne régionale des niveaux
de motorisation des ménages selon leur CSP et leur ¢loignement aux services
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Source : D.R.ELF. 1999, E.G.T. 2001, I.C. 1998, R.G.P. 1999, S.T.I.F. 1999 ; calculs et réalisation de I’ auteur

De fait, ces ¢léments nous laissent penser que les CSP inférieures voient leurs niveaux de

motorisation étre beaucoup plus liés a la dépendance automobile des territoires et aux
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variations de son intensité. Ainsi, dans les communes les plus proches des services, les
ménages d’ouvriers ou d’employés profitent d’une intensité réduite de la dépendance
automobile et adoptent un niveau d’équipement particulierement réduit, trés en dessous de la
moyenne régionale. Dans les communes les plus ¢éloignées des services les différentes
catégories de ménages d’employés et d’ouvriers adoptent des niveaux de motorisation bien
supérieurs a la moyenne régionale, qui se rapprochent de ceux des professions intermédiaires

et des cadres.

A TP’opposé des CSP inférieures, on ne constate pas un contraste aussi fort pour les CSP
supérieures, entre les communes les moins dépendantes et les plus dépendantes de
I’automobile. Ainsi pour les cadres plus particulierement, le niveau d’équipement automobile
déja relativement élevé dans les communes treés proches des services augmente deés que 1’on
s’en ¢loigne un peu mais ne varie ensuite que trés faiblement en fonction de I’intensité de la

dépendance automobile.

Si I’on examine plus précisément les niveaux de motorisation par rapport a leur éloignement
progressif aux services et en distinguant la CSP de la personne de référence du ménage, on
constate que pour les CSP inférieures a chaque fois que 1’on s’¢éloigne des services correspond
un accroissement du niveau de motorisation des différentes catégories de ménages
appartenant a cette CSP. A 1’opposé pour les CSP supérieurs on constate qu’au-dela d’un
certain niveau d’éloignement, la motorisation des ménages n’augmente plus. Ainsi, pour les
P.1., les deux derniers niveaux d’¢loignement par rapport aux services n’affichent qu'une tres
faible différenciation des niveaux d’équipement automobile des ménages. Pour les cadres, ce
phénomene est encore plus flagrant, les trois niveaux supérieurs d’éloignement par rapport

aux services affichent des niveaux d’équipement automobile des ménages trés proches.

Face aux observations que nous venons de faire quant a la motorisation des ménages d’actifs,
les ménages de retraités se singularisent de plusieurs manieres. Tout d’abord, les ménages de
retraités se distinguent par la faible amplitude du niveau de leur équipement automobile entre
les communes les plus dépendantes de 1’automobile et celles qui le sont le moins. Cette
amplitude est beaucoup plus faible que pour les actifs puisqu’elle atteint a peine 5 points.
Ensuite les variations de la motorisation des ménages de retraités par rapport a I’intensité de la
dépendance se distinguent par une opposition entre les communes les plus proches des
services et toutes les autres. En effet, dans les trois catégories de ménages les plus éloignées
des services on ne constate plus de croissance du niveau de motorisation avec 1’augmentation

de I’intensité¢ de la dépendance. Ainsi, la motorisation des ménages de retraités semble étre
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relativement peu sensible a I’intensité de la dépendance automobile du moins dés que ’on

sort des communes directement équipées de services ou de celles qui en sont le plus proche.

2.4.4. Kilométres par CSP

Concernant les kilomeétres parcourus quotidiennement en moyenne par les ménages
appartenant aux différentes CSP, le constat est assez différent de celui dressé¢ pour
I’équipement automobile. Ainsi, I’amplitude entre les ménages résidant dans les communes
les plus proches des services et ceux résidant dans les communes qui en sont le plus éloignées
est trés importante pour les CSP supérieures par rapport aux CSP inférieures. Cette amplitude
atteint pres de 100 points pour les professions intermédiaires et 90 points pour les cadres alors

qu’elle n’est que de 40 points environ pour les employés et les ouvriers.

Graphique VII.19. - Différences par rapport a la moyenne régionale du nombre
de kilométres parcourus par jour en voiture particuliere selon la CSP et
I’éloignement aux services des ménages
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Source : D.R.ELF. 1999, EG.T. 2001, I.C. 1998, R.G.P. 1999, S.T.I.F. 1999 ; calculs et réalisation de I’ auteur

Les ménages des cadres et des P.I. voient ainsi s’envoler le nombre de kilométres qu’ils
parcourent quotidiennement en voiture particuliere, a mesure que I’intensité de la dépendance
automobile augmente. A I’inverse pour les ménages d’employés et d’ouvriers malgré une

différenciation nette des distances parcourues par niveau d’éloignement aux services,
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I’augmentation de ces distances avec I’intensité de la dépendance se fait dans des proportions
trés inférieures. Ainsi, on a I’impression d’une augmentation exponentielle des distances
parcourues en voiture particuliere avec l’augmentation de D’intensité de la dépendance
automobile pour les CSP supérieures alors que pour les CSP inférieures, on semble percevoir
une relative maitrise de 1’augmentation de ces distances comme 1’on déja montré d’autres

auteurs (Hivert et Pean de Ponfilly 2000).

Les ménages de retraités affichent encore une fois un profil assez particulier. Ce profil
s’apparente tres largement a celui des ménages de cadre notamment par I’amplitude des
différences observées du nombre de kilométres parcourus entre les communes trés proches
des services et celles qui en sont tres éloignées. Ensuite, c’est encore une fois 1’opposition qui
existe entre les communes trés proches des services et les trois autres catégories de
communes. Ces derniéres affichent des distances parcourues en voiture particuliére tres
supérieures a celle des communes les plus proches. Enfin ce sont les faibles différences de
niveaux entre les trois dernicres catégories de communes qui est marquant, plus encore que

pour les cadres.

2.4.5. Conclusion

L’intensité de la dépendance automobile a deux types d’effets sur la situation des ménages
face a I’automobile. Le premier type d’effet concerne les ménages des CSP supérieures et les
retraités. Ces derniers face a une intensité accrue de la dépendance ne voient leur équipement
augmenter que dans des proportions relativement faibles alors qu’a I’inverse le nombre des
kilometres qu’ils parcourent quotidiennement explose. Le second type d’effet concerne les
ménages appartenant aux CSP inférieures. Pour ces derniers, une intensité accrue de la
dépendance entraine un effort particulierement important en matiére d’équipement automobile
tandis que le nombre de kilométres s’accroit mais reste assez fermement contenu dans des

proportions tres inférieures aux CSP supérieures.
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2.5. Les ménages motorisés menacés par la dépendance automobile

Nous avons mis en évidence ci-dessus les effets des localisations des services sur le niveau de
motorisation des ménages de grande couronne et sur le nombre de kilomeétres que parcourent
ceux-ci quotidiennement. Nous avons également mis en évidence le caractére socialement
discriminant des effets de la localisation des services, puisque les ménages en fonction de
leurs CSP adoptent des comportements de motorisation et de mobilité automobile différents.
Nous avons ainsi pu noter que les CSP inférieures semblent contraintes de limiter leur
mobilité automobile. C’est pourquoi, nous avons voulu dans ce qui suit évaluer le nombre de

ménages ainsi menaces.

Il n’existe a ce jour aucune évaluation scientifique ou politique permettant de quantifier les
populations motorisées menacées par leurs faibles capacités financicres a assurer une mobilité
automobile suffisante, qui ne face pas d’eux des marginaux. Malgré cette absence de norme
déja existante, nous avons essayé malgré tout de parvenir a une évaluation des populations
motorisées menacées par la dépendance automobile. Nous avons choisi pour ce faire une
méthode trés simple, adaptée du calcul du seuil de pauvreté. La norme en dessous de laquelle
un ménage motorisé sera considéré comme menacé socialement par sa tres faible mobilité

automobile est la suivante :

Le nombre de kilometres parcourus en voiture particuliere par le ménage est inférieur
a la moitié de la valeur médiane du nombre de kilometres parcourus par [’ensemble

des ménages résidants dans le méme type de territoire.

Nous avons ainsi effectué un calcul différent pour chacun des niveaux de service considérés
dans notre travail et nous avons différencié les ménages d’actifs et les ménages de retraités.
De plus, nous avons procédé de la méme maniere que précédemment, en effectuant notre
mesure dans des catégories homogenes de ménages déterminées par leur taille, leur nombre
d’actif et pour les ménages d’actifs par leur nombre de chomeurs et la distance d’acces au

travail de la personne de référence.

Il est apparu en vertu de cette norme et selon ce mode de calcul que 30% des ménages d’actifs
et 40% des ménages de retraités pouvaient €tre considérés comme ayant une mobilité
automobile inférieure au « seuil de marginalité ». Cela représente respectivement environ
310 000 et 83 000 ménages pour I’ensemble de la grande couronne. Pour les actifs,

I’ensemble des CSP est affecté¢ avec surreprésentation des employés et des ouvriers. Ces
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derniers comptent respectivement 35% et 30% de ménages en dessous du «seuil de
marginalit¢ automobile » tandis que pour les cadres et les professions intermédiaires ces

pourcentages sont de 26% et 28%.

Tous les territoires de la grande couronne ne sont pas affectés avec la méme ampleur par ce
phénomene. En effet, le pourcentage de ménages étant en dessous du « seuil de marginalité
automobile » est croissant avec le niveau d’équipement en service des communes. Les
communes non-équipées sont celles ou la part de ces ménages est la plus faible avec
seulement 22% pour les actifs et 32% pour les retraités soit respectivement 17 500 et 5 500
ménages. La faiblesse des effectifs observés dans EGT ne permet pas de continuer nos
observations de facon plus désagrégée entre les territoires. Toutefois, il semble sans que 1’on
puisse en étre totalement certain que les CSP supérieures sont plus souvent en dessous du
« seuil de marginalité automobile » dans les territoires les moins dépendants de 1’automobile
tandis que les CSP inférieures sont surreprésentées parmi les ménages en dessous du « seuil

de marginalité automobile » dans les communes les plus dépendantes de 1’automobile.

Conclusion

Notre rapide et simpliste évaluation des populations potentiellement menacées socialement
par leur trés faible mobilité automobile a montré que c’est plus d’un tiers des ménages (si ’on
agrege actifs et retraités) qui pourraient étre considérés comme marginalisés. Pour autant, tous
ne peuvent 1’étre au méme titre ainsi, les ménages résidants dans les communes les moins
dépendantes de 1’automobile ne sont pas exposés aux mémes niveaux de risque que les
ménages résidants dans les communes les plus dépendantes de I’automobile. Ainsi, la faible
mobilité de automobile de ménages de cadres ou méme de retraités dans les zones les plus
denses de la grande couronne ne peut-étre invariablement considérée comme un risque pour
ces ménages. A I’inverse, la faible mobilité des ménages dans les communes non-équipées de
service est inquiétante aussi bien pour les employés et les ouvriers qui sont les principaux
intéressés que pour les cadres ou les professions intermédiaires moins représentés parmi ceux-
ci. Dans cette perspective, 32% des ménages de retraités résidant dans une commune non-
équipée de service affiche un niveau de mobilité automobile inférieure au seuil de marginalité
calculé pour cette catégorie de ménage. C’est tout a fait considérable et cela nous montre que
le fait d’étre motoris¢ dans les territoires les plus dépendants de I’automobile, pour une partie

conséquente de ces ménages, n’est qu’un cache misére. Enfin, il nous faut signaler qu’il aurait
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¢té intéressant de cartographier ces ménages mais les trop faibles effectifs enquétés dans

I’EGT ne nous permettent pas de le faire.

2.6. Scénarios

Notre modélisation des niveaux de motorisation ci-dessus a rendu possible des simulations
afin de tester, les effets des localisations des services sur le comportement de motorisation et
la mobilité automobile des ménages motorisés de grande couronne. En suivant cette approche
nous avons construit un certain nombre de scénarios qui ont pour objectif de mieux
comprendre les effets des localisations des services sur 1’équipement automobile des manages
et sur le nombre de kilomeétres qu’ils parcourent chaque jour avec ce mode toutes choses
¢gales par ailleurs. Ces scénarios ont €galement pour ambition de traduire I’impact des
tendances en cours, les effets de possibles ruptures ou la portée de mesures politiques prises
afin d’agir sur la diffusion territoriale des services ou directement sur les mécanismes de la

dépendance automobile.

Ainsi dans un premier temps nous mesurerons 1’évolution des niveaux de motorisation et le
nombre de kilometres parcourus par rapport a la situation actuelle, dans le cadre d’une offre
de service égale a celle de 1990. Nous évaluerons ensuite ce qu’une évolution similaire de la
diffusion territoriale des services dans la prochaine décennie pourrait avoir comme effets sur

la motorisation et I’automobilité des ménages de grande couronne.

Dans un second temps, nous simulerons deux ruptures dans 1’évolution de la diffusion
territoriale des services aux ménages. La premiére de ces ruptures voit les centralités que
constituent les bouquets de services se désagréger et les populations qui y résident avoir un
comportement de mobilité équivalent a celui des populations résidant dans des communes
équipées de GSA. Ce scénario est celui du dépérissement des centralités historiques sur
I’appareil commercial. Cette tendance souvent agitée comme un épouvantail est toutefois
démentie par de nombreux indicateurs qui montrent une bonne résistance de 1’offre
commerciale des centres notamment grace a un renouvellement de 1’offre (voir Partie 1 de ce
travail). Pour autant, cette bonne tenue de I’offre commerciale des centres est parfois obtenue
grace a de Dl’argent public qui pourrait se faire plus rare a I’avenir. Par ailleurs I’offre

commerciale des centres qui s’était reconfigurée notamment autour des biens culturels et de
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\

loisirs est a nouveau contestée par les espaces périphériques notamment avec le

développement des multiplexes.

La seconde de ces ruptures pourrait venir d’un investissement des collectivités locales et
pourquoi pas des populations pour promouvoir et préserver 1’offre commerciale de proximité.
Dans ce scénario, les MAG verraient leur diffusion s’étendre a la quasi-totalité des communes
de grande couronne. Cette simulation s’inspire des débats actuels sur le maintien et
I’importance des services de proximité dans les espaces ruraux et périurbains notamment
alimentés par I’opposition d’une partie des €lus locaux a la reconfiguration du réseau des
points de contacts postaux. Il arrive parfois dans ce débat que certains €lus et une partie de la
population mettent en avant un impact probable de ces services de proximité sur la mobilité

des personnes et sur leur dépendance a 1’automobile.

Le troisiéme type de scénarios que nous nous proposons de tester correspond a une
intervention politique beaucoup plus forte. Il postule une intervention des pouvoirs publics en
matiere fonciere pour agir sur les choix résidentiels des ménages. Cette intervention aurait
pour conséquence de limiter ou contréler 1’étalement des populations dans les espaces
périurbains. Ainsi au travers de deux scénarios nous testerons I’impact de telles mesures
toujours sur 1’équipement automobile des ménages et sur leur mobilité automobile a partir de

I’approche qui est la ndtre, c'est-a-dire I’acces aux services.

2.6.1. Evolutions au « fil de I'eau »

Méthodologie :

Pour cette simulation nous avons calculé, pour 1999, le niveau moyen de motorisation et le nombre
de kilomeétres parcourus pour chacune des catégories de ménages que nous avons définies
précédemment dans chacun des niveaux de services (commune sans services, avec un MAG, avec
une GSA, avec un bouquet de services)

Nous avons ensuite remplacé, pour chaque ménage dont la commune de résidence a changé de
niveau de service entre 1990 et 1999, son niveau de motorisation et le nombre de kilométres qu’il
parcours quotidiennement en voiture particuliere en 1999 par les valeurs moyennes de ces deux
indicateurs dans une commune au niveau de services égale a la situation de 1990.

On mesure ainsi D’effet de 1’évolution des localisations des services sur les indicateurs de
dépendance.

Le premier type de scénarios que nous avons batit correspond a une évolution du type « fil de

I’eau », ainsi nous calculerons les effets de 1’évolution de la diffusion territoriale des services
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dans la dernieére décennie sur la motorisation et les distances parcourues, toutes choses égales

par ailleurs.

De facon assez contre intuitive, on s’apercoit que si la diffusion territoriale des services
n’avait pas évolué¢ entre 1990 et 1999, le parc automobile de grande couronne serait plus
important aujourd’hui. En effet, selon nos calculs la grande couronne connaitrait aujourd’hui
6 800 voitures particuliéres en plus soit 0,35% du parc actuel. En ce qui concerne le nombre
de kilométres parcourus, on peut constater que celui-ci aurait été plus important avec 1% de

plus par rapport a la situation actuelle soit environ 900 000 kilomeétres.

Ainsi, si I’évolution de la diffusion territoriale des services dans la derniére décennie a permis
une baisse de la motorisation et du nombre de kilometres parcourus en voiture particuliere,
c’est parce que le niveau moyen d’équipement en services des communes de grande couronne
a connu une hausse significative comme nous I’avons vu dans la premiere partie de ce travail.
La forte progression des GSA compense beaucoup plus largement encore le recul des MAG

enregistré entre 1990 et 1999.

Si la diffusion territoriale des services devait évoluer dans la prochaine décennie de la méme
maniere qu’elle a évoluée dans la décennie précédente, le parc automobile des ménages de
grande couronne devrait continuer a diminuer. Ainsi, toute chose égale par ailleurs, la baisse
de la diffusion territoriale des MAG (-50 communes environ) et ’augmentation de celle des
GSA (+50 communes environ) pourrait entrainer jusqu’a une diminution de -2,4% du parc

automobile de grande couronne soit environ -46 000 voitures.

Au niveau du bilan social, on peut a nouveau opposer les ménages actifs aux ménages de
retraités. Ces derniers ont moins profité de 1’évolution de la diffusion territoriale des services
entre 1990-1999 puisque celle-ci ne serait responsable que d’une baisse de 0,2% de leur
motorisation tandis que les distances parcourues par ces ménages auraient augmenté de pres
de 1% a I’inverse de la tendance moyenne. En effet, I’évolution de la diffusion territoriale des
services est de facon générale peu favorable a des ménages dont la mobilité résidentielle est
faible. En ce qui concerne les actifs, il est difficile encore une fois de différencier les CSP que

ce soit en termes d’équipement automobile ou de kilomeétres parcourus.
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2.6.2. Deux ruptures possibles de I’'évolution des services et leurs effets sur la
dépendance automobile des ménages motorisés

Désagrégation des bouquets de services

Face au premier scénario dans lequel 1’ensemble de la population est regroupé dans les
communes équipées de bouquets de services, le second scénario voit les centralités que
constituent les bouquets de services se désagréger et les populations qui y résident avoir un
comportement de mobilité équivalent a celui des populations résidant dans des communes
équipées de GSA. Dans cette seconde situation, on peut évaluer a environ 30 000 voitures en
plus, soit un accroissement de 1,5% du parc automobile pour I’ensemble de la grande
couronne 1’augmentation relevant de cette situation et toutes choses égales par ailleurs. Cela
tendrait également a une augmentation du kilométrage parcouru en voiture particuliére un jour

de semaine de 1’ordre de 2,5 millions de km soit 4,1% du nombre total de kilométres.

Méthodologie :

Pour cette simulation nous avons calculé, pour 1999, le niveau moyen de motorisation et le nombre
de kilomeétres parcourus pour chacune des catégories de ménages que nous avons définies
précédemment dans chacun des niveaux de services (commune sans services, avec un MAG, avec
une GSA, avec un bouquet de services)

Nous avons ensuite remplacé, pour chaque ménage dont la commune de résidence est un bouquet
de service, son niveau de motorisation et le nombre de kilometre qu’il parcourt quotidiennement en
voiture particuliere par la valeur moyenne de ces deux indicateurs dans une commune dont le
niveau de service est une GSA.

Cette augmentation de la motorisation serait portée par I’ensemble des CSP sans qu’une se
distingue particulierement par rapport aux autres. Ainsi, ’augmentation de la motorisation
serait de 1,4% pour les cadres et les employés, 1,6% pour les PI et de 1,9% pour les ouvriers.
De méme pour les distances parcourues, on ne constate pas de trés nettes différences entre les
CSP qui s’écartent chacun assez peu de la valeur moyenne de 1’augmentation des distances

parcourues quotidiennement en voiture particuliére par ménage.

Une offre de proximité pour tous

On peut alors se poser la question de savoir quelle aurait été la progression du parc
automobile de grande couronne s’il n’y avait pas eu de recul de la diffusion territorial des
MAG entre 1990 et 1999, c'est-a-dire si le nombre de communes équipées de ce niveau de

service é€tait plus important d’une cinquantaine de communes aujourd’hui. On s’apercoit alors
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que cela n’a eu qu’un effet tres faible sur le parc automobile total de grande couronne puisque
celui-ci compterait seulement environ 1 000 voitures de moins aujourd’hui soit 0,05% du parc
actuel. Au niveau des distances parcourues en automobile cela se traduirait pas 430 000

kilométres de moins chaque jour soit 0,8% du total.

Méthodologie :

Pour cette simulation nous avons calculé, pour 1999, le niveau moyen de motorisation et le nombre
de kilomeétres parcourus pour chacune des catégories de ménages que nous avons définies
précédemment dans chacun des niveaux de services (commune sans services, avec un MAG, avec
une GSA, avec un bouquet de services)

Nous avons ensuite remplacé, pour chaque ménage dont la commune de résidence ne dispose
d’aucun service, son niveau de motorisation et le nombre de kilométre qu’il parcourt
quotidiennement en voiture particuliére par la valeur moyenne de ces deux indicateurs dans une
commune dont le niveau de service est un MAG.

Maintenant si 1’on équipe toutes les communes qui n’en disposent pas d’'un MAG, on peut
¢valuer a -5 800 de voitures, la baisse du parc automobile de grande couronne que cela
pourrait entrainer. Cela ne représente que -0,3% du total du parc. Au niveau des kilometres
parcourus quotidiennement par les ménages de grande couronne, la baisse serait de -3,3% soit

-1,8 millions de kilometres par jour.

2.6.3. Le foncier comme outil pour rapprocher populations et services et peser sur
la dépendance automobile

Tous les ménages résident dans les communes équipées de bouquets de services

Méthodologie :

Pour cette simulation nous avons calculé, pour 1999, le niveau moyen de motorisation et le nombre
de kilomeétres parcourus pour chacune des catégories de ménages que nous avons définies
précédemment dans chacun des niveaux de services (commune sans services, avec un MAG, avec
une GSA, avec un bouquet de services)

Nous avons ensuite remplacé, pour chaque ménage son niveau de motorisation et le nombre de
kilomeétre qu’il parcourt quotidiennement en voiture particuliére par la valeur moyenne de ces deux
indicateurs dans une commune dont le niveau de service est un Bouquet de services.

Dans une situation trés hypothétique ou tous les ménages de grande couronne seraient
regroupés dans les communes les mieux équipées en services de grande couronne, c'est-a-dire
les communes équipées de bouquets de services et toutes choses égales par ailleurs, on

pourrait estimer a -53 000 environ, le nombre de voiture en moins que posséderait les
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ménages de grande couronne, soit -2,7% du nombre total de voiture en grande couronne. On
estime que dans cette situation le nombre de kilomeétres parcourus en voiture particuliére
serait réduit d’environ -7,8 millions de km soit -15,9% du total. Cette situation qui
constituerait une rupture particulierement importante par rapport a la répartition actuelle de la
population en grande couronne n’aurait donc qu’un effet relativement restreint sur le niveau
de motorisation des ménages franciliens mais tendrait a une réduction significative du nombre

de kilometres parcourus chaque jour en voiture particuliere.

La faiblesse de la baisse de la motorisation malgré le caractére relativement radical de cette
hypothése s’explique par la déja forte concentration de la population dans les communes
équipées de bouquets de services. Nous avions vu dans la premiére partie de ce travail que
c’est plus de 50% de la population qui réside dans les communes équipées de bouquets
services alors que 30% résident dans des communes équipées de GSA dont des niveaux de
motorisation sont également peu élevés. Toutes les CSP participent a la baisse de la
motorisation avec des contributions relativement proches, puisque la baisse du nombre total
de voiture serait de -3,8% pour les ouvriers, de -3,1% pour les P.I., de -2,5% pour les

employés et -2,4% pour les cadres.

La diminution beaucoup plus significative du nombre de kilométres parcourus
quotidiennement par les ménages s’explique par les fortes différences existantes entre les
différents territoires. Ainsi notamment pour les CSP supérieures, les différences de distances
parcourues selon leurs territoires de résidence atteignent plus de 60 points, selon que le
ménage réside dans une commune équipée d’un bouquet de services ou dans une commune
non-équipée de service. Les CSP supérieures verraient les distances qu’ils parcourent
diminuer de plus de 16% dans cette situation. Seuls les employés ne connaissent qu’une faible
diminution des distances parcourues (-5%) en raison de leur plus forte concentration dans les
communes fortement équipées de services et des faibles différences de distances parcourues
selon leurs territoires de résidence. Méme les ouvriers malgré de faibles différences de
distances parcourues selon leurs territoires de résidence voient le nombre total de kilométres
parcourus chaque jour diminuer de prés de 17% en raison de leur diffusion territoriale

beaucoup plus éclatée que les employés.

319



La dépendance automobile pour I’accés aux services aux ménages en grande couronne francilienne

Tous les ménages résident a moins de 10 minutes en transports en commun des services

Méthodologie :

Pour cette simulation nous avons calculé, pour 1999, le niveau moyen de motorisation et le nombre
de kilomeétres parcourus pour chacune des catégories de ménages que nous avons définies
précédemment dans un périmetre de 5 et 10 minutes en transports en commun autour d’un
univers de services.

Nous avons ensuite remplacé, pour chaque ménage qui résident a plus de 5 ou plus de 10 minutes de
son univers de services, son niveau de motorisation et le nombre de kilometre qu’il parcourt
quotidiennement en voiture particuliére par la valeur moyenne de ces deux indicateurs dans une
commune située dans un périmétre de S et 10 minutes en transports en commun autour d’un
univers de services.

Le dernier type de scénario correspond a la concentration des populations dans les communes
qui ne sont pas ¢€loignées a plus de 5 minutes en moyenne des services en transports en
commun. Dans cette situation, le niveau de motorisation de la grande couronne baisserait de -
1,2% soit environ -23 700 voitures. En termes de distances parcourues cela aurait un impact
plus important puisque cela tendrait a réduire de -7,6% le nombre moyen de kilometres

parcourus par ménage soit -4 millions de kilometres au total.

Si I’on raisonne avec un périmetre un peu plus large que celui que nous venons d’étudier et
que nous localisons les populations a moins de 10 minutes en moyenne des services, la
motorisation recule de -0,6% soit environ -10 800 voitures et le nombre de kilométres de -

4,3% soit 2,4 millions de kilomeétres.

2.6.4. Conclusion

Les évolutions actuelles de la diffusion territoriale des services en grande couronne tendent
vers une diminution de 1’équipement automobile des ménages et du nombre de kilométres
qu’ils parcourent chaque jour en voiture particuliére. Il parait fortement probable que cette
tendance soit continue dans la décennie a venir. Pour autant, I’impact de ce phénomene est
relativement faible puisqu’il ne participe a éroder I’équipement automobile que de 0,3% sur

10 ans et la mobilité automobile de 1%, toutes choses égales par ailleurs.

De méme, une généralisation des services de proximité a I’ensemble des communes de grande
couronne aurait un effet nul sur I’équipement automobile des ménages et un effet négligeable

(0,3%) sur le kilométrage parcouru. A I’inverse, une rupture telle qu’une désagrégation des
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bouquets de services aurait un impact beaucoup plus important. En effet, nous avons mesuré
qu’une telle évolution entrainerait une augmentation de 1,5% du parc automobile et de 4,1%
du nombre de kilométres parcourus. Mais une rupture d’une telle ampleur reste peu probable
au regard des tendances passées et de 1’action notamment des pouvoirs publics pour préserver

les centralités commerciales.

Un autre type d’action par rapport aux services pourrait avoir un impact important sur la
motorisation et la mobilité automobile. Il s’agirait d’engager une politique notamment
fonciére qui tendrait a limiter et organiser la croissance du parc de logement dans un
périmétre plus restreint dans ou autour des communes équipées de services. Ainsi, en
regroupant la population dans des localisation résidentielles qui ne sont pas éloignées de plus
de 10 minutes en transports en commun d’un univers de services, le niveau d’équipement des
ménages diminuerait de -0,6% et le kilométrage de plus de 4%. En réduisant ce périmetre a 5

minutes, on devrait parvenir respectivement a -1,2% et -7,6%.

L’impact de ces différents scénarios est assez peu différencié entre les CSP ou entre les actifs
et les retraités. Aucune des simulations que nous avons faites ne nous permet d’affirmer
qu’une évolution ou une mesure politique agissant sur la diffusion des services ou sur la
localisation des populations par rapport aux services favoriserait ou handicaperait
significativement 1’'une ou 1’autre des catégories de ménages quant a leur équipement

automobile ou leur mobilité.

2.7. Conclusion

Cette partie sur les ménages motorisés nous a permis d’approfondir notre étude sur les
relations entre temps d’accés aux services, équipement automobile des ménages de grande

couronne et mobilité automobile de ces derniers.

Nous avons pu vérifier que cette relation concernait 1’ensemble des catégories de ménages
quel que soit leur statut, leur CSP ou leur taille. Pour autant, nous avons pu voir que cette
relation prenait des formes différentes selon les catégories de ménages considérés. Ainsi,
I’analyse par CSP qui se trouve étre la plus discriminante nous offre principalement deux

modéles différents.
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Le premier est celui des ménages des CSP supérieures. Pour ces ménages, la motorisation
moyenne déja relativement élevée ne croit que doucement avec 1’éloignement aux services a
I’inverse du kilométrage parcouru en voiture particulicre qui explose littéralement a mesure
que I’¢éloignement des localisations résidentielles de ces ménages augmente par rapport aux

services.

Le second modele est celui des CSP inférieures. Pour ces ménages, la motorisation augmente
relativement fortement avec 1’éloignement par rapport aux services, a 1’inverse de ce qui se

passe pour le kilométrage parcouru en voiture particuliere qui augmente lui faiblement.

Malgré ces différents modeles, les simulations que nous avons opérées sur la motorisation et
la mobilité automobile des ménages a partir de différents scénarios de variation de 1’offre de
service, on s’aper¢oit que toutes les évolutions envisagées semblent étre socialement peu
discriminantes. Ainsi, quel que soit les tendances en matiére de diffusion territoriale des
services, les baisses ou les augmentations de 1’équipement automobile ou du kilométrage

parcouru en voiture particuliére devraient toucher a peu prés également les différentes CSP.

L’explication vient du fait notamment de la surreprésentation des cadres et des ouvriers a la
fois dans les communes équipées de services et dans les communes qui en sont le plus
¢loignées. Ainsi malgré des comportements différents face a I’automobile, ces deux CSP se
différencient peu dans les différentes simulations. A 1’inverse la surreprésentation des
employés dans les communes équipées de services et la sous représentation des PI dans ces
mémes communes tendent a différencier plus significativement ces deux CSP dans le bilan
social que I’on peut faire des simulations. Tout, juste peut on constater que les simulations qui
vont vers un renforcement de I’offre de service entraineraient une baisse de motorisation et
d’automobilit¢ un peu plus forte pour les PI que pour les employés. A D’inverse un
affaiblissement de I’offre ou du maillage des services entrainerait un accroissement un peu
plus important de la motorisation et des kilomeétres parcourus par les employés que pour les

PI. Pour autant, ces différences restent limitées.

Au final, on peut dire que toutes les catégories de ménages ne font pas face a la dépendance
de la méme fagon. Les CSP supérieures semblent faire face a la dépendance automobile de
facon joyeuse. Face a une intensité accrue de la dépendance, ils accroissent encore leur
équipement alors que celui-ci est déja relativement ¢levé, de plus ils multiplient les kilometres
parcourus quotidiennement en voiture particuliere démontrant semble t’il que la dépendance

automobile n’handicape en rien leur mobilité bien au contraire.
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A Dinverse les CSP inférieures ou les retraités semblent subir quelque peu la dépendance
automobile. En effet, alors que dans les communes les moins dépendantes de 1’automobile
leur équipement est particuliérement faible, ces ménages ont des niveaux de motorisation qui
tendent a rejoindre ceux des CSP supérieures dans les communes les plus dépendantes. Ces
différences tres fortes entre les territoires traduisent selon nous I’effort de motorisation
considérable auquel ces ménages sont contraints pour faire face a une forte intensité de la
dépendance automobile. En retour, ils semblent contraints de limiter fortement leur mobilité
en maitrisant autant que faire ce peut 1’augmentation du kilométrage parcouru en voiture
particuliere malgré une intensité accrue de la dépendance. Au final, ce pourrait étre 30% des
ménages d’actifs et 40% des ménages de retraités qui pourraient se voir marginaliser par ce

phénomene en raison d’une mobilité automobile trop faible.

Les tendances a I’ceuvre ainsi que les différentes hypothéses d’évolution de la diffusion
territoriale des services semblent & méme d’alléger I’intensité¢ de la dépendance automobile
qui pese sur les différentes catégories de ménages et notamment les CSP inférieures.
Toutefois, cet alléegement n’est que partiel et de trés faible ampleur. Certains choix politiques
forts permettraient des allégements plus conséquents mais nécessitent des mesures fortes,
continues et soutenues notamment en matiere fonciere qui reste un levier d’action peu utilisé

et hautement sensible politiquement dans notre pays.
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3. Conclusion

La dépendance automobile met en difficulté une partie des populations de grande couronne en
induisant de fortes inégalités individuelles dans les déplacements. Ces difficultés sont
principalement le résultat de restrictions en matiere de mobilité pour les ménages les plus
pauvres. Ainsi, les ménages qui n’ont pas les moyens de se motoriser voient le nombre de
leurs déplacements et la portée moyenne de ces déplacements fortement limités. D’autre part,
ils doivent compter sur leurs proches et les transports en commun pour se déplacer ainsi que
sur les ressources des espaces locaux pour leur fournir certains services essentiels qu’ils ne
sont pas en mesure d’aller chercher plus loin. Parmi les ménages motorisés, les CSP
inférieures doivent faire des compromis sur le niveau de leur équipement automobile, mais
plus encore ils affichent un nombre de kilométres parcourus quotidiennement en voiture
particuliere tres inférieur aux CSP supérieurs. Ainsi, ces inégalités sont essentiellement le fait

des revenus mais également de 1’age.

La dépendance automobile induit au niveau individuel des inégalités dans la mobilité qui
touchent a la fois les ménages non-motorisés et les ménages motorisés. Mais, face a une
intensité variable de la dépendance dans les territoires, ces deux types de ménages adoptent ou

sont contraints d’adopter deux types de comportements bien différents.

Face a une intensité croissante de la dépendance automobile, les ménages non-motorisés se
font moins nombreux. Dans les territoires les plus dépendants de 1’automobile, ils sont
faiblement représentés parmi les résidents ou les entrants et a I’inverse surreprésentés parmi
les sortants. Seuls les ménages de retraités échappent a cette logique en raison d’une mobilité

résidentielle beaucoup plus faible.

Parmi les ménages non-motorisés, certains semblent s’accommoder a ces conditions en
s’appuyant trés largement pour cela sur leur proches, sur les possibilités offertes par les
transports en commun mais €galement exploitent semble-t-il aussi largement que possible les
ressources de leurs territoires de résidence. Ils développent ainsi une forme de dépendance a
ces trois ¢léments pour faire face aux conditions de déplacements que leurs imposent la

dépendance automobile. On a pu constater que ces trois ¢léments font systéme pour ’acces
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aux ressources des ménages non-motorisés. Ainsi, en 1’absence de 1’un des trois, il semble
qu’un ménage non-motorisé€s ne puisse « normalement » résider dans une commune. En effet,
on peut constater par exemple qu’en 1’absence de services aux ménages dans une commune,
les ménages non-motorisés en sont pratiquement absents et ceux qui y résident affichent des

profils bien particuliers.

Les ménages mono-motorisés affichent des comportements relativement proches de ceux des
ménages non-motorisés, notamment ceux qui comptent plusieurs actifs en leur sein. Ainsi, un
tiers des ménages mono-motorisé€s affichent une forte dépendance aux transports en commun,
alors que I’on compte également 10% d’entre-eux qui profitent d’un proche pour effectuer des
déplacements en voiture particuliecre notamment a destination du travail. On constate
¢galement une surreprésentation des ménages mono-motorisés parmi les sortants des
communes les plus dépendantes de 1’automobile apparentant ainsi un peu plus les ménages
mono-motorisés aux meénages non-motorisés. Pour autant, les similarités entre ces deux
catégories de ménage s’arrétent 1a et I’on n’observe pas pour les ménages mono-motorisés de
dépendances aux espaces locaux. En effet, en dehors de 1’acces au travail dans les ménages de

multi-actifs, les ménages mono-motorisé€s profitent pleinement des avantages de 1’automobile.

Pleinement mais seulement si ils en ont les moyens financiers car sinon ils semblent devoir
maitriser leur mobilité. Ainsi, les ménages motorisés appartenant aux CSP inférieures
parcourent quotidiennement un nombre de kilometres en voiture particuliere trés inférieur a
celui des ménages appartenant aux CSP supérieures. Ce pourrait étre 30% des ménages
d’actifs et 40% des ménages de retraités qui pourraient se voir marginaliser par ce phénomene

en raison d’une mobilité automobile trop faible.

Les ménages motorisés des CSP inférieures subissent ainsi une forte intensité¢ de la
dépendance automobile alors que les CSP supérieures semblent y faire face de fagon

« joyeuse ».
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Conclusion générale

1. Rappel des objectifs de la recherche

L’objectif que se donnait ce travail de theése était d’évaluer la réalité, la nature et I’ampleur du
risque social que serait susceptible de générer 1’utilisation massive de I’automobile dans le

systéme de déplacement des grandes aires urbaines.

L’automobile comme risque social

La question du risque social li¢ a I’étalement urbain et a I’automobilité avait été posée par J.P.
Orfeuil et A. Pollachini en 1999 dans leur étude sur les budgets de logement, les budgets de
transport. Ces derniers ont mis en évidence comment les ménages les plus modestes
échappent a la 1égislation et aux stratégies de précaution des préteurs ou des bailleurs pour
limiter I’endettement et les charges financieres fixes des ménages. Si ces mesures ont bien
comme effet de limiter les dépenses de logement des ménages en dessous de la limite des
30% du revenu, cela tend a contraindre les ménages a chercher toujours plus loin des centres
un logement répondant a leurs besoins et a leurs revenus et aux possibilités de mobilité que

leur offre la voiture particuliére. Cela a pour conséquence directe d’accroitre fortement leur
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budget de transport en raison des distances supérieures a couvrir pour accéder aux ressources
qui leurs sont nécessaires, mais ¢galement en raison du recours plus systématique a la voiture
particuliére dans des espaces souvent mal dotés en transports en commun. Au final, pour ces
auteurs, les choix résidentiels de certains ménages font peser sur eux des « charges fixes »
(logement + transport) qui peuvent atteindre 50% de leurs revenus dans certains espaces

périphériques.

La fragilit¢ d’une partie des ménages ainsi mise en évidence va a I’encontre de I’image
unifiée d’une population périurbaine aux revenus supérieurs a la moyenne et qui fait ainsi
particulierement bien face aux contraintes, notamment financicres, posées par la mobilité
quotidienne. Ainsi, les populations vivent dans les espaces périurbains au prix d’une certaine
fragilité¢ financieére. La question d’un risque social se pose tout autant pour les nouveaux
arrivants dans les espaces périurbains que pour les populations qui y sont implantées depuis
plusieurs années voir plusieurs décennies. En effet, & I’heure du vieillissement des espaces
périurbains et d’une précarisation croissante du marché du travail, le risque social de

I’étalement 1i¢ a 1’automobilité pourrait s’étre renforcé.

Plus encore, le risque social pourrait ne pas seulement provenir des tendances socio-
¢conomiques a I’ceuvre mais également de 1’évolution de I’ensemble du systéme urbain et
plus particuliérement du renforcement d’une dépendance a 1’automobile de notre société. En
effet, J.P. Orfeuil note qu’avec la place dominante qu’a prise aujourd’hui la voiture
particuliére, « la distance-temps en voiture a tendance a se substituer a la distance-temps a
pied entrainant des évolutions fortes dans le maillage et la localisation des commerces et des
services » (Orfeuil 2004). Pour l’acces a DI’emploi, on observe également de telles
reconfigurations, mais celles-ci sont plus lentes. Or, ces reconfigurations pourraient venir
menacer les localisations résidentielles des ménages périurbains, notamment ceux qui n’ont
pas acces a I’automobile, en creusant un peu plus 1’écart entre leurs logiques de localisation
résidentielle et celles d’implantation des ressources qui leurs sont nécessaires. Ces
reconfigurations menacent également potentiellement les localisations résidentielles des
ménages motoris€s en tendant vers un accroissement du coiit de leurs déplacements ou en

remettant en cause leurs programmes d’activité.
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La notion de dépendance automobile pour préciser notre questionnement

L’analyse de la notion de dépendance automobile nous a permis de préciser notre
questionnement et d’adosser les questions que nous nous posions sur un possible risque lié¢ a
I’automobile sur une théorisation d’un risque social au travers de la définition de la
dépendance automobile. En effet, la mise en évidence des mécanismes de I’installation d’une
dépendance de notre société a I’automobile nous a permis de mieux évaluer la nature et les

enjeux sociaux de ce risque et de définir une méthodologie de travail.

La formalisation de la dépendance automobile par Gabriel Dupuy au milieu des années 90 a
été la premiére a essayer de mettre en évidence les mécanismes qui expliquent la place
croissante de la dépendance automobile. La démonstration de Gabriel Dupuy s’appuie sur
I’existence d’un systéme autour de 1’automobile (le systeme automobile) qui regroupe
I’ensemble des acteurs, outils, réglementations et équipements en rapport avec 1’automobile.
Ce systeme dans son ensemble offre aux automobilistes des gains de temps, de confort ou de

flexibilité dans leurs déplacements par rapport aux autres modes, c’est le « bonus ».

Le «bonus » inhérent au systéme automobile est en effet pour Gabriel Dupuy a la base du
succes de I’automobile. Des lors le systéme automobile fonctionne comme une sorte de club
qui offre d’autant plus d’avantages a ses membres que ces derniers sont nombreux. De ce
point de vue le systéme automobile est aujourd’hui particulierement attractif. Cependant ce
dernier est générateur d’inégalité sociale De fait, Gabriel Dupuy voit comme 1’une des
principales conséquences de la dépendance automobile le handicap que subissent les ménages

non-motorisés par rapport aux ménages motorisés.

Cette vision pour nous globale, voir généralisante des enjeux de la dépendance automobile
découle du fait que deux dimensions souvent implicites dans le travail de G. Dupuy ont été
négligées dans la formalisation de la définition de la dépendance automobile qu’il opere.
Ainsi pour nous, le fonctionnement et les enjeux de la dépendance automobile doivent étre
considérés dans un systéme a deux dimensions. La premicre de ces dimensions est territoriale.
Elle provient du fait que la différence de performance entre les modes qui est a la base de la
dépendance automobile connait de fortes variations entre les territoires. La seconde de ces
dimensions est une dimension individuelle. Les populations sont inégales face a I’automobile.
Ainsi, si le « bonus » offert par le systtme automobile est fortement attractif, certaines

populations n’ont pas les moyens d’y accéder principalement pour des raisons financicres.
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D’autre part lorsque les ménages ont les moyens de se motoriser, ils n’ont pas nécessairement

les moyens d’en jouir pleinement, ce qui peut en minorer d’autant les avantages.

La dépendance automobile touche ainsi différemment les territoires et les individus et ses
enjeux doivent donc s’évaluer dans ces deux dimensions. Ceci nous oblige alors a dépasser la
simple opposition entre ménages motorisés et ménages non-motorisés. Les enjeux de la
dépendance automobile se posent alors dans la capacit¢ des ménages a faire face aux
contraintes d’acces aux ressources, qui leurs sont nécessaires, selon les territoires. La
définition que nous proposons suite a notre analyse du fonctionnement et des enjeux de la

dépendance automobile est la suivante :

Un processus dans lequel les performances supérieures de la voiture particuliere par
rapport aux autres modes tendent a lui donner une place croissante et héegémonique. Ce
processus, qui varie d’intensité dans le temps et selon les territoires, pourrait conduire a
une forme d’exclusion pour les ménages ne pouvant se motoriser ou peinant a profiter

pleinement des possibilités offertes par la voiture particuliere.

La vérification de cette définition que nous avons considérée comme une hypothese de travail
nous a servi de fil directeur tout au long de cette étude. L angle que nous avons retenu pour se
faire repose sur I’hypothése que la mobilité est un vecteur d’interaction sociale et donc de
socialisation. Dans ce contexte, la question est d’identifier et de mesurer 1’existence de
disparités territoriales et sociales découlant de la dépendance automobile en grande couronne

francilienne.

2. Rappel et discussions des principaux résultats

2.1. Evolution des localisations et de I'acces aux services aux
ménages

Les services aux ménages nous ont servi de référence pour mesurer les performances d’acces
des modes et évaluer ’ampleur de la dépendance automobile et du risque social qu’elle
représente pour les populations. Le choix des services n’est pas anodin puisque c’est un type

de ressources utilisé par I’ensemble des ménages et qui connait depuis plusieurs décennies de
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fortes reconfigurations (Orfeuil 2000a) notamment avec la disparition des services de

proximité qui apparaissent en bonne place dans le débat politique actuel.

Les services de proximité reculent au profit des services de niveaux intermédiaires

De fait, la derni¢re décennie témoigne d’un recul des services de proximité au profit des
niveaux de services intermédiaires et notamment des Grandes Surfaces a dominante
Alimentaire (GSA). La diffusion territoriale des Magasins d’Alimentation Générale (MAG),
qui reflete relativement bien la diffusion de I’ensemble des services de proximité, a connu un
recul significatif entre 1990 et 1999 passant de 52% de communes équipées en début de
période a 48% en fin de période. A I’inverse, la part des communes équipées de supermarchés

en grande couronne est passée de 20% a 25% dans la méme période.

Ce renforcement de I’offre de services autour des niveaux de services intermédiaires a eu un
double effet spatial. Tout d’abord, le maillage opéré par les services en grande couronne a eu
tendance a se relacher au détriment principalement des espaces périphériques ou les MAG
¢taient relativement bien implantés. Ensuite, cela a entrainé un léger repli géographique de
I’offre de service vers les espaces centraux de la grande couronne, soit une tendance a la

concentration.

Pour autant malgré ces tendances, les services aux ménages restent des ressources locales,
méme dans les espaces de faible densité de population de la grande couronne. La distance
moyenne potentielle pour accéder au magasin d’alimentation générale le plus proche, a partir
d’une commune de grande couronne, est de 2,1 km ; elle est de 4,3 km pour un supermarché
alors que 1I’¢loignement moyen entre domicile et travail est de 13 km pour un habitant de

grande couronne.

Ce qui caractérise également la diffusion territoriale des services aux ménages, c’est qu’ils
sont localisés au plus pres des populations et qu’ils suivent I’évolution de la diffusion des
populations. En effet, 92% de la population réside dans une commune équipée au moins d’un
magasin d’alimentation générale et 99% réside a moins de 5 km d’un tel équipement. Pour un
supermarché ces pourcentages ne sont pas beaucoup moins importants puisque 1’on compte
79% de la population dans les communes directement équipées et 94% a moins de 5 km.
Entre 1990 et 1999 malgré le recul de la diffusion territoriale des services, nous n’avons pas
noté de recul notable des populations bénéficiant d’'un MAG dans leur commune de résidence

et la distance moyenne d’acces a ce niveau de services n’a augmenté que pour une part tres
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réduite de la population de grande couronne. En paralle¢le avec ce recul, les GSA équipent
pres de 500 000 personnes supplémentaires dans leur commune de résidence en 1999 par

rapport a 1990 et la distance moyenne pour y accéder a baissé de -20% dans la période.

La voiture particuliére un mode sans alternative pour I’accés aux services ?

La voiture particuliére s’affiche comme le mode le plus « performant » pour 1’accés aux
services aux ménages en grande couronne. La voiture particuliere offre les temps d’acces aux
services les plus réduits mais €galement une couverture relativement homogene de la grande
couronne. En effet, on n’observe que de faibles différences de temps d’acces entre les
communes situées dans les espaces centraux de la grande couronne et celles situées dans les
espaces périphériques. Ce sont les vitesses croissantes permises par la voiture particuliére a
mesure que l’on s’¢loigne du centre qui permettent de compenser les distances plus

importantes nécessaires pour accéder aux services a partir des communes périphériques.

Les transports en commun affichent des « performances » bien moindres. Outre les temps
d’acces qui sont en moyenne deux a trois fois supérieurs a ceux mesurés pour la voiture
particuliére, les transports en commun offrent une couverture hétérogeéne et incompléte de la
grande couronne. Ainsi, on recense prés de 20% de I’ensemble des communes de grande

couronne qui ne disposent pas de liaisons en transports en commun avec une offre de services.

Les différences entre la voiture particuliere et les transports en commun sont également
portées par les évolutions des localisations des services et des populations entre 1990 et 1999.
Ces évolutions spatiales ont conduit a des évolutions dans les dessertes des modes
systématiquement plus favorables a la voiture particuliére qu’aux transports en commun.
D’un coté, les temps d’acces aux MAG ont moins augmenté pour la voiture particuliere que
pour les transports en commun. De 1’autre, les temps d’acceés en transports en commun aux
GSA et aux bouquets de services diminuaient plus faiblement que les temps d’acces a ces

deux niveaux de services en voiture particulicre.

Ces évolutions ne sont pas le seul fruit de I’évolution des distances mais également de
I’évolution des vitesses. On constate ainsi que ces vitesses ont augmenté pour la voiture
particuliére alors qu’elles diminuaient pour les transports en commun. On semble donc étre
face a une stratégie de localisation des services aux ménages et des populations qui privilégie
I’acces rapide en voiture particuliére et place au second plan I’acces en transports en commun,

instituant la performance de la voiture particuliére en norme de localisation.
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Les différences entre voiture particuliére et transports en commun ne s’arrétent pas seulement
a des questions de temps, elles concernent également les destinations. La structure des
réseaux et les caractéristiques de 1’offre tendent a orienter vers des destinations différentes les
utilisateurs potentiels de la voiture particulieére et des transports en commun. Ainsi dans pres
de 50% des communes, la destination la plus rapidement accessible en voiture particuliére

n’est pas la méme que celle la plus rapidement accessible en transports en commun.

Evolutions des localisations des services : quels enjeux ?

Au final, les évolutions de la localisation des services et de leur accessibilité en grande
couronne vont dans le sens d’un renforcement de la dépendance automobile. Ainsi, le
renforcement des niveaux de services intermédiaires au détriment des services de proximité
témoigne bien d’une disparition progressive de la proximité physique au profit d’une
proximité basée sur I’accessibilité automobile comme 1’affirme J.P. Orfeuil (2000a). De plus,
I’évolution des localisations des services et des populations tend a favoriser 1’accessibilité en
voiture particuliére en permettant des vitesses d’accés toujours croissantes. A 1’inverse,
I’évolution de la diffusion territoriale des services et des populations tend a faire baisser les
vitesses d’acces en transports en commun. On est ainsi dans un contexte ou la dépendance
automobile se renforce par le jeu des localisations des acteurs qui privilégient I’accessibilité

automobile au détriment le plus souvent de 1’accessibilité par les transports en commun.

De fait ces deux évolutions bien qu’elles soient de faible ampleur se conjuguent et renforcent
sensiblement I’écart de performances entre les modes pour 1’acces aux services. On est ainsi
bien face a une mécanique de « cercle magique » reprise par G. Dupuy, dans laquelle les
performances supérieures de la voiture renforcent le systéme automobile, ce qui entraine un
accroissement toujours plus important du « bonus » offert par 1’automobile par rapport aux

autres modes.

Pour autant, les transports en commun ne déméritent pas pour I’acces aux services en grande
couronne francilienne. Nous ne sommes donc pas dans une logique de monopole radical qui
conduirait a une disparition programmée de toute alternative modale a la voiture particuliére.
La voiture s’affirme donc comme un mode incontournable non pas parce que les autres modes
se disqualifient par leurs performances mais plutdt parce que la voiture ne cesse d’améliorer
les siennes et de renforcer ainsi sa pertinence, I’absence de contraintes légales sur la

planification et les localisations des populations et des services ayant joué pour elle.
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2.2. Ladépendance automobile des territoires

La grande couronne affiche un niveau moyen de motorisation élevé mais connait de fortes
variations de cet indicateur selon les territoires. L’analyse de la motorisation que nous avons
menée montre que les différences de niveaux de motorisation entre les territoires ne répondent
pas a un simple rapport au centre ou a la densité. En plus d’une dichotomie spatiale est-ouest,
I’analyse communale de la motorisation montre des territoires aux niveaux et aux évolutions
fortement différenciés traduisant le fait qu’il n’existe pas un périurbain mais des périurbains

en grande couronne.

L’accessibilité par rapport aux services permet d’expliquer, dans une certaine mesure, les
variations territoriales de la motorisation. On constate ainsi que le niveau de motorisation des
ménages affiche une forte corrélation avec les temps d’acceés aux services en voiture

particuliere (r=0,57) et les temps d’acceés aux services en transports en commun (r=0,52).

Si le niveau de motorisation des ménages affiche une forte corrélation avec les temps d’acces
aux services, 1’idée d’une dépendance automobile plus précisément définie par le « bonus »
offert par I’automobile par rapport aux autres modes n’a pas pu €tre démontrée dans 1’absolu.
En effet, le niveau de corrélation entre le différentiel de temps entre transports en commun et
voiture particuliere avec le niveau d’équipement automobile des ménages est relativement
faible (r=0,16). Ce niveau de corrélation relativement faible est en fait du a une relation
complexe entre ces deux variables. Nous avons pu mettre en évidence que jusqu’a un rapport
de 1 a 3 entre les temps d’acces aux services en transports en commun et les temps d’acces
aux services en voiture particulieére, la corrélation entre le « bonus » offert par la voiture
particuliére et le niveau de motorisation était fort (r=0,58). Au-dela de ce rapport de 1 a 3, la
motorisation ne croit plus avec le « bonus » offert par la voiture particuliére, comme si au
dessus de cette limite 1’alternative offerte par les transports en commun était complétement
disqualifiée. Il ne joue alors plus sur le niveau de motorisation des ménages ou sur leur choix
de localisation résidentielle. On est dans le monopole radical tel que I’a défini Ivan Illich

(1973).

Pour autant, ce résultat souffre d’une limite relativement forte, celle de la forte auto-
corrélation qui existe entre les deux indicateurs utilisés pour calculer ce différentiel. Les

temps d’acces en transports en commun et en voiture particuliére affichent ainsi un trop grand
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niveau d’auto corrélation pour qu’il soit possible de différencier directement ’intensité de
leurs liens respectifs avec la motorisation. L’analyse des résidus, que nous avons effectué a
cette fin a partir d’une modélisation de la relation entre ces deux indicateurs, ne nous a pas
démontré ’existence de lien entre le niveau de motorisation des ménages et le différentiel de

temps d’acces aux services entre les modes.

La conclusion que nous pouvons ainsi tirer de cette partie est qu’on observe bien une relation
entre motorisation et le « bonus » offert par la voiture particuliére pour I’accés aux services.
Pour autant, le « bonus » ne se comprend pas nécessairement comme un différentiel de temps
d’acces entre les modes mais plus simplement comme un avantage intrinseéque a I’automobile

dont la pertinence grandit avec I’éloignement par rapport aux ressources a atteindre.

2.3. Ladépendance automobile des personnes

Les ménages non-motorisés face a la dépendance automobile

La dimension territoriale de la dépendance automobile se traduit par la trés faible part des
ménages non-motorisés loin des offres de services et qui augmente progressivement a mesure
que ’on s’en approche. Cette situation est le résultat des tendances migratoires qui voient une
population de ménages particulierement bien motorisés s’installer dans les zones les plus
¢loignées des services. Mais elle est également le résultat des stratégies résidentielles des
ménages non-motoris€és qui semblent fuir dans une certaine mesure les territoires les plus
¢loignés des offres de services. Ainsi, les ménages d’actifs immigrent faiblement vers les
territoires les plus dépendants de 1’automobile tandis qu’ils sont largement surreprésentés
parmi les ménages sortants de ces communes. Ceci valide I’hypotheése que la motorisation est

un résultat de la périurbanisation.

Toutefois une partie importante des ménages non-motorisés affichent, a I’inverse, une certaine
stabilité dans leurs localisations résidentielles notamment dans les territoires les plus
dépendants de 1I’automobile. Pour cela ils développent un mode d’organisation alternatif a
celui des ménages motorisés et qui permet dans une certaine mesure de compenser leur

absence d’équipement automobile.

Le premier aspect de ce mode d’organisation pour les ménages non-motorisés est de parvenir

malgré tout a I’automobilité en se placant pour cela dans un rapport de dépendance avec leurs
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proches. Le recours aux proches permet aux ménages non-motorisés de se faire raccompagner
en voiture a leur domicile, mais également de se déplacer en priorité pour les motifs affaires
professionnelles, achats, affaires personnelles ou loisirs. Ils accedent ainsi pour la plupart a

I’automobile au moins une fois par semaine.

Le second aspect spécifique de la mobilité¢ des ménages non-motorisés est une dépendance
aux ressources locales, principalement pour I’acceés aux services. Ainsi plus de 70% des
déplacements pour achat des ménages non-motorisés se font a pied a partir du domicile et
dans un périmeétre inférieur au kilomeétre. Ce constat va dans le sens d’un maintien du réle du
«local » et de la proximité dans les pratiques et les modes d’acces aux ressources d’une partie
des ménages pauvres dans un contexte d’étalement urbain et de dépendance automobile. Nos
observations vont dans le sens de 1’hypothése formulée par Sylvie Fol a ce sujet, dans la

conclusion de son mémoire d’habilitation a diriger des recherches (2005).

Enfin la troisieme de ces dépendances est une dépendance aux transports en commun pour
I’acces des actifs a leur emploi. Nous avons pu constater que pour ce type de déplacement les
transports en commun paraissaient incontournables. Plus de 60% des actifs non-motorisés se
rendent ainsi a leur travail et ce méme dans les territoires ou 1’offre de transports en commun

est particuliérement faible.

Ces trois types d’arrangement constituent ensemble un substitut a 1’automobile pour la
mobilité des ménages non-motorisés. De fait, on peut estimer que cette organisation des
déplacements pour les ménages non-motorisés releve de la « débrouille » et qu’elle menace
chaque jour d’étre remise en cause par un petit changement qui remettrait en cause I’ensemble
de I’édifice. Pourtant, il doit tout de méme afficher une certaine robustesse et une assurance
de fonctionnement puisqu’une majorit¢é de ménages non-motoris€és en profitent semaines

apres semaines.

Toutefois, des évolutions menacent, tout de méme, ce mode d’organisation. En effet, ces trois
dépendances apparaissent complémentaires et donc non substituables 1'une a I’autre. Dans le
cas ou I’une de ces dépendances serait menacée, la localisation résidentielle des ménages non-
motoris€s pourrait I’€tre également. Le recul des services de proximité prévisible dans la
prochaine décennie devrait remettre en cause les localisations résidentielles d’un certain
nombre de ménages non-motorisés. L’estimation que nous avons faites a ce sujet montre que
cette menace est de faible ampleur puisqu’elle ne concernerait qu’environ 1 000 ménages.

Mais, c’est également la crise du financement des transports en commun qui pourrait menacer
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a long terme un nombre beaucoup plus important de ménages. Ainsi, 75 000 ménages voient
au moins 1’un de ses actifs se rendre sur son lieu de travail par ce mode dont 2 000 dans les
communes non-équipées de services et pres de 9 000 dans les communes équipées d’un
MAG. Enfin, dans 1’état actuel des choses, rien ne semble pouvoir remettre en cause la
solidarité des proches a 1’égard des ménages non-motorisés a moins d’une forte augmentation

des effectifs de ces ménages, ce qui ne correspond pas a la tendance actuelle.

Les ménages mono-motorisés face a la dépendance automobile

Les ménages mono-motorisés affichent des similarités avec les ménages non-motorisés parce
qu’ils partagent avec eux une partie de leurs dépendances. Ces similarités sont ainsi
susceptibles de traduire une certaine fragilit¢ des ménages mono-motorisés face a la

dépendance automobile.

Tout d’abord, les ménages mono-motorisés affichent une dépendance aux transports en
commun pour leurs déplacements a destination du travail. Pour 30% des ménages composés
de plusieurs actifs mono-motorisés, I’absence de transports en commun pourrait constituer
une remise en cause de la capacité d’au moins un de leurs actifs a se rendre sur leur lieu de
travail. L’actif concerné est dans la quasi-totalit¢ des cas le conjoint de la personne de
référence du ménage. On compte ainsi 70% des conjoints qui utilisent les transports en
commun pour se rendre sur leur lieu de travail. Ainsi, la dépendance aux transports en
commun, s’entend pour les ménages mono-motoris€s principalement concernant les ménages

comportant plusieurs actifs et conditionne I’acces du second actif au travail.

En dehors d’une dépendance aux transports en commun pour les déplacements a destination
du travail, on note comme pour les ménages non-motoris€s, une certaine dépendance des
ménages mono-motorisés a leurs proches. En effet, on peut constater que 10% des
déplacements des adultes appartenant a des ménages mono-motorisés sont effectués avec une
voiture particuliére ne leur appartenant pas. C’est deux fois plus que pour les ménages multi-
motorisés. Le recours a la voiture particuliére d’un proche sert le plus souvent a assurer des
déplacements a destination du travail, ou pour des affaires professionnelles. De fait, 10 % des
conjoints dans les ménages de plusieurs actifs mono-motorisés se font accompagner par un
proche sur leur lieu de travail. On évalue toutefois assez mal dans quelle mesure cela reléve

d’une forme de dépendance pour cette petite minorité de ménages.
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Si les ménages mono-motorisés partagent avec les ménages non-motorisés une dépendance
aux transports en commun et dans une certaine mesure une dépendance aux proches, ils ne
semblent pas afficher de dépendance a I’espace local. En effet, ils n’ont recours a 1’espace
local que dans 30% des cas pour leurs achats, soit beaucoup moins que les ménages non-
motorisés (70%) mais dans des proportions voisines a celles des ménages multi-motorisés.
L’idée d’une dépendance a 1’espace local semble d’autant moins fondé qu’environ 70% des
déplacements des ménages mono-motorisés avec pour motif 1’achat se font en voiture
particuliére, ce qui offre a priori aux ménages mono-motorisés la possibilité de s’abstraire de

I’espace local.

Cette absence de dépendance a 1’espace local différencie les ménages mono-motorisés des
ménages non-motorisés, pour autant il est un autre indicateur qui apparente encore une fois
ces deux types de ménages. Il s’agit de la mobilité résidentielle. Les ménages mono-motorisés
sont surreprésentés parmi les sortants des communes les plus dépendantes de 1’automobile.
Cette surreprésentation concerne aussi bien les ménages mono-motorisés comportant un seul
actif ou ceux comportant plusieurs actifs. Ainsi pour ces ménages comme pour une partie des
ménages non-motorisés, les communes les plus dépendantes de 1’automobile ne seraient que
des territoires de passage dans lesquelles les contraintes trés fortes posées a la mobilité ne leur

permettent pas de s’installer durablement.

La surreprésentation des ménages mono-motoris€és dans les départs résidentiels des
communes les plus €loignées des services ou les moins bien équipées laisse présager a leur
¢égard une certaine fragilité face a la dépendance automobile. De fait, les actifs de ces ménages
ont recours aux transports en commun et dans une certaine mesure a leurs proches pour se
rendre sur leur lieu de travail et ce plus particulierement dans les ménages comportant
plusieurs actifs. Ainsi, le fait d’€tre motorisés ne leur suffit pas a faire complétement face a la
dépendance automobile. Toutefois, les menaces qui pésent sur eux ne semblent concerner
principalement que les ménages comportant plusieurs actifs et sont susceptibles de remettre

en cause leur acces au travail mais pas directement aux services.

Les ménages motorisés face a la dépendance automobile

Outre les fragilités mises en évidence concernant les ménages mono-motoris€és comportant
plusieurs actifs, nous avons mis en évidence des limites d’ordre plus générales des ménages

motoris€s, qu’ils soient mono ou multi-motorisés face a la dépendance automobile. Pour
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mettre en évidence ces limites nous avons opposé les ménages motorisés en fonction de leur
CSP et nous avons pu observer que les ménages des CSP inférieures subissaient la
dépendance automobile alors que les CSP supérieures semblaient y faire particuliérement bien

face.

Ainsi, face a une intensité accrue de la dépendance, les CSP supérieures accroissent encore
leur équipement, alors que celui-ci est déja relativement élevé, et multiplient les kilomeétres
parcourus quotidiennement en voiture particuliere démontrant, semble t-il, que la dépendance
automobile n’handicape en rien leur mobilité, bien au contraire. L’automobilité est ici

pleinement assumée.

A T’inverse les CSP inférieures ou les retraités semblent subir quelque peu la dépendance
automobile. En effet, alors que dans les communes les moins dépendantes de 1’automobile
leur équipement est particulierement faible, ces ménages ont des niveaux de motorisation qui
tendent a rejoindre ceux des CSP supérieures dans les communes les plus dépendantes. Ces
différences trés fortes entre les territoires traduisent selon nous I’effort de motorisation
considérable auquel ces ménages sont contraints pour faire face a une forte intensité de la
dépendance automobile. En retour, ils semblent contraints de limiter fortement leur mobilité
en maitrisant autant que faire ce peut ’augmentation du kilométrage parcourus en voiture

particuliere.

La fragilit¢ des ménages motorisés face a la dépendance automobile ne semble donc pas
nécessairement résider dans leur capacité a se motoriser ou a se multi-motoriser en cas de
nécessité, mais plutdt dans leur capacité a assurer leur mobilité automobile quotidienne et
notamment celle de leur famille. Ainsi, on voit que dans les communes les plus dépendantes
de D’automobile, les ménages des CSP inférieures affichent des niveaux de mobilité
automobile largement moindre que les CSP supérieures. De fait, on peut se demander si cette
relative faible mobilité leur permet de répondre a leurs « besoins de mobilité » et ne fragilise

pas ainsi leurs localisations résidentielles.

Les tendances a 1I’ceuvre entre 1990 et 1999 ainsi que les différentes hypotheses d’évolution
de la diffusion territoriale des services ne vont pas dans le sens d’un accroissement des
fragilités des ménages motorisés face a I’indépendance automobile. A I’inverse méme, cela
devrait permettre d’alléger leur recours a 1’automobile. En effet, la forte croissance des
niveaux de services intermédiaires (GSA) est trés largement favorable aux modes de

consommation des ménages motorisés, quelques soient leurs CSP. Cela leur permet d’alléger
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le nombre de kilometres qu’ils parcourent pour effectuer leurs achats. Toutefois, cet
allégement n’est que partiel et de trés faible ampleur. Certains choix politiques forts
permettraient des allegements plus conséquents mais nécessiteraient des mesures importantes,
continues et soutenues notamment en matieére fonciere qui reste un levier d’action peu utilisé

et hautement sensible politiquement dans notre pays.

Ainsi, I’accroissement de la dépendance automobile profite d’une certaine maniére aux
ménages motoris€és dans leur ensemble puisqu’il permet, de fait, d’alléger le nombre de
kilométres nécessaires a 1’acces a une GSA. Nous sommes donc bien dans un schéma dans
lequel I’accroissement du systeme automobile offre un « bonus » toujours plus important aux
membres du club et creuse ’écart avec les ménages non-motorisés. Mais ce « bonus » est
éminemment relatif et n’a pas la méme ampleur pour tous les ménages motorisés. Les

ménages non-motorisé€s ne sont donc pas les seuls perdants de cette mécanique.

3. Limites

Nous voudrions ici traiter de trois limites principales qui marque notre travail et qui si nous

avions pu les franchir auraient permis de I’améliorer.

Les limites de ’analyse communale

Une limite de notre travail de mesure sur I’acceés aux services et de 1’analyse qui en découle,
est ’échelle a laquelle nous avons travaillé. Dans 1’ensemble de notre travail, 'unité de base
est la commune. Or, on peut considérer que cette échelle n’était pas suffisamment fine pour
bien appréhender les conditions d’accés des populations périurbaines aux services. Les
territoires des communes de grande couronne francilienne sont loin d’étre homogeénes en

matieres d’accessibilité des populations aux services.

Ce probléme concerne principalement I’accés en TC aux services et I’accés a pied aux
services situés dans la commune de résidence. En effet, dans de nombreuses communes la
localisation résidentielle des ménages périurbains se fait dans des nouveaux quartiers
d’habitation qui ne sont pas nécessairement dans la continuité des centres anciens ou se
situent I’offre de services aux ménages et la desserte en TC. Par ailleurs dans d’autres

communes, ce ne sont pas les populations nouvellement arrivées qui se localisent loin des
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centres historiques, mais les nouvelles implantations des services aux ménages, notamment
les GSA, qui privilégient la proximité des principales voies de circulation automobile. Tout
ceci faisant que les temps d’accés aux services en TC ainsi que la possibilité d’accéder a un
service donné dans sa commune de résidence sont probablement mal évalués pour une partie

de la population.

Les conséquences de cette échelle insuffisamment fine pour la mesure et I’analyse des
conditions d’acces des ménages aux services sont au mieux un manque de précision dans nos
mesures et au pire une erreur manifeste d’évaluation de I’acces des populations aux services.
Cette derniere possibilité remettrait partiellement en cause nos analyses et une partie de 1’état
des lieux que nous venons de dresser sur le risque social. Pour autant cette éventualité nous
parait peu plausible au regard des résultats obtenus tout au long de ce travail. En effet, tout
d’abord notre travail s’est opéré a I’échelle régionale et ne prétendait pas rentrer dans des
analyses plus fines. Ensuite, si I’on se référe a la seconde et a la troisiéme partie de notre
travail qui confronte les mesures d’accés aux services aux caractéristiques de motorisation et
de mobilité des ménages, on constate que nos résultats ne semblent pas souffrir d’ambiguité
due a un probléme de finesse des données. On peut citer par exemple nos mesures de taux de
corrélation qui montrent des niveaux élevés de corrélation entre les temps d’acces en transport
en commun aux services et les niveaux de motorisation des ménages. La courbe, qui met en
relation ces deux indicateurs, souffre également de peu d’irrégularités. Ces deux éléments
semblent comme autant d’indices qui vont a I’encontre d’une disqualification de nos mesures,

analyses et résultats, due a I’échelle a laquelle nous avons travaillé.

Une analyse des dynamiques qui ne prend pas en compte l’évolution des possibilités

offertes par les modes

Une seconde limite importante de notre travail se rapporte a 1’absence de données sur les
temps de déplacement offerts par les modes (matrices de temps origine/destination) a nos
deux dates de référence, 1990 et 1999. En effet, la matrice de temps en voiture particuliére
existe bien pour ces deux dates mais pas celle concernant les transports en commun
disponible seulement pour 1999, comme nous 1’avions déja signalé dans notre présentation
des matrices au début du 4™ chapitre. Cela nous a contraint 4 ne retenir les données de ces
deux matrices que pour 1999 alors que dans I’ensemble de notre travail et a partir des autres

données nous avons travaillé sur I’ensemble de la période 1990-1999.
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La conséquence de cette situation porte sur nos résultats qui ne prennent pas en compte tous
les aspects de 1’évolution de la dépendance automobile ente 1990 et 1999. Nous savons par
exemple que le recul de la diffusion territoriale des MAG entre 1990 et 1999 a entrainé une
augmentation des temps d’acceés en TC a ce niveau de service, pour autant nous ne savons pas
dans quelle mesure 1’augmentation de 1’offre en TC qui s’est produite dans cette période a
permis de compenser cette augmentation. Nous en sommes ainsi réduits a formuler des
hypotheses pour finaliser certaines des analyses faites a partir des résultats obtenus. Pour
autant, grace aux données existantes sur I’évolution de I’offre de transport en commun, nous
avons pu envisager ce que cela pouvait avoir comme effets, méme si le travail de mesure n’a
pas été possible. Il serait particulierement intéressant dans un travail a venir d’attendre
I’actualisation de ces deux matrices afin d’enrichir nos résultats, de valider nos hypotheses et
de travailler sur la décennie suivante pour allonger notre période d’observation qui est somme

tout assez courte.

Une analyse au niveau des ménages

Nous avons traité la question sociale qui était a la base de ce travail au niveau des ménages et
non pas au niveau des individus comme cela est de plus en plus souvent le cas pour ce type de
problématique. En effet, si I’on n’a de cesse notamment dans la presse de mettre en exergue le
développement de 1’individualisme dans notre société et le délitement de son unité de base, le
ménage au profit de I’individu, il est indéniable que les comportements en matiere d’achat, de
consommation de service, d’équipement automobile et de mobilit¢ son de plus en plus

individuels.

Pour autant, nous avons fait le choix malgré cela de travailler au niveau des ménages et ce
principalement pour deux raisons. Tout d’abord, nous pensons que dans une perspective de
risque social, 'unité¢ de base de notre société que constitue le ménage a encore sa légitimité.
En effet, en termes de pratiques d’approvisionnement alimentaires, il apparait trés clairement
que le ménage est I’unité la plus pertinente. Il en va de méme en ce qui concerne I’équipement
automobile des ménages les plus pauvres. Enfin, pour ce qui est de la population des retraités,
le ménage nous paraissait également constituer une unité de base pertinente pour notre travail

de mesure et d’analyse.

Une derniére raison a conduit a travailler au niveau des ménages plutdt qu’a celui des

individus. Il s’agissait d’alléger notre travail de mesure. En effet, un travail au niveau
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individuel aurait nécessité une charge de d’observation et d’analyse beaucoup plus importante
qui cadrait mal avec les nombreuses analyses exploratoires que nous avons menées tout au

long de ce travail.

4. Perspectives

La mobilité offerte par I’automobile est devenue une norme de localisation des hommes et des
activités dans la grande couronne francilienne, tel que nous avons pu le constater relativement
aux services aux ménages. De I’établissement de cette norme découle un risque social
d’exclusion de certaines populations. Nous avons estimé entre 1 000 et 300 000 les ménages
fragilisés par leur difficile participation au systéme automobile, clé de voilite de la
socialisation par la mobilité dans les espaces étudiés. Cette estimation a large spectre résulte
de I’absence d’une norme politique de mobilité dont on a montré qu’elle devrait étre

différenciée selon les territoires périurbains.

La question de la norme en terme mobilité

Le constat d’une norme de localisation basée sur la mobilité permise par I’automobile nous a
tout d’abord amené a considérer les ménages non-motorisés comme les principales victimes
de cette situation. Pour autant, on a vu que par différents substituts et notamment grace a une
solidarité entre proches, la mobilité des ménages non-motorisé€s tendait a se normaliser méme
s’ils en restent encore tres loin. Si dans certains territoires de la grande couronne francilienne
les ménages non-motorisés restent socialement marginalisés par leur non participation au
systtme automobile, nos observations ont également montré qu’une autre forme de
marginalisation toucherait certains ménages motorisés. En effet, les ménages motorisés ayant
de faibles revenus semblent contraints de limiter strictement le nombre de kilométres qu’ils
parcourent quotidiennement en voiture particuliere. Une rapide évaluation nous a montré que
de 30% des ménages d’actifs motorisé€s pourrait ne pas étre en mesure de suivre la norme de

mobilité automobile déterminée par les ménages plus richement dotés.

Pour autant, a partir de quel niveau (de limitation) doit-on considérer que les ménages
subissent la dépendance et sont en « danger » socialement ? Notre travail n’a pas permis de

trancher pleinement cette question. Nous avons choisi de transposer le « seuil de pauvreté » a
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la mobilité sans que cela nous paraisse entierement satisfaisant. Mais y a-t-il vraiment une
réponse a cette question ou plutdt une réponse unique ? Nous avons mis en évidence les
fragilités de certaines populations face a la dépendance automobile et a 1’acces aux services,
ces fragilités restent relatives. En effet, nous avons appréciées les fragilités des ménages non-
motorisés et mono-motorisés par rapport aux populations les plus favorisées, les ménages
multi-motorisés et/ou appartenant aux CSP supérieurs. Il conviendrait maintenant, dans une
démarche plus opérationnelle, d’examiner ces fragilités, au regard d’une norme au-dela de
laquelle le risque que constituent ces fragilités serait considéré comme économiquement ou

socialement inacceptable.

La réponse a ces questions ne peut étre que politique et devra probablement s’appuyer sur des
mesures novatrices. En effet, le probléme de 1’acces aux services et plus généralement de la
mobilité dans les espaces périurbains ne peut rencontrer de politique massive d’offre de
transport en commun. Les espaces concernés sont trop importants face a des populations tres
peu nombreuses. La réponse politique devra donc s’appuyer sur des solutions et des structures
légeres telles qu'un développement de la multimodalité et un recours a des associations
d’assistance a la mobilité (Le Breton 2005) par exemple. Il faut enfin considérer la mobilité
résidentielle comme une réponse politique au risque social posé par la dépendance
automobile, en évaluant les marges de manceuvre potentielles d’intervention sur le marché de

I’habitat en faveur des exclus du systéme automobile.

Une norme en termes de mobilité pose également la question de son évolution ou de son
renversement. L’augmentation que connait actuellement le prix de I’énergie et qui devrait se
poursuivre dans les années a venir, pourrait remettre en cause 1’automobile comme norme de
mobilité. Une telle rupture remettrait en cause de fagon plus ou moins radicale les
localisations des services et des populations telles qu’elles se présentent aujourd’hui. Une
poursuite de notre travail autour de simulations prenant en compte une augmentation du prix
de D’énergie pourrait apporter des résultats intéressants dans une démarche prospective
permettant de qualifier les dynamiques de localisation des services et des populations dans les

espaces périurbains que ces évolutions remettent en question.

L’observation du périurbain

Les perspectives de ce travail pourraient également venir d’une mise en relation plus étroite

de la norme automobile avec les dynamiques de périurbanisation.

344



Conclusion générale

Notre travail a montré que I’Ile-de-France est particuliere en la matiere. Nous avons vu que
les populations périurbaines tendaient a s’installer dans les communes les plus a I’écart des
localisations des services, c'est-a-dire plus globalement dans les zones les moins denses de la
grande couronne. En cela on a montré une tendance a la diffusion et a la dispersion des
populations. Pour autant, si cette tendance transforme considérablement le peuplement des
territoires concernés, elle ne représente a 1’échelle de la grande couronne qu’une tres faible
partie des migrations et de 1’évolution des populations. C’est plutdt une tendance a la
concentration qui marque 1’accroissement de la population en grande couronne francilienne,
notamment illustrée par la captation de I’essentiel de cet accroissement dans les communes
plus denses au moins équipées d’une GSA. La méthodologie que nous avons retenue dans
notre travail pourrait donc constituer un point de départ intéressant d’un travail sur les

dynamiques des populations a partir de la localisation des services.

Cependant si l’accés aux services constitue un bon point de départ pour étudier la
périurbanisation, nous ne pourrons pas nous abstenir d’y intégrer également les localisations
de I’emploi et les caractéristiques de 1’accés au travail. En effet, comme le note André
Larceneux (2005), il est important « pour bien comprendre le processus de [’étalement urbain
[...] d’analyser le mouvement de concentration des emplois autant que le desserrement
résidentiel ». Pour cet auteur ce sont bien ces deux formes du desserrement qui expliquent les

mobilités.

La poursuite de notre travail en ce sens devra également dépasser les limites de 1’lle-de-
France et concerner d’autres agglomérations. La périurbanisation telle qu’elle est définie par
I’INSEE a aujourd’hui trés largement débordé des limites de la Région et un périmetre
d’étude ¢élargi aux départements voisins semble aujourd’hui indispensable (Larceneux 2005).
Enfin, les particularités de 1’aire urbaine parisienne sont fortes notamment sa taille et la
présence de nombreuses polarités secondaires. Un travail de comparaison avec d’autres aires
urbaines frangaises pourrait donc nous montrer des différences intéressantes sur les

dynamiques périurbaines en France et sur I’état de la dépendance automobile.
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ANNEXES

Annexe 1 : Comparaison des zones des matrices de la DREIF, du STIF et du découpage

communal
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Découpage DREIF
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Annexe 2 : Présentation de la matrice de temps O/D du STIF et de 1a modélisation ayant

permis sa réalisation (source STIF)

‘f Modéle d’analyse de Ioffre : les bases du projet

= Origine du projet : faire des évaluations sur I’efficacité
du plan de transport actuel, plus particulierement
sur les niveaux de desserte procurés par les bus

= Particularité de la demande : nécessit¢ d’une finesse
geographique pour évaluer la desserte bus a differentes échelles
(locale et régionale)

* QOutils wtilisés :
— logiciel de trafic (Davisum)

— couplé a des applications SIG (requétes géographiques,
développements automatiques.. )

— et a des bases de données numeriques géorélférencees
(AMIVIF notamment)
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‘f Modéle d’analyse de Poffre

% « Faiblesses du projet :

— moyens mtemnes phis que limités
(mn chargé de projets QS + aides poncinelles SIG pour le développement)

— pas de pnise en compte de la demande
(matrice modéhisable, mais calage hors de portée)

— mises 4 jours particlles des réseanx
— sur valonisation du temps de déplacement (par rapport anx
fréquences de desserte notamment)

— temps de calculs encore longs
» Potentiels de I’outil non exploreés :
— croisement de I’offre avec les densités
— simulations de scénanos de desserte
— applications potenticlles dans I'mformation usagers

‘i Niveaux de description des réseaux

Des réseaux décrils a Phoraire :
* RER et trains : tracé, temps de parcours et horaires précis
sur pénode de pointe (voire sur la journée si nécessaire)

* bus OPTILE : sous lignes d'unc pénode de pomte du matin avec
horaires précis, mais tracé reconstitué par enchainement des anéts
(reconstitution de trongons théorniques directs entre deux arréts)

Des réseaux décrits a la cadence :

* bus RATP et tramways : tracé précis, sous-lignes et nombre
de départs précis sur péniode de pointe du matin seulement,
temps de parcours en fonction des vitesses théonques

» métros : tracés et temps de parcours précis (TM),
cadence moyenne sur péniode de pointe du matin
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Modélisation des réseaux RATP et SNCF
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‘j Sources et mises a jour des données

QuE

* RER, trains et métros : ammature physique DREIF, mise i jour
des services ferrés STIF A partir d’AMIVIF (offre du jeudi 31 janvier
2001)

* bus RATPF et tramways : armature physique DREIF, descniption
des sous lignes STIF (A partir des fiches du contrat RATP/STIF, offre
théonque de I’année 2000)

* bus OPTILE : reconstitution STIF a partir d’AMIVIF
(extraction de I’ offre du jeudi 31 janvier 2001, pénode de pointe du
matin glissante: missions dont le départ est compns en 7h30 et 9h)

= Faiblesses actuelles de 1a modélisation : mises a jour 2002
et 2003, tracé précis des lignes OPTILE (cartographie et calcul des
véhicules x km par SIG impossibles), sous lignes de bus RATP en HC

‘_ Principes d’élaboration du zonage
I
T zones
F‘i[is EIZ
-
Tntf_!‘ PC 2?{_:'2
Tn':iEGI: 4;5;3 :
Total IdF & 558 MR
* cobérent avec le déconpage - -

administratif, mais 4 compléter [, .
avec les zones d”activités, g

£ .jlll' ] .\'i-: - Ié%,‘;:;k{\-:l‘ 1 t\-s-!'- Tos z uw

L : A7 W™ o SR T .
= calcul de la population et des emplois difheile sans ponvorr disposer de 1a base
de données de 'TAURIF qm croise le MOS et les flots INSEE
(précision de la locahsation de la popunlation)

= ajont de zones spécihqne antour des gares, des stations de métros de banliene, et
des gares parisiennes terminms on stations de métros de correspondance dans Paris
{pour ponvoir éditer une matrice de temps de gare a gare)
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iF Zonage dans Paris Intra-Muros
i découpage manuel par ilots (trame tnangulame)

ir Z.onage dans la zone agglomérée proche couronne
me découpage manuel infra communal

en fonction du type d’habitat et des coupures physiques
voics ferrées. )
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Zonage dans Ia zone non agglomérée

intégration des zones urbanisées par extraction SIG de la base Géoroute

% 5 - \ ¢ Mo P i L JoEEen . 3 e - "]
o, = i % ¥ Yo e P,
e R, T A} il 3 20
-, 4

Raccordement du zonage au graphe transport :
automaticité par requétes et programmes SIG

» rabattement 2 une gare : toufes les zones dont 30 %

de la surface an moins est inclise dans un rayon de 800 m

a vol d’oiscan de 1a gare

* rabattement sur les arréts bus : tous les arréts de bus situés

a I’'mténeur de 1a zone et ceux situés 3 moms de 50 m a vol
d’oiseau des limites de 1a zone

- correspondances MAP entre TC: codage par requéte SIG
(proximité de deux noeuds TC a vol d’oiscan)

» adaptabilité du modéle a difiérents zonages,
mais multiplication des connecteurs (26 500) qui allonge les
temps de calcul de la matnice
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‘iF Exemple de modélisation des connecteurs

QuE

Echimr Edtion Sélection Leber Caled Graphiome Qutis 7
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‘,-F Calculs effectués par le logiciel de trafic
Qe

* matrice d’ indicateurs OD (7000x7000, 1000 mégaoctets) :
identification et sé€lection d’un ou des phus courts chemins
sclon des paramétres définis par 1'utilisateur

+ indicateurs exploitables : temps de déplacement, nombre de
comrespondances, distance et vitesse du déplacement sur chaque OD

+ deux algorithmes de recherche des chemins possibles :

— affectation a I’horaire: coordination des horaires plus précise,
mais temps de calcul rédhibitoire sur la matnce entiére

— affectation selon les lignes: pas de coordination précise des
horaires, tps de comrespondance moyen sclon la cadence des lignes,
mais temps de calcul phus opérationnel (48h environ)

» défaut de I’algorithme : temps d’attente du ler départ fonction
de I’heure de départ donnée, et dégradation des fourches
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‘iF Exploitations possible de 1a matrice
» extraction et cartographie d’un vecteur
en origine ou en destination (carte isochrone)

= comparaison ¢t cartographie de deux vecteurs

{(carte isochrone différentielle pour comparer les temps

de déplacement depuis ou vers deux sites différents) :
Application directe = strat¢gies de localisation des entreprises
= calcul d’indicateurs d’accessibilité régionaux

a des fonctions urbaines ou géographiques identifiées

dans le SIG : aux emplois, a la surface urbanisée,

a la population, aux équipements (aéroports, gares, écoles, hpitanx)

= déformation des indicateurs par la prise en compte de
nouvelles infrastructures (€valuation régionale de scénarios)

‘EF Autres sorties potentielles du logiciel

» E:rpentamdunnmbrcdccrrculahnns —— o I P L L T P
(bus RATP HPM et résean ferré sculement) " it ohess

i

= Mainces des fréquences horaires aux gares -
(sans distinction du sens de circulation)
= Identification des hiaisons femées directes

= Calcul de vehicules x km par hignes

S
==
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‘ﬂ: Exemples de cartographies :
temps d’accés a Paris
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‘IF Exemples de cartographies :
fihpact d’un changement de localisation d’une entreprise

Desserte de Canal +:
Comparaison des temps d'accés entre le site de Paris et la gare de Vaucresson ,,
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Exemples de cartographies :

_— ratio d’accessibilité a 1a surface urbanisée
(surface accessible en moins d’une heure)

‘j Exemples de cartographies :

«x déformation d’une isochrone quand on se rapproche de Paris
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La dépendance automobile pour l'accés aux services aux ménages en grande
couronne francilienne

La dépendance automobile pose la question de la norme socio-économique en matiére de
déplacements. En grande couronne francilienne, c’est 'automobile qui est déterminante en
terme de localisation des services aux ménages et de 'accés de ces derniers a ces services.
Le succés du supermarché et le déclin d'une partie du commerce de proximité sont
notamment dus au renforcement constant de ce modéle, comme nous avons pu l'observer
dans la période 1990-1999.

Ce constat nous a amené a considérer les ménages non-motorisés comme les principales
victimes de la dépendance automobile. Mais cette appréciation doit étre nuancée en fonction
des territoires et des populations. Certains territoires sont en effet moins dépendants de la
norme automobile tout comme une partie des ménages non-motorisés développent un
systeme de déplacement alternatif a 'usage de la voiture, basé sur la solidarité entre
proches qui compense partiellement leur absence d’équipement automobile.

Si d’'une maniére générale les ménages non-motorisés restent socialement marginalisés par
leur non-participation au systeme automobile, les ménages motorisés ne sont pas a I'abri de
ce risque. Nos observations montrent que les ménages motorisés ayant de faibles revenus
sont contraints de limiter strictement le nombre de kilométres qu’ils parcourent
quotidiennement en voiture particuliere. Une évaluation nous a montré qu’en raison de cette
limitation, ce pourrait étre pres de 30% des ménages d’'actifs motorisés qui ne pourraient
accéder a la norme de mobilité automobile déterminée par les autres ménages.

Mots clés : motorisation, dépendance automobile, services aux ménages, lle-de-France

Automobile dependence and access to population services in the outer suburbs of
Paris

The automobile dependence raises the question of the standard of mobility. In the outer
suburbs of Paris, the automobile is the key element that determines the location of the
general amenities to the population and the access of households to these services. The
success of large suburban supermarkets and the decline of a significant share of the local
shops are partially due to the constant reinforcement of this car-based model, as we have
clearly established it for the period between 1990 and 1999.

This observation led us to regard non-motorised households as the principal victims of the
automobile dependence. But this appreciation must be moderated according to the territories
and the populations. Some territories are not so dependent on the automobile standard, as
part of the non-motorised households have developed a system of alternative mobility to the
car based on a strong solidarity between relatives, who partially compensate for their
absence of automobile equipment.

But if, in general, non motorized households remain socially marginalized by their exclusion
from the automobile system, the motorized households are not free from this risk either. Our
observations show that low income motorized households are obliged to strictly limit the
number of kilometers which they do daily in their private car. Our evaluation showed that
because of this limitation, nearly 30% of the motorized working households could not reach
the automobile standard of mobility determined by the wealthier households.

Keywords : car ownership, automobile dependence, population services, lle-de-France
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