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FORMATION PAR LA RECHERCHE ET
PROJET DE FIN D’ETUDES

EN GENIE DE L_AMENAGEMENT

La formation au génie de I'aménagement, assuréelegatépartement aménagement de I'Ecole
Polytechnique de I'Université de Tours, associesdanchamp de l'urbanisme et de 'aménagement,
I'acquisition de connaissances fondamentales, Uistiipn de techniques et de savoir faire, la
formation a la pratique professionnelle et la faiorapar la recherche. Cette derniere ne vise pas a
former les seuls futurs éleves désireux de prololeye formation par les études doctorales, mais to
en ouvrant a cette voie, elle vise tout d’abore\vfiser la capacité des futurs ingénieurs a :

= Accroitre leurs compétences en matiére de pratpgoéessionnelle par la mobilisation de
connaissances et de techniques, dont les fondereérdsntenus ont été explorés le plus
finement possible afin d’en assurer une bonne msaiimntellectuelle et pratique,

= Accroitre la capacité des ingénieurs en génie altedhagement a innover tant en matiére de
méthodes que d’outils, mobilisables pour affromtierésoudre les problémes complexes posés
par I'organisation et la gestion des espaces.

La formation par la recherche inclut un exercicéiviiduel de recherche, le projet de fin d’études
(P.F.E.), situé en derniere année de formationétteges ingénieurs. Cet exercice correspond a un
stage d’'une durée minimum de trois mois, en labomtde recherche, principalement au sein de
I'équipe Ingénierie du Projet d Aménagement, Pagsetgenvironnement de 'UMR 6173 CITERES a
laquelle appartiennent les enseignants-chercheudgpartement aménagement.

Le travail de recherche, dont 'objectif de base dacquérir une compétence méthodologique en
matiére de recherche, doit répondre a I'un des dearxds objectifs :

= Développer toute ou partie d’'une méthode ou d'util mwuveau permettant le traitement
innovant d'un probleme d’aménagement

= Approfondir les connaissances de base pour mietronéér une question complexe en
matiere d’'aménagement.

Afin de valoriser ce travail de recherche nous avandécidé de mettre en
ligne les mémoires a partir de la mention bien.
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INTRODUCTION

« Les plus grosses contraintes ont été pour nees &es enfants, quand on a fait ce choix
d’habiter a Ballan, on s’est apercu qu’on ne potraas aller & I'école a pieds. Ca pése parfois, on
fait de nombreux allers-retours. Il nous faut latuce méme pour aller a I'école de Ballanraconte
Agnes, mére de famille et habitante de Ballan-Miepuis 28 ans, au micro de France Info dans
I'’émission Terrain d’enquéte. Elle explique que gnélla relative proximité de la commune au centre
ville de Tours, situé a 10 km, il faudrait utilissa voiture pour prendre ensuite le bus, qui
lemmenerait & Tours. Ce témoignage montre qu’adjbui encore, I'automobile tient une place
importante dans la vie des individus, que ce saitchoix ou par contrainte.

L’automobile reste donc le mode de déplacementgmdgrant pour nombre d’individus, et cela
malgré la diversité des contextes familiaux, desl@sade vie ou encore des lieux de résidence et de
travail. Rappelons également que ce phénomeneextistiépit d’'une hausse du prix du carburant et
d’'un réseau de transport en commun, qui est glofsieen expansion.

Ayant connaissance de ce phénoméne, il s’agédwets ce travail de recherche intitulé « Aux
risques de I'habiter ou la dépendance a I'autoread®@lon les modes d’habiter », d’établir un lietrean
la maniére de vivre l'espace des individus, qui &stconséquence de composantes citées
préecédemment comme le contexte familial, le modevideou encore le lieu de résidence, et leur
utilisation de I'automobile. Et plus particulieremgil est question de déterminer a travers ag le
degré de dépendance des individus a leur voitutepiere, suivant leur maniére de vivre I'espace.

Ainsi la problématique de ce travail de recheresiede trouver comment formaliser la mesure
de l'importance de I'utilisation de I'automobile ra une situation donnée, décrite par le mode
d’habiter. L'objectif étant que cette formalisatisait reproductible, pour permettre d'étre génééai
sur un territoire ou a un échantillon d’individusgortant. Cette formalisation a pour suite d’idieti
les facteurs explicatifs du mode d’habiter qui emiyent cette importance de Iutilisation de
I'automobile.

Ce travail découle notamment d'un projet de rederantérieur, le projet Périvia, qui
cherchait a évaluer la durabilité du périurbainn®de cadre de ce projet, des relevés GPS des
déplacements d’individus volontaires avaient étéotfiés. Ces relevés constituent le matériau de bas
de notre recherche pour répondre a la problémati@as individus avaient tous des communes de
résidence appartenant au département de I'Indieieg; ce territoire constitue donc I'espace deaot
étude.

Pour atteindre I'objectif de cette recherche, &huodologie adoptée tout au long de ce travail
a été de d’abord rechercher les éléments de réferén sujet ayant déja été appréhendés dans la
littérature. Cela a permis dans un premier temps;éifier la pertinence du projet, et dans un sdco
temps, de servir de base éventuelle pour le dépefopnt d’éléments nouveaux dans la réponse a la
problématique. Il a été ensuite nécessaire deidéfin« scénario », qui donne les hypothéses dans
lequel se place le travail de recherche. De celai-découlé la méthode employée pour réaliser le
report modal des déplacements automobiles verstrdiaumoyens de transport. Il a ensuite été
question d’adapter et de définir des méthodes ldellag@pondant & la problématique et s’adaptant aux
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données de la recherche. Ces méthodes ont ensititéobjet d'indicateurs qui permettent de
formaliser une mesure de I'importance de I'utilisatde la voiture. Une fois les indicateurs modidjs

ils ont été appliqués a certains individus de leheeche Périvia. Le choix de ces individus a été
possible grace une typologie des modes d’habitermettant de sélectionner préalablement des
« individus types », qui semblent représentatitsdiférents modes d’habiter.

La premiére partie de ce rapport de recherchecgstacrée a I'état de I'art autour des notions
importantes apparaissant dans le projet de recheml sont le mode d’habiter et la dépendance
automobile. Cette premiére partie donne notammentravaux antérieurs entrepris pour calculer la
dépendance automobile. La seconde partie explesteléfinitions des notions retenues pour la suite
de la recherche, et présente les méthodes de aalsak en place pour formaliser la mesure de
'importance de I'utilisation de I'automobile. Enfiles deux dernieres parties s’appliquent a donner
les résultats de I'étude et & en donner les limites
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ETAT DE L’ART

1. La notion de mode d’habiter

Le concept de « mode d’habiter » est né dans leéean1970, a I'origine élaboré par Nicole
Matthieu. Il est au croisement du concept géogrpmhide « genre de vie » devenu obsoléte,
s’attachant a décrire les rapports sociétés etremgtet de celui sociologique de « mode de vie »,
souvent associé a rural ou urbain, et courammeéliséucomme synonyme de traditionnel voire
dépassé dans un cas et de modernité dans I'@&reoncept est construit pour intégrer I'importance
de I'environnement matériel pour les individus, eompé a « genre de vie », et l'importance des
représentations individuelles et collectives ddgtablissement des comportements des individus,
apporté par le concept de « mode de vie ».

Dans leur ouvrage, Annabelle Morel-Brochet et B¢hOrtar le définisse de la maniéere
suivante «.a notion de mode d’habiter rend compte de la nranifont une personne habite, c'est-a-
dire construit des liens sociaux, pense et praticgspace en général et les lieux et milieux deevie
particulier » (MOREL-BROCHET Annabelle et ORTAR Nathalie, 2D12e concept donne donc
différents points de vue d’évaluation du mode dg egkomme le logement, le travail, la sociabiligé, |
consommation ou encore les déplacements quotigieascasionnels. Mais il permet également une
évaluation au travers d'un passage constant eiffierethtes échelles géographiques telles que le
logement, I'environnement immédiat, le quartieryilée, la région, ou encore la nation. Ce concept
integre donc le versant sociologique et géograghdgl’habiter.

2. La dépendance automobile et la vulnérabilité

a. La dépendance automobile

La notion de dépendance automobile doit égalerdétr® analysée afin de comprendre
pleinement I'étendu du sujet.

L'un des premiers auteurs a avoir travaillé sutdpendance automobile est Gabriel Dupuy. Il
la définit comme «effet négatif d’origine interne au systéme autoneobi résultant du processus de
bonus et de « cercle magique ». Elle affecte ceure peuvent entrer dans le systéme automobile ou
ceux qui seraient obligés d’en sortir (DUPUY Gabriel, 1999). Il explique le processles bonus
comme étant les effets positifs apportés par leeldgpement du systéme de I'automobile, di a
I'accroissement du nombre d’utilisateurs de l'aubbite. Et il appelle le « cercle magique », le terc
d’effets positifs, provenant de 'augmentation dedille du systéme qui améliore I'offre de sersice
offerts aux personnes a l'intérieur du cercle, &gion tour entraine une incitation croissante eeent
de le systéme et etc.

Autrement dit, pour Gabriel Dupuy, la dépendanderanbile est I'effet négatif du désavantage des
personnes n'utilisant pas la voiture par rapport @sagers de celle-ci, qui augmente a mesure que le
systéme « automobile » croit. Ces personnes ne apbupas bénéficier des avantages du
développement du systéme automobile.
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En s’appuyant sur les travaux réalisés par ILLKIH1973, NEWMAN et KENWORTHY en
1989 et DUPUY en 1999, MOTTE-BAUMVOL Benjamin défidles contours de la dépendance
automobile. Pour lui la dépendance automobile est :
« Un processus dans lequel les performances supégede la voiture particuliere par rapport aux
autres modes tendent a lui donner une place crotssat hégémonique. Ce processus, qui varie
d’intensité dans le temps et selon les territoigs rrait conduire a une forme d’exclusion pour les
ménages ne pouvant se motoriser ou peinant a ergbieinement des possibilités offertes par la
voiture particuliére» (MOTTE-BAUMVOL Benjamin, 2007).
Dans le cadre de sa thése, I'auteur a fait la détrettion de cette définition en se référant a regle
de I'lle-de-France. Il a comparé les différencespeeformances entre la voiture particuliére et les
transports en commun, a fait la preuve que ceffiéreince est a 'origine de la dépendance autoraobil
et a étudié les conséquences de cette dépendanmcéepanénages ne bénéficiant pas d’'une voiture
particuliere.

Pour Frédéric HERAN, la dépendance automobildoesgment liée au temps de déplacement
mais pas seulement, elle fait appel a d'autres éiésncaractéristiques d’'un déplacement. Ainsi il
affirme qu'« il y a dépendance vis-a-vis d'un mode quand basane peut utiliser un autre mode
sans augmenter son temps de déplacement de ppdde&-de plus d’'une certaine durée (par
exemple, 10 minutes), dans des conditions de $é@irtde confort équivalentes HERAN Frédéric,
2007).
Une telle définition suppose de prendre en comatedcurité et le confort qui sont des notions
subjectives et difficilement quantifiables.

b. La vulnérabilité

Par ailleurs, le sujet tel qu’il a été formulé pape également la possibilité d'étre traité en
effectuant une analogie avec les risques majeunsgue I'on parle de risques majeurs, le triptyque
aléa, enjeu et risque est primordial.

L'aléa est défini comme« la manifestation d'un phénoméne naturel d'ocenoe et d'intensité
données %

L'enjeu correspond & I'ensemble des personnes et des biens susemptitdtre affectés par un
phénomeéne naturel. L'enjeu se caractérise par sggoitance [...] et sa vulnérabilité &t le risque
est lui« le produit d’'un aléa et d’'un enjed.»

Définir ces trois notions nécessite donc d’en defime autre, la vulnérabilités La vulnérabilité
exprime et mesure le niveau de conséquences fiésgisle |'aléa sur les enjeux. Elle caractérise la
plus ou moins grande résistance d’'un enjeu & unéwént donné’»

C’est pourquoi il est pertinent de voir commentadeseurs ont envisagé la vulnérabilité des indisidu
par rapport a leurs déplacements.

Suivant les pratiques des individus, réaliserdeartivités quotidiennes peut entrainer une
grande mobilité, cette mobilité engendre un coltdpit étre supporté par les ménages. NICOLAS
Jean-Pierre, VANCO Florian et VERRY Damien ont éede définir un seuil a partir duquel la
mobilité présente un risque financier pour un ngéna

! (MINISTERE DE L'ECOLOGIE, DU DEVELOPPEMENT ET DE L'AENAGEMENT DURABLES DIRECTION DE
LA PREVENTION DES POLLUTIONS ET DES RISQUES -SDPRM0B)
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Pour réaliser leur travail, ils ont fait le choig territoires d’étude multiples, Bordeaux, Lilleydn et
Marseille. Dans ces villes, ils ont estimé les raxged’'un grand nombre d’individus, et le colt dade
déplacements. Il résulte de cette analyse qu’'aa del18% du revenu consacré aux dépenses de
mobilité, un ménage peut étre considéré comme ralbhe

c. Les autres visions du lien entre les individusat butomobile

D’autres travaux tentant de quantifier la placelal@oiture dans la société actuelle ont été
réalisés sans pour autant employer les termespindance ou de vulnérabilité.
Bien qu’'elle occupe une part importante dans I'niggtion de la société actuelle, des auteurs e son
déja posés la question de la possibilité d’exisediane ville sans voiture. Dans l'article « Undevi
sans voiture : utopie ? » MASSOT Marie-Hélene, ARM&JM Jimmy, BONNEL Patrick et
CAUBEL David se posent cette question et présengeriacon dont ils ont défini le champ des
possibles de la réduction de la place de la vaiture
lls envisagent une réduction de la place de lauv@isans pour autant modifier considérablement les
pratiques des individus. Pour se faire, ils dé§ieig des criteres portant sur le temps, le motif et
I'horaire de déplacement pour évaluer la possibdié changement de mode de transport.
Ainsi, en effectuant une analyse a I'échelle d’bpacle de déplacement, qui correspond a I'ensemble
des déplacements effectués entre le départ etdarrau domicile, ils ont évalué, pour différents
individus, dans quelle mesure ils seraient capatda®e plus utiliser leur voiture particuliére.

3. Les différentes méthodes de calcul de dépendanomabhile et
de vulnérabilité

Dans la perspective d’établir une méthode de tdammalisant le lien entre dépendance
automobile, vulnérabilité a l'automobile et modehabiter, Il est ici question de présenter les
méthodes mises en place dans les différents tragtawecherches déja menés sur la dépendance a
I'automobile ou la vulnérabilité qu’engendre I'igétion de la voiture.

a. Estimation du taux d’effort

Afin d’évaluer la vulnérabilité financiere des ra@es au regard de leurs déplacements, une
méthodologie a été définie dans le cadre du tradl@iNICOLAS Jean-Pierre, VANCO Florian et
VERRY Damien.

Dans un premier temps, il est nécessaire de faieeastimation des revenus du ménage. Pour la
réaliser, il est préconisé de prendre en compteseaiement les revenus d’activités mais également
les revenus sociaux et les revenus liés au pamengirendre en compte tous ces revenus permet
d’avoir une vision plus réaliste de la situationménage considéreé.

D’autre part il faut estimer les dépenses de déptents du ménage pour par la suite évaluer quelle
part des revenus du ménage est consacrée aux dépeasdéplacements. Cette part de revenu
consacrée aux déplacements est appelée taux t'ddias leur ouvrage.
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Le schéma suivant fait la synthese du processdgtgemination du taux d’effort.

Estimation des
revenus
d’activité

Estimation des Estimation des
revenus sociaux revenus

A 4

Estimation des
revenus dus au
patrimoine

Estimation du
taux d'effort

Evaluation du
co(t du
déplacement par

Estimation des
dépenses liées &
la mobilité

\4

Données de
déplacement du
ménage

Schéma 1 : Démarche d'estimation du taux d'effort

b. Evaluation de la « reportabilité » des boucles@datements

Pour affirmer qu'une boucle est reportable, lesrcheurs ont défini une méthode qui est
détaillée dans I'article : kvaluation des potentiels de réduction des tradigtomobiles dans le cas de
la zone dense francilienne Des criteres de bases permettant de caractirigeeportabilité » d’'une
boucle ont été définis dans celui-ci, et sont pr&sedans le paragraphe suivant.

Une personne consacrant plus de 300 minutes pr joses déplacements ne peut participer a
la procédure de report de boucles. Si cela n'estlpaas, il est classé au sein de catégories. Dans
chacune des catégories, des budgets temps moyeaga€finis. lls correspondent au temps moyen
gue les individus consacrent a leurs déplacementsars d’'une journée.

Toute personne consacrant plus de 2 fois le bugggds moyen de sa catégorie aux déplacements
doit effectuer ses reports modaux sans pour awdagmenter le temps qu’'il consacrait a ses
déplacements lorsque qu'ils étaient réalisés etunei

Les individus ne rentrant pas dans ce cas de figoteeux la possibilité d’effectuer leurs reports
modaux en augmentant leur budget temps jusqu’addb®uudget temps moyen de leur catégorie.
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Les boucles de déplacements réalisées entre Zhret sont pas reportables. De méme celles ayant
pour motif des achats exceptionnels ou hebdomada@ggeuvent étre réalisées par un autre mode de
transport que la voiture particuliére.

Enfin le tableau suivant présente les modalitésegort modal :

Distance de la boucle
“ 1z <
considérée D=S S.<D=S S <D
Mode’ iE report Marche Vélo Transport en commun
préconisé

Tableau 1: Modalités du report modal en fonction de la distance des boucles

S, a été défini de fagon précise, il est égal a 2 Emrevanche Sn’a pas été défini clairement et
pourra prendre différentes valeurs, les auteurs poétonisé qu'il soit égale a 5 km, 8 km ou
éventuellement 11km.

Par la suite une procédure itérative a été migaae et le schéma suivant en fait la description :

Respect des contraintes de temps,
d’horaire et de moti 7

non

oui

i

Pas detransfer A

0“/ non
Transfert vers la marc
S$<D<S

Dépassement de la marge de

croissance du budget temps? oui non

Nouveau mode : S,<D*?

marche

Transfert vers le vélo

Dépassement de la marge de
croissance du budget temps?

nor:/

Nouveau mode : véld

oui

Transfert vers les TC

Dépassement de la marge de
croissance du budget temps?

non / \fui

Nouveau moc: TC Pas de transfe

Schéma 2 : Démarche du report modal des boucles
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LE PROJET DE RECHERCHE

1. Les définitions de dépendance et vulnérabilitémeds

La dépendance automobile étant un des termes dile$ujet de recherche, il était nécessaire
de parcourir les différents ouvrages ayant traig@sette notion afin de voir comment celle-ci agtét
appréhendée. L'ensemble des auteurs ayant étéegtnéi définissent pas cette notion de facon
unanime, nous avons donc fait le choix de se réBéreme définition courante de la dépendance et de
la prolonger a la dépendance automobile.

Si dépendance estlétat d’'une personne qui ne peut plus réaliseteg@eule les actes de la vie
quotidienney on peut définir la dépendance automobile confiétat d’un individu qui ne peut
réaliser les actes de la vie quotidienne en I'absesde son automobile.

La définition de la vulnérabilité présentée daesat de I'art, est conservée pour la suite de
I'exercice de recherche« La vulnérabilité exprime et mesure le niveau deséquences prévisibles
de l'aléa sur les enjeux. Elle caractérise la plos moins grande résistance d’'un enjeu a un
événement donné ».

Afin d’effectuer I'analogie avec les risques maguwtans le cadre de I'étude, I'aléa est I'abserce d
voiture et I'enjeu est le mode d’habiter.

D’apres les définitions retenues, on peut direigindividu est vulnérable si et seulement si
on considére un aléa particulier. En revanche [senéance d’'un individu est une caractéristique
intrinséque de celui-ci qui ne peut cependant @ésealisée qu'en I'absence de l'objet dont il est
dépendant.

Ainsi, en mesurant la vulnérabilité d’'un individack a l'absence de voiture particuliere, il sera
possible de quantifier le niveau de sa dépendanoeabile.

2. Le travail de recherche Périvia

Afin de répondre a la problématigue de rechercihegtait nécessaire de disposer
d’'informations permettant de mettre en place wiquole calculatoire. L'exercice du projet de fin
d’étude étant relativement court, il était préféeatie définir ce protocole a partir de données déja
existantes.

Des travaux de recherche antérieurs ayant pouoratigue la mobilité avaient déja été menés
par le Département Aménagement de Polytech Teurses partenaires. Le projet de recherche
PERIVIA est I'un d’entre eux.

Ce projet de recherche mené de novembre 2009iarf@012 a été développé suite a I'appel
a projet lancé par le Plan d’Urbanisme Construcficchitecture (PUCA) traitant de « la mobilité et |
périurbain a I'impératif de la ville durable : méyaa les territoires de vie des périurbains ».

PERIVIA pose plus précisément la question de lalilité du territoire périurbain au regard
des individus qui pratiquent cet espace. Pour réqa cette problématique, il était nécessaire de
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connaitre d’'une part le territoire et d'autre pbet pratiques existantes dans le périurbain. Les
pratiques d’habiter existantes dans le périurb&intéextrémement complexes et variées, seulescelle
relevant de la mobilité et de la durabilité oré éppréhendées par le biais d’'un logger GPS. Pour
effectuer cette analyse, les chercheurs ont faihdéx de s’'intéresser au territoire tourangeau.

37 individus habitant divers communes de I'espgiéide se sont portés volontaire et ont été
« tracés » durant une semaine voir deux dans gertais. Cette analyse quantitative de leurs pegiqu
a été complétée par une analyse qualitative réafjs#ce a une série d’entretiens.

L’ensemble des informations récoltées et analydées le cadre du projet PERIVIA constitue
le socle de base de I'exercice de ce projet dd'@tude.

3. Le scénario

Afin de mesurer la dépendance automobile des ithaivou la vulnérabilité des modes
d’habiter, nous avons fait le choix de nous platzars le cadre d’un scénario fictif mais plausible.

Divers organismes tentent de prévoir I'évolutian @t du pétrole dans les années a venir
puisqu’il constitue pour I’heure un élément ess#mte I'activité humaine.
En France, un rapport de 2006 commandité par lat ®&mcernant I'évolution du prix du pétrole pour
les années a venir, fait état de perspectives idosn sombres (KERGUERIS Joseph, SAUNIER
Claude, 2005).
Au Canada, des études ont également été meném# ensaccord avec le rapport cité précédemment.
Le scénario de référence moyen élaboré par le Eh&gy Information Administration et Ressources
naturelles Canada estimait que le prix du baripd&ole devrait étre de 87,27 $ en 2015 avec une
tendance a la hausse pour atteindre les 101,8@8390. Hors le prix du pétrole était de I'ordee3b
$ pour I'année 2012.

Quels gu'ils soient, les différents scénarios étéb ne proposent que des tendances du fait de
l'incertitude créée par la méthode d’élaborationpdi du pétrole. Mais la situation actuelle dewrai
évoluer vers une augmentation du prix du pétrotaudse de procédés d’extraction de plus en plus
complexes et de plus en plus colteux.

Ainsi les ménages devront faire face dans lesemaévenir a une hausse certaine du prix du
pétrole. A partir d'un certain seuil, le prix dutfmde sera tel que les ménages ne pourront satisfai
leurs besoins en combustible fossile pour réaleas déplacements. C'est dans cette hypothése que
I'exercice de PFE se place.

Hypothése de travalil :

Face a un codt trop élevé du prix des combustidssparticuliers ne pourront pas utiliser
leurs automobiles personnelles et devront se dépkait grace aux moyens de transports publics ou
par le biais des moyens de transport alternatiéssqunt la marche a pied et le vélo.

L’alternative de la voiture électrique n’est pass@ en compte. Si I'on se place dans une
situation identiqgue a la situation actuelle seutsifnpoints de rechargement sont présents sur le
département de I'Indre-et-Loire et ceux ci ne ponitripas répondre aux besoins de la population.
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4. La méthode du report modal

Pour réaliser nos calculs, il faut effectuer yporé modal de I'automobile vers un autre mode
de transport. Il s’agit ici d’expliquer comment weffectuer le choix de ce nouveau mode de
transport.

Lors du report modal, les heures de départ residentiques a celles des journées
« automobilisées » des individus, il faut donc emirtcompte lors du choix du transport en commun
vers lequel s’effectue le report. Toutefois, lomsdes deux premiers déplacements fictifs de lan@er
ne peuvent étre effectués avant une durée supgréeur2 heures par rapport a I'heure de départ
habituelle, il est admis d’anticiper I'heure de dégusqu’a 1 heure avant. Cette hypothése estappa
aprés une premiére phase de tests des méthodealadd car avec ces conditions, nous avons
considéré que le mode d’habiter des individus étaitlifié dans une moindre mesure par rapport a un
départ réalisé aprés 2 heures du départ habituel.

Nous avons également émis I'hypothese que legithdi se rendaient a un arrét de transport
en commun ou une gare, cing minutes avant I'’heer@égpart du transport, considérant qu’ils devaient
s’y rendre avec quelques minutes d’avance.

Il est convenu que pour une distance inférieurd@rBeffectuée a pied pour rejoindre un arrét de
transport en commun ou une gare, ce déplacemest p&s compté comme faisant parti d'un
déplacement chainé, s'il n'y a pas d’autres moygegransports utilisés apres le déplacement en
transport en commun.

Dans un premier temps, une évaluation des moyengrahsport mis a disposition de
individu est nécessaire. En effet, les conditiaiaffectation d’'un nouveau mode de transport
different selon deux cas :

- L’individu peut effectuer son trajet avec un moykntransport unique
- L’individu doit utiliser plusieurs moyens de traosf c'est-a-dire une « combinaison » de
moyens de transport

» Report modal sur 1 moyen de transport unique pifecteer 'ensemble du trajet

Le choix du mode de transport s’effectue en fomctle la distance a parcourir pour aller d'un lieu A
vers un lieu B, suivant le tableau suivant :

Distance de Avers B | <2 km <11 km > 11 km
Moyen de transport Marche a pied Vélo Transpotectf
Vitesse associée 3,5 km/h 11 km/h

Tableau 2 : Critéres du choix du moyen de transport dans le cas d’un trajet effectué avec un moyen de transport unique
Source : Une ville sans voiture : une utopie ? MASSOT Marie-Hélene, ARMOOGUM Jimmy, BONNEL Patrick CAUBEL
David. 2004

» Report modal sur plusieurs moyens de transport anetéplacement chainé pour effectuer le
trajet :

Il faut également tenir compte du fait que ledrg@eut étre le résultat d’'un déplacement chainé
pour se rendre du lieu A au lieu B. En effet, dgst d’utiliser I'état actuel du réseau de trantpen
commun, qui ne permet pas toujours d’effectuertsajet avec un moyen de transport unique. Nous
avons restreint les combinaisons a 3 moyens dspoat) pour proposer des solutions de report modal
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concrétes et réalistes. Il est bien sir toutefoissiple d’effectuer une combinaison a 2 moyen
transport.
Dans ce cas, on peut avoir les séquede combinaison suivantes :

marche

marche

domicile

Schéma 3 : Combinaisons possibles de moyens de transport

Du fait du contexte tourangeau, et donc de I'abse@lecvélo en libi-service, nous avons supprimé
possibilité du mode de transpo vélo » si celuiei n’était pas utilisé au début de la combinaidce
vélo utilisé est donc considéré comme le vélo parsbde I'individu Ceci implique le fait qu'ul
individu utilisant son vélo, doit impérativemennteer avec cell-ci lors de son dernier déplacem
de la journée, s'il n'a pas eu la possibilité dramener a son domicile au cours de la jou

Le choix du mode de transport se fait alors entfoncdu moyen de transport le plus rapid
disposition et de la distance a parcourir avec agem de transport, suivant le tables-dessous :

Distance <1km <3 km > 3 kir

Moyen de transport | Marche a pie Vélo Transport collecti

Vitesse associée 3,5 km/h 11 km/h

Tableau 3 : Critéres du choix du moyen de transport dans le cas d’un trajet effectué avec une combinaison de moyens de
transport

Source : PFE de SERGENT Anne-laure, 2011
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Ces distances sont différentes de celles utilisées le cas d'un moyen de transport unique
car nous avons considéré que dans le cas d’'uh éargge une combinaison de moyens de transport, les
individus sont moins enclins a parcourir de grandisgances. En effet, I'allongement des distances
entrainent un allongement des temps de trajet.

Apres avoir choisi le moyen de transport pourattfer le report modal, il s’agit de déterminer
le temps de déplacement associé a ce nouveau raddendport. Dans le cas de la marche a pied et du
vélo, le temps de déplacement est calculé en ggardfaux vitesses associées a ces modes de
transport. Dans le cas d’'un report vers un trafsgorcommun, le temps est déterminé a l'aide des
informations mises a disposition par les difféereoperateurs de transport présents sur le territoire
tourangeau, principalement fil bleu, fil vert etSaICF.

5. Les méthodes de I'état de I'art adaptables a lalgrmatique et
au territoire

a. Taux de croissance du taux d’effort

En s’inspirant du travail réalisé par NICOLAS Jé&aarre, VANCO Florian et VERRY
Damien en 2012 une méthodologie d’estimation du tBeffort spécifique aux données disponibles a
été définie.

L'estimation du co(t des déplacements d'un indiygRibase sur la formule ci-dessous :

i j k l m

i,j,k,I,m,: les différents modes de transport

Ci: le colt kilométrique de déplacement en voiture partuliére
issance | Jusduas000 | pe 5001420000 km | Audela de 20 001 km
3CV km x 0,405 € (km x 0,242 €) + 818 € km x 0,283
4 CV km x 0,487 € (km x 0,274 €) + 1 063|€ km xX7,E
5CV km x 0,536 € (km x 0,300 €) + 1 180|€ km x 0,359 €
6 CV km x 0,561 € (km x 0,316 €) + 1 223|€ km X0, E

7 CV ou plus kmx 0,587 €| (kmx0,332€)+1278¢€ km x 0,396 €

Tableau 4 : Bareme kilométrique 2013 applicable aux revenus de 2012
Source : www.impots.gouv.fr, Plafonnement des déductions pour frais réels de déplacement en voiture.

Généralement, la plupart des voitures ont plus @®0km a leur compteur, et une
homogénéisation du parc automobile a été réaliséoamidérant qu’il était constitué de
« véhicule type » de 5CV. Le colt kilométrique netest donc 0.359 €/km.

di: la distance parcourue en voiture particuliere duran la journée
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Cj:

le colt de déplacement en bus :

Sur le territoire d’étude deux compagnies de trarisgont présentes et assurent le
transport urbain et interurbain.
Ainsi, C; dépend du codt des déplacements effectues viaukesl bleu (r;) et celui des

deplacements effectués via les bus fil VEfL).

deux cas de figure sont a considérer pour I'estonates codts de déplacements en bus, le
cas ou l'individu est abonné et le cas ou il nstljgas.

prix abonnement
Cabonne = 31

le prix de 'abonnement est variable suivarditaation de I'enquété

Cron abonne = Prix d'un titre de transport x nombre de trajet durant la journée

la distinction entre les enquétés bénéficiant dlbonnement et ceux n’en bénéficiant pas
se fait sur I'hypothése suivante :

Une personne est considérée comme abonnée a @ dsdransport si le nombre de
déplacements qu'elle effectue dans la semaine engam codt supérieur au prix d'un
abonnement/4.

Les tableaux suivant présentent les tarifs en vigdans les réseaux de transport de notre
territoire d’étude.

Pass mensuel tout public 36€
Pass mensuel étudiants 27,30 €
Pass mensuel scolaires 24 €
Pass mensuel plus de 65 ans 27,30 €
Titre de transport 1,40 €

Tableau 5: Tarification des déplacements sur le réseau fil bleu
Source : www.filbleu.fr

Pass mensuel tout public 53,3 €
Pass mensuel étudiants 26,65 €
Pass mensuel scolaires 12 €
Titre de transport 2€

Tableau 6: Tarification des déplacements sur le réseau fil vert
Source : www.tourainefilvert.com
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Ck: Le colt des déplacements en train

Ck=2(.u+.8*dt)*nt

t
n; le nombre de fois que le trajet t est effectué
u et  correspondant aux coefficients suivants :

Distance tarifaire D Constanteu \ Prix kilométriques
distance paramétre

de a u B
1 16 km 0,6201 0,1550
17 32 km 0,1995 0,1725
33 64 km 1,6452 0,1270
65 109 km 2,2843 0,1176
110 149 km 3,2093 0,1120
150 199 km 6,2470 0,0921
200 300 km 5,9931 0,0934
301 499 km 10,5690 0,0798
500 799 km 14,2800 0,0712
800 1999km 24,9300 0,0583

Tableau 7: Valeurs des constantes selon la distance kilométrique pour le colt des déplacements en train
Source : PFE de LEPETIT Kelly et YVERNOGEAU Clément, 2012

Cl: Le colt des déplacements quotidien en vélo

¢, =0.19

le 0.19€ correspond a l'estimation des frais delad&ment et de I'amortissement de
I'achat d’'un vélo

Cm: Le colt des déplacements quotidien a pied

C,, = 0.08

0,08€ correspond a I'estimation des frais de matédivers

Par ailleurs, pour estimer le revenu des indiviciesils les salaires ont été considérés et 'INSHE f
état de ceux-ci pour 'année 2008.

Le tableau ci-dessous présente pour chaque caégmnioprofessionnelle le salaire mensuel qui a été

attribué.

Code PCS| PCS Homme | Femme
1,2 Autre personne ayant une activité professionnelle 2 201 1742

3 Cadres et chefs d'entreprise salariés 4 266 3184

4 Professions intermédiaires 2 243 1908

5 Employés 1 564 1422

6 Ouvriers 1574 1 288

7 Retraité 1588 1102

8 Autres personnes sans activité professionnelle NC NC

Tableau 8 : Revenus mensuels en euros attribués aux enquétés

Sources : Drees, Echantillon interrégimes de retraités 2008 ; Insee, DADS, 2008
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Une fois I'estimation du revenu et des colts ddaéments réalisés il est alors possible de calcule
pour un individu la part de son salaire quotidiemsacrée a ses déplacements grace a la formule
suivante :

estimation du coflit des déplacements

Part du budget consacrée aux déplacements =
g p estimation du salaire mensuel/31

Ce calcul sera effectué dans le cas de la jouratmnabilisée et également dans le cas de la journée
fictive. Par la suite, I'analyse portera sur lextale croissance de la part du budget consacrée aux
déplacements, il sera calculé par la formule suévan

Cjourne’e fictive Cjournée automobilisée

salaire mensuel / salaire mensuel /
31 31

Cjournée automobilisée
salaire mensuel /
31

C’est-a-dire, aprés simplification :

Cjournée fictive — Cjournée automobilisée

Cjournée automobilisée

Dans le cadre du travail réalisé par NICOLAS Jei@nr® VANCO Florian et VERRY Damien il était
question d’analyser la vulnérabilité des individigss cas d’'une augmentation du prix du pétrole, ce
n'est pas ce qui est évalué ici. C'est pourquaiHeix d’'une comparaison entre deux situations a été
fait

b. Taux de croissance du budget temps

Les méthodes de calcul ont toutes été testéedl@fsavoir si elles permettaient d’aboutir & des
résultats probants.
L’analyse de la possibilité de report des bouclesrpes enquétés de notre étude a été réalisée en
considérant qu’ils appartenaient tous a une unpiégorie. Pour cette catégorie un budget temps
moyen de 1h 24 min 22 sec a été calculé.
Seul un des enquétés consacre plus de 2 fois igebteimps journalier moyen de la catégorie a ses
déplacements, et devra donc réaliser des repodauma budget temps constant. Les autres devraient
au maximum augmenter leur temps de déplacemeg@tidmin 06 sec.
Dans la phase de test de la méthode, il a étéhp@sié constater que la marge de croissance des
budgets temps n’était pas suffisamment importahtgue par conséquent aucune boucle ne pouvait
étre reportée.

La méthode telle qu’elle a été développée dacadee du travail réalisé dans la littérature est
en adéquation avec le territoire francilien. Le teate francilien est tres différent du contexte
tourangeau, par conséquent il semble difficile rd@dposer cette méthode a l'identique dans notre
démarche.

L’'analyse portera donc sur I'impact du report mala les temps de déplacement quotidien
des individus. Pour se faire le taux de croissathcebudget temps quotidien des individus a été
calculé par la formule suivante :

budget temps déplacement joyrnee fictive — budget temps déplacement joyrnse automonitisée

budget temps deplacementjournée automobilisée
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6. Les méthodes créées pour la recherche

a. Pourcentage de journée non réalisée

Cette méthode détermine aprés report modal, uicatelr de vulnérabilité qui mesure le
« pourcentage de journée non réalisée ». Plusdetateur est élevé, plus I'individu est vulnérable
face a la suppression de I'automobile. Autrementildest question d’évaluer comment évoluerait la
journée d'un individu si son mode d’habiter charig@ar un report modal des déplacements en
voiture.

Apres avoir effectué le report modal de la voituegs d’autres moyens de transport pour
'ensemble des déplacements de la journée de Viohgichoisi, il s’agit dans cette méthode, de
calculer le temps nécessaire a 'individu pouriséalsa journée, c’est-a-dire la somme des temps de
déplacement et des temps d’activité de la jourh&edicateur | peut étre calculé de la facon
suivante :

Hfa — Hda
"=l 4ff —Har
Hfa : Heure de fin de journée de la journée autonedslide I'individu
Hda: Heure de début de journée de la journée autdisé@bide I'individu
Hff : Heure de fin de journée de la journée fictived'ideividu
Hdf : Heure de début de journée de la journée fida/€individu

Pour la plupart des individus de I'enquéte Périgila correspond au temps entre le premier
départ de leur domicile et la derniere arrivée laiag. Ce « temps de journée fictive » est ensuite
comparé a celui de la journée « automobilisée Birdvidu. Par exemple :

Heure de début de : : .| Temps d’activité +
: , Heure de fin de journé .
journée temps de déplacement
Journée automobilisée 8h 17h oh
Journée fictive (apres 8h 20h 19h
report modal)

Tableau 9 : Exemple d'application de la méthode du pourcentage de journée non réalisée

Pour cet exemple, I'indicateur est égale A+ 132 = 0,25 ; Avec un report modal de ses

déplacements en voiture, I'individu n’a pas puis&al25 % de sa journée « automobilisée »
dans le temps habituellement imparti pour ses ia&siv
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b. Caractérisation de l'utilisation de la voiture

Cet indicateur caractérise la dépendance desidudiva I'automobile. En effet, il s'agit de
déterminer la part de la voiture par rapport autemumodes de transport lors de I'ensemble des
déplacements de la journée considérée, suivaatrlps parcouru en voiture par rapport au temps total
de I'ensemble des déplacements de la journée.

temps de déplacement en voiture

temps de déplacement

7. La méthode de globalisation

L'analyse se base sur le fait que l'intégralitdadpurnée d'un individu est composée de 4 ensesnbl

S, : activité totale

S; : activités comprises entre le premier départ omaet le dernier retour
maison

S, : déplacements

S, : déplacements automobilisés

Schéma 4 : Composition d'une journée

Dans le cadre du scénario de travail, une comgmagntre la situation a et la situation f va
étre réalisée. La situation a correspond a la fairmutomibilisée et la situation f correspond a la
journée fictive.

S, a: activité totale

S;,: activités comprises entre le premier départ amaét le dernier retour
maison

S; .: déplacements

S, .: déplacements automobilisés

Schéma 5 : Composition d'une journée automobilisée

S,¢: activité totale

S3¢: activités comprises entre le premier départ omaéet le dernier retour
maison

S;¢: déplacements

Schéma 6 : Composition d'une journée fictive 27



Au cours de la journée fictive, les individus neuyent pas réaliser leurs déplacements avec leur
voiture particuliere donc,$= @.

L'ensemble des espaces sont caractérisables megede kilometre, d’heure, et de codt.
Seules les dimensions horaire et financiére ontpétes en compte dans la suite du travail. La
dimension kilométrique pourra étre prise en congaas le cadre du prolongement éventuel de ce
travail de recherche. Si I'on s’intéresse a la disien temporelle d’'un espace il sera indicé pan eh
si I'on s’intéresse a la dimension monétaire d’spaee il sera indicé par le symbole €.

Les différents indicateurs qui ont été décrits peétre présentés en fonction de ces espaces.

> Indicateur 1
S3na _ S3nf — Szna _ A(S3p)

S3nf S3nf S3nf

11=

Il est possible de dire qug mesure la vulnérabilité des activités comprisdseele premier départ
maison et le dernier retour maison de l'individu.

> Indicateur 2
_ Slha

) =
SZha

I, caractérise les pratiques de déplacements hdbguds I'individu.

> Indicateur 3

Soer Sreq
I, = salaire _salaire _ Szef — Szea _ A(Sze)
ﬂ SZ€a Sz€a
salaire

I; nécessite une analyse plus poussée afin de codnprem qu'’il mesure.

Dans le cas oll; « 0, lindividu préfere utiliser sa voiture particule pour effectuer ses
déplacements malgré I'existence d'alternatives maiodteuses. Au vu de cette situation il est
possible de conclure a un attachement a la voptaréculiére. Ses habitudes de déplacements sont
fortement liées a I'utilisation de sa voiture et ganséquent la suppression de celle-ci I'affectera
grandement.

Dans le cas ol;~0 l'individu ne disposerait pas réellement d’altéives a la voiture particuliére
économiquement attractives et il n'est pas possitdeconclure a un attachement a sa voiture
particuliere. Cependant la valeur étant faible afiémpactera que modérément l'indice de

vulnérabilité.

Enfin le cas dd; > 0 est a écarter. Suite a la suppression de la eoparticuliere le colt des
déplacements décroit. En effet, la marche ou le gdgendrent des colts d’utilisation dérisoirde®t
tarifs auxquels sont soumis les utilisateurs desparts en commun ne constituant qu'une simple
participation. Ces colts sont donc eux aussi ta#islef comparativement a ceux engendrés par
l'utilisation d’'une voiture particuliére. Les calsueffectués par la suite sont en adéquation avec
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I'affirmation précédente puisqu’il n'apparait pas\aaleur positive di pour I'échantillon d'individus
sélectionneés.

D’apres les éléments précédents, la diminutionadt des déplacements lors du report modal, ne peut
pas étre interprétée comme un effet positif. Ledael; soit négatif, n’est pas un facteur de réduction
de la vulnérabilité || sera conservé comme indicateur de vulnérabilité.

» Indicateur 4
_ Sanf —Sana _ A(S2p)
Szha Szha

4

I, mesure la vulnérabilité des déplacements desithdiv

Les indicateurd;et I, mesure chacun la vulnérabilité de deux composahiesiode d’habiter des
individus, leurs activités et leurs déplacements.

|I;] mesure également la vulnérabilité des déplacentm® individus, cependant cet indicateur se base
sur le fait que le choix entre utilisation de latuce ou modes de transport alternatifs est simfies

gu'il est fonction de nombreux facteurs. Bien geg iadicateur soit pertinent, il est moins impottan
gue les indicateurk et I, .

I, caractérise les habitudes des individus. Si obas® sur I'hypothése que plus on a I'habitude
d'utiliser la voiture pour réaliser ses déplacemgplus il sera difficile de s’adapter a son abeerig
permet également de voir dans une moindre mesumeneat les individus réagiront a I'absence de
voiture et donc a quel point ils seront vulnérables

Afin de mesurer la vulnérabilité du mode d’habiters individus, il est donc intéressant de
pouvoir prendre en compte tous ces indicateurfogunissent chacun des informations différentes.
A partir des démonstrations précédentes, les itedica peuvent étre classés dans 3 catégories suivan
le degré d’'importance de mesure de la vulnérablieé niveau 3 étant le plus important et le 1 le
moins important :

Niveau d'importance 3 2 1

Indicateurs I, 1, I3 I,

Tableau 10: Niveau d'importance des indicateurs

Par combinaison des quatre indicateurs, I'indiceuweérabilitél,, a été défini. Il peut étre calculé de
la maniere suivante :

I =1 X (I,)/3 x ()3 x I,

29



8. La typologie des modes d’habiter

Afin de réaliser cette recherche dans le tempsitijpet d’éviter des redondances dans les
résultats, il a été question de sélectionner ddwidus parmi les enquétés du projet de recherche
PERIVIA, représentatifs de modes d’habiter « type®our représenter au mieux la diversité des
modes d’habiter, les enquétés ont donc été clesdén une typologie des modes d’habiter. Cette
typologie est essentiellement basée sur l'artieddste-t-il un mode d’habiter spécifiqguement
périurbain ?de Laurent CAILLY, qui cherche a identifier un méglde mode d’habiter périurbain, et
décrit également les modes d’habiter des indivigklen leur contexte de résidence. L'article donne
une différenciation des modes d’habiter sur ldttére tourangeau, ce qui est particulierement sdap
a notre recherche.

La typologie a donc été basée sur une différenaiates lieux de résidences :

- Le périurbain

- La banlieue, qui dans cette recherche est compleskepremiére couronne

- L'urbain, qui est divisé en deux, avec les quastmntraux et le péricentre.
Ces 3 catégories sont ensuite a nouveau diviséas des critéeres tels que la commune du lieu de
travail, le niveau de vie, le rapport a la ville ..

Le mode d’habiter périurbain est décrit par leagkppériurbain » (CAILLY Laurent, 2008).
Les habitants du périurbain ont souvent une mebititte, qui n'est pas toujours vécue de maniere
positive, mais leur est nécessaire au risque deniley captif ». Leur mobilité est caractérisée ynae
forte utilisation de la voiture, notamment causéela faible densité des espaces et I'éloignemeaxnt a
services. Ceci implique en grande partie I'orgaivosade leurs déplacements quotidiens en boucles
programmeées, dont le domicile constitue le pointiéeart en début de journée et le point d’arriviee e
fin de déplacement. Les lieux de leurs pratiquesiglesont souvent organisés en réseau, du fai de |
densité faible des espaces périurbains, les h&bithnces territoires ont alors tendance a diversif
leurs lieux d’activité et de vie. Le mode d’habipériurbain est aussi caractérisé par un polycané;j
plusieurs centralités apparaissent :

- Des centres locaux, comme le centre-bourg de lareora ou les communes voisines, dans le

cadre d’'activités quotidiennes (commerce de prasindicole, ...)

- Des centralités périphériques (Tours Nord ou TQud)

- Le coeur de la ville de Tours
Les pratiques des périurbains tourangeaux sonesvwoncentrées dans un secteur de I'aire urbaine,
qui regroupe leur commune, la centralité périph&ita plus proche et pour certains vient s’ajolger
centre-ville de Tours. Le choix du secteur est gdagent fait en fonction du lieu de travail et de
résidence de I'individu. Enfin, le mode d’habitériprbain se distingue par une pratique d’espaees d
plusieurs échelles, qu’ils mobilisent plus ou mofmdguemment. Cing échelles entrent alors en
compte :

- Le domicile

- La commune de résidence

- Les communes voisines

- L’échelle du secteur

- L’échelle de l'aire urbaine

Ces éléments sont les caractéristiques prédonasant mode d’habiter périurbain, mais il est
possible de différencier des catégories a 'intérgee ce mode d’habiter spécifique.
Le premier critére permettant de faire une typalqgs précise et compléte est celui de la position
sociale des habitants :
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- Les catégories aisées, ont tendance a vivre dapériurbain proche et bien équipé. Elles sont
trés attachées a leur logement, dans lequel edl@gept passer beaucoup de temps. Mais elles
sont aussi caractérisées par une mobilité fortéchélle de I'aire urbaine, notamment pour
des activités culturelles, sportives ou de sodtabilet ont une capacité a pratiquer I'ensemble
des échelles.

- Les catégories moins fortunées habitent souveespace périurbain plus lointain, moins bien
équipé et moins accessible. Elles ont une mobititdns importante et privilégient I'espace
domestique ou péri-domestique. Deux types se distint, les personnes dont I'espace de vie
est « insulaire », il est défini par un repli songomicile, et celles dont I'espace de vie est
« territorial », soit une valorisation du logemesttde la commune de résidence voire des
communes voisines.

Le second critéere est celui du rapport a la vis Habitants du périurbain. La encore deux catégjori
peuvent se distinguer :

- Les périurbains ayant un fort rapport a la ville, sont bien souvent ceux qui ont un fort
capital culturel. lls sont décrits par une valdisa forte du centre historique de
'agglomération au travers de pratiques commersiae culturelles, ainsi que dans leurs
discours, et par une minimisation des espacesetgsatités périphériques. Ces habitants ont
donc une forte mobilité leur permettant une pratigu centre-ville et de I'espace résidentiel
périurbain.

- Les périurbains a faible rapport a la ville, ontaqua eux généralement un faible capital
culturel. lls évitent le coeur de I'agglomérationvatorisent les centralités périphériques. Ce
mode d’habiter est souvent la conséquence « digéesd anti-urbaines », qui peuvent venir
d'un parcours résidentiel rural ou d’une habitudela ville mais dont la périurbanisation a
entrainé un changement de pratiques.

Enfin, les modes d’habiter périurbain differentosela diversité des trajectoires résidentielles :

- Les périurbain d’'origine rurale

- Les périurbain d'origine citadine

- Les périurbains d’origine périurbaine

Toutefois, dans la typologie utilisée par la spibeir classer les individus de I'enquéte Périvia,
il n'a pas été tenu compte des trajectoires résielbrs.

La deuxieme catégorie de la typologie est celk ligbitants de la « banlieue », cet espace
s'apparente a la premiere couronne autour du centxan formé par Tours. La banlieue est décrite
comme un espace un peu plus dense que le péripayaint un fort taux d’équipements et de services.
Le mode d’habiter des individus habitant dans Bespde la « banlieue » est caractérisé par une
mobilité quotidienne forte, due a une séparatios likux de travail et de résidence, a une faible
densité des espaces pavillonnaires et un éloigriehes services de proximité. Toutefois, les
individus concentrent bien souvent leurs pratigd@ss un secteur précis, identifi€ comme celui de
leur commune de résidence et les communes voidisemt une utilisation de I'automobile presque
aussi forte que les périurbains. Le mode d’haliiéex la banlieue » est relativement proche de celui
du périurbain, avec pour différence des distanegsgorrues plus courtes, une meilleure accessibilité
des services et équipements et donc une orgamsodéplacements en boucle moins importante.

La derniere catégorie qui apparait dans la typelegt celle des habitants de I'urbain qui sont

divisés entre les individus du péricentre, c'esdlir@-les quartiers entre la banlieue et le coeulade
ville, et les individus des quartiers centraux.
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Les individus du péricentre valorisent fortemestiessources du centre-ville avec un acces quotidie
et a pied, mais également les nouvelles centralités I'utilisation de la voiture. lls ont donc mmode
d’habiter qui couple une territorialisation du coeler ville a pied et une pratique automobile des
espaces périphériques.

Le mode d’habiter des habitants des quartiers @extse différencie selon la localisation du lieu de
travail :

- Lorsque le lieu de travail se trouve en ville, iiedividus ont un mode d’habiter privilégiant
les déplacements pédestres, avec une territotialisalu centre-ville, et des pratiques
occasionnelles des centralités périphériques dnregiqui offrent des services particuliers.

- Dans le cas d'un lieu de travail en périphérie,Habitants du centre ont un usage « obligé »
de la voiture. Du fait de déplacements quotidienspériphérie dus a leur travail, ils ont
intégré a leur mode d’habiter des pratiques erppérie comme le sport et les achats. Ils ont
ainsi un mode d’habiter partiellement « périphésiséine rationalisation de leur mobilité et
des parcours en boucle.

Il est important de souligner que ces caractétissqdonnent une typologie généraliste et que les
modes d’habiter different selon des éléments colitége, le genre ou le contexte familial.

Le tableau suivant récapitule la typologie utilipéar classer les 37 individus de la recherchevigéri
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Périurbain

(Pack périurbain) Banlieue Urbain
Position sociale des habitants Rapport a la ville (en particulier centre Péricentre Quartiers centraux
de Tours)

- mobilité intense

- capacité a articule - valorisation forte du

toutes I_es échelles centre historique de - mode d’habiter spécifique,

) cap_acné a I'agglomération a travers - Mobilité quotidienne forte . avec des m_odgs_@éplaceme nt
Catégorie valqr!ser Fort N des pratiques - concentration des pratiques dang la T_rava|I en pedgstr.e pnv!leg!es. ;
aisée ppsmvement . rapport a la commerciales, culturelles commune de résidence et N ville Terntonahsauon intensive

I'échelle de l'aire ville i m'n'm'sat'on’de leurs = du centre-ville

urbaine pour les inimisat urs | communes VO'S'F‘ES) - pratiques occasionnelles

activités culturelles, pr,a_thhu,e_s des centralités, - mode auto_moblle fort L dans les nouvelles centralites

sportives ou les pernphenques programmation et organisation en| _ coyplage de la

sociabilités boucles des pratiques moindre | erritorialisation pédestre de

- mode d’habiter proche de celui deg; zone centrale et d’une
périurbains, nuance : distances | pratique automobile parfois
U parcourues plus courtes, intense des espaces

- mobilite réduite accessibilité aux ressources urbaingssriphériques

- tres fort meilleure, rationalisation et '

investissement de programmation des pratiques - partielle « périphérisation »

'espace domestiqu : moindre. de leur mode de vie

ou péri-domestique| .o - vitement du coeur de Travail en | - usage obligé de la voiture
Moins - espace de vie N I'agglomération e . .

. ; - rapport a la o périphérie | pour leur travail, entrainant
fortunés « insulaire » . - valorisation des . A
ville des pratiques en périphérie et

(repliés sur leur
domicile) ou

« territorial »
(investissement de
I'espace proche)

centralités périphériques

une rationalisation des trajets

et des parcours en boucles.

T

ableau 11: Typologie des modes d'habiter



9. Les individus sélectionnés pour la recherche

Les 37 individus du projet de recherche Périviné&ia classés selon la typologie présentée
précédemment. Cependant, il a été nécessaire aigffecertaines modifications. En effet, d’'une part
les communes des lieux de résidence des individuesné difficiles a catégoriser en tant que urbaine
incluse dans l'espace de la banlieue ou périurbdited’autre part, au vu de la faible taille de
I'échantillon, il était difficile de trouver une ponne correspondant parfaitement & la descriptéon
chaque catégorie de la typologie. La typologie acdeté simplifiée. Le territoire a été divisé emnixie
I'espace urbain et I'espace « hors du centre urdbagonsidéré comme la banlieue et le périurbagn. L
classement des 37 individus a été ensuite réatigénetion de leur comportement, déterminant leur
mode d’habiter, et de leur lieu de résidence. Toigesi un individu avait comportement
correspondant a une catégorie de la typologie, maidieu de résidence ne correspondant pas
strictement a cette catégorie, le comportemeng arétilégié pour effectuer le classement.

Le tableau suivant regroupe les 9 individus si&engs pour le travail de recherche, selon les
indications données précédemment :

34



Eloignement au centre urbain

) Urbain
(Banlieue ou Périurbain)
Position sociale des habitants Rapport ala ville (en particulier centre Péricentre Quartiers centraux
de Tours)
) mob|I|t.e'|r‘1ten$e - mode d’habiter
- capacité a articule I e
. - valorisation forte du spécifique, avec des
toutes les échelles o .
- Ccapacité A centre historique de modes déplacement
valo?iser Périurbai I'agglomération a travers Mobilité idi fort pédestre privilégiés.
Catégori ositivement vecun | des pratiques cor ||etqltj_0| clienne (t)_r N dans | Travail en | Territorialisation
-ategone Féchelle de I'aire ?V?f le commerciales, culturelles ~ €ONceN ra(ljlon, %5 pra |qtues ans fa ville intensive du centre-
aisee urbaine pour les (.)ﬁ ala - minimisation de leurs | €OMMune de residence e ville
activitéspculturelles viiie pratiques des centralités comr(r;unef v0|st|)n|esf) N - pratiques
: ’ périphériques - mode automobrie fort occasionnelles dans le
sportives ou les programmation et organisation en| - Couplage de la A
o M6 . ; A , nouvelles centralités
sociabilités boucles des pratiques moindre territorialisation pédestre de P3
H1 - mode d’habiter proche de celui deta zone centrale et d'une
périurbains, nuance : distances pratique automobile parfois
R parcourues plus courtes, intense des espaces
- mobilité réduite S N
N accessibilité aux ressources urbaingseriphériques. .
- tres fort . ; D - partielle
. . meilleure, rationalisation et J2 P
investissement de . : « périphérisation » de
, . programmation des pratiques .
I'espace domestiqu h leur mode de vie.
- . - . - moindre. "
ou péri-domestique| Périurbain | - évitement du coeur de P22 - usage obligé de la
Moi - espace de vie avec un l'agglomération Travail en | voiture pour leur
: otms' « insulaire » faible - valorisation des périphérie | travail, entrainant des
ortunes (repliés sur leur rapport & la| centralités périphériques pratiques en périphérie
domicile) ou ville Ja et une rationalisation
« territorial » des trajets et des
(investissement de parcours en boucles.
I'espace proche) P11
N3 V1

Tableau 12: Classement des individus sélectionnés selon la typologie des modes d'habiter



RESULTATS DE L'ETUDE

Les calculs ont été effectués uniquement sur umenge ouvrée type, représentative du mode

d’habiter des individus. Cette journée était seitrardi, soit le jeudi selon les informations faesn

par I'enquéte.

Individus
Indicateurs

M6

P11

J2

P22

H1

J4

N3

V1

I; (Le pourcentage d
journée non
effectuée) %

4,0

7,0

18,0

15,2

13,9

19,0

24,4

23,4

I, (Caractérisation d¢
['utilisation de la
voiture) %

12,5

81,5

70,8

75,8

100,0

65,0

93,1

100,0

I5 (Croissance du
taux d'effort) %

-16,0

-97,5

-85,4

-89,9

47,4

-76,1

-66,0

-98,3

1, (Taux de
croissance du budge
temps) %

31,4

42,0

83,6

101,2

159,2

109,7

92,5

372,7

I, (Indice de
vulnérabilité)

0,00004

0,002

0,027

0,121

0,131

0,135

0,150

0,167

0,862

Tableau 13: Récapitulatif des résultats des individus sélectionnés pour la recherche

La premiere idée recue qu'il est possible d’almisque I'on appréhende le sujet de recherche
est de supposer que plus on s’éloigne de la vdlgre plus les individus sont vulnérables face au
risque de suppression de leur voiture particuli©ette idée se base sur le fait qu'en s’éloignast d
centres urbains les réseaux de transport deviersennoins en moins performants et que par

conséquent la voiture est le moyen de transpoonitocirnable.
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Le graphique ci-dessous se place clairement epnsifigm avec I'idée précédente et montre
gu'il est possible d’habiter loin du centre urb&ind’avoir un indice de vulnérabilité moins élevé
gu’'une personne proche de celui-ci. Ce phénoméspl&jue par I'importance du mode d’habiter
dans le calcul du préjudice envisageable pounidisidus en I'absence de leur voiture particuliere.

Iv = f(dIStance commune de résidence - Tours)

1,000

0,900

0,800

ité
2 2
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0,400
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Indice de vulnérabil

0,100 *

0,000 ‘ L g
0 5 10 15 20 25

distance (km)
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Graphique 1 : Répartition des indices de vulnérabilité en fonction de la distance entre la commune de résidence et Tours

» Caractérisation de la vulnérabilité de I'enquétéitamt dans I'un des quartiers centraux et
travaillant en centre-ville :

Ce mode d’habiter est représenté par I'individu.R3dtte personne est la moins vulnérable face a la
suppression de l'automobile. Ceci n'est pas sugeipuisque cette personne utilise tres peu sa
voiture particuliere et a I'opportunité de remplases déplacements effectués auparavant en voiture
par un autre moyen de transport, puisqu’ils somcppalement au centre-ville. Elle peut donc ugitis
des moyens de transport doux, du fait des distaniet@ivement faibles. La vulnérabilité que I'orupe
observer n'est engendrée que par ses habitudegmacdments, puisque méme en l'absence de
voiture particuliere elle réalise 'ensemble de aetivités et ce dans un temps légerement inférieur

» Caractérisation de la vulnérabilité de I'enquétditamt dans le périurbain, ayant un fort
rapport a la ville :

L'individu M6 caractérise ce type d’habitants, illae vulnérabilité relativement faible par rappark

autres individus selon la méthode utilisée pourekherche. L'individu M6 utilise I'automobile dans
une proportion relativement faible avec 12,5 %sex trajets « automobilisés » sont reportables avec
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une modification acceptable sur I'ensemble desviéesi de sa journée, avec 4% de journée non
réalisée. Toutefois, le taux de croissance du ludgeps réservé aux déplacements est de 31,4 %, M6
a donc augmenté son temps réservé aux déplacemaigs| réussit a effectuer 'ensemble de ses
activités car le temps auparavant réservé a sdacddpents est relativement faible par rapport ai cel
réservé a ses activités.

» Caractérisation de la vulnérabilité de I'enquétditaat des quartiers centraux de Tours,
travaillant en périphérie :

Comme les 2 premiéres personnes analysées, Pldlmdtable dans une moindre mesure par rapport
au reste de I'échantillon des individus. En effet,journée est modifiée avec 7 % de celle-ci qu'il
n'arrive pas a réaliser, et ceci malgré une fortiisation de son automobile avec 81,5% des
déplacements en voiture. Il faut tout de méme goal que le taux de croissance du budget temps
augmente de 42 %, ce qui est non négligeable raaie relativement correct par rapport aux autres
individus de la typologie. Enfin cette personne tegt attachée a sa voiture particuliére pour ses
déplacements, car elle diminuerait son taux d'effier 97,5 % si elle utilisait des modes de trartspor
alternatifs. En effet, ils sont moins colteux cu&diture particuliére.

La vulnérabilité plutét faible de cette personrexpligue notamment par la localisation de sondieu
travail, qui est une commune de la proche banlgaudours, convenablement desservie en transport
en commun. Le résultat aurait pu étre plus impoyrtsina commune du lieu de travail appartenait au

périurbain.
» Caractérisation de la vulnérabilité de I'enquétiitaat du péricentre :

En comparaison avec les autres individus analys&sgemment, J2 est plus vulnérable. En effet,
avec un report modal de ses déplacements autosés)ili2 ne peut pas effectuer 18 % de sa journée
et augmente son budget temps réservé aux déplatede83,6 %, et ceci malgré le fait qu'une partie
de ses déplacements est déja réalisée sans autembinisi on peut en déduire que lors de ses
déplacements en voiture, utiliser ce moyen de p@msest stratégique pour lui, et ce mode de
transport lui est essentiel pour ces déplacemeatisp

» Caractérisation de la vulnérabilité de I'enquétBitaat dans un espace périphérique proche du
centre urbain :

L'individu P22 présente un indice de vulnérabilgéasi similaire a l'individu précédent. Il se
différencie par un pourcentage de journée nons&alplus faible, de 15,2%, alors que les autres
indicateurs ont tous augmenté. Il y a donc une giestdéplacements gu'il effectue en voiture qui est
facilement reportable, ou du moins les déplacemguissont reportés, le sont d’'une maniére plus
aisée que l'individu précédent.

» Caractérisation de la vulnérabilité d’'un enquétéitaat 'espace périurbain et appartenant a la
catégorie aisée de la population

L’individu H1 est caractérisé par un indice de \@rhbilité de 0,135. Cet individu utilise
exclusivement sa voiture particuliere au cours e deplacements. Une modification du moyen de
transport utilisé pour réaliser ses déplacementp&rimettrait éventuellement de réduire son taux
d’effort de 47,3%, cela ne constitue pourtant pas pui un argument en faveur d'un changement de
pratique. Malgré une forte utilisation de la vo@yparticuliére, en son absence seul 13,9 % de sa
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journée ne pourra étre réalisé. Ceci est le rdgtiltme augmentation de son budget temps qui est de
159,2% et cela caractérise une véritable modificatians I'organisation de la journée de H1.

H1 réalise peu de déplacements au cours de s&mumais ils lui permettent de rejoindre son lieu d
travail qui est tres éloigné de son domicile. Lapsassion de la voiture particuliere représente un
bouleversement significatif pour cet individu quiparavant n’utilisait pas d'autres moyens de
transport que sa voiture particuliere. Il est caintrd’utiliser des moyens de transport beaucoumsno
rapides. De plus, habitant un espace périurbalriefmient desservi par les réseaux de transport en
commun, ses déplacements sont fortement condégopar les horaires définis par les transporteurs.

» Caractérisation de la vulnérabilité d’'un enquétditaat I'espace périurbain et ayant un faible
rapport a la ville

Malgré I'existence de mode de transports altermatifonomiquement attractifs, J4 utilise sa voiture
particuliere de facon relativement importante. Eaté5% de son temps de déplacement est affecté a
ce mode de transport alors qu'il lui est possitderéhliser ses activités en réduisant son tauXodtef

de 76,1%. Ses déplacements en voiture particuidigmedes déplacements pour lesquels les modes de
transports alternatifs ont de faibles performareresermes de vitesse. Il est possible de fairetelies
affirmation car son budget temps a plus que doebparce que, s'il devait réaliser ses activitésuau

la journée fictive dans la méme tranche horaire lquurnée automobilisée, 19% de celles ci ne
seraient pas effectuées.

L'utilisation de sa voiture particuliére offre a tcéndividu une grande flexibilité dans ses
déplacements. Il est amené a parcourir de longistsndes pour réaliser des activités relativement
bréves. Sa vulnérabilité est essentiellement daedifficulté de transposer le schéma d’organisati

de sa journée dans le cas d’une utilisation d’ugenale transport moins rapide.

» Caractérisation de la vulnérabilité d’enquétés taabil’espace périurbain et faisant parti de la
catégorie la moins fortunée de la population.

L’analyse portera premierement sur N3, cet engeétécaractérisé par un indice de vulnérabilité
valant 0,167. Au cours de la journée automobiliséejndividu se déplace majoritairement en voiture
puisque 93,1% de son temps de déplacement estarénsax déplacements en voiture. La forte
représentation de la voiture dans ses déplacenesitdaite au détriment d'alternatives moins
onéreuses. Dans le cadre de I'exercice, il a &silple d’observer une diminution de la part du lmidg
consacré aux déplacements de 66%. Cette persahderia le choix de sa voiture particuliére et t es
donc fortement attachée. En I'absence de son mediadsport de prédilection, le budget temps de cet
individu augmente de 92,5 % et 24,4 % de ses &&divie pourront étre réalisées s'il ne modifielpas
tranche horaire qu'’il consacre a ses activitésylaérabilité de cet individu est essentiellemeus &
I'éloignement entre son domicile et son lieu devdila il est contraint de parcourir de longues
distances de facon quotidienne. Ses autres déptatersiintégrent eux dans un territoire de proxdmit
dans lequel les déplacements au moyen de modesndpart alternatifs sont moins chronophages.

V1 est caractérisé par un indice de vulnérabiliiénel valeur de 0,862. C’est l'individu le plus
vulnérable a avoir été étudié. L'ensemble de sqdadéments sont réalisés grace a sa voiture
particuliere. Ce choix de mode de transport datéau détriment de modes significativement moins
colteux puisqu'il lui a été possible durant la jeée fictive de réaliser ses activités en réduisant
taux d’effort de 98,3%. Puisque cette variationpdi® n'influence pas l'individu a utiliser un autre

mode de déplacement que sa voiture, il est posdibféirmer que cet enquété est particulierement
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attaché a ce mode de déplacement. Si cet enqetgsdit du méme temps d’activité lors du passage a
la journée fictive, 23,4% de sa journée ne setadt igalisée. De plus en modifiant ses pratiques de
déplacement son budget temps augmente de 372,7%ff&ncet individu réalise au cours de sa
journée de nombreux trajets domicile-travail entwa particuliere. Une fois ce mode de transport
supprimé, il est amené a les réaliser par des nsayernransport plus chronophages. Son budget temps
augmente donc de fagon considérable. Cependaartia@ ses activités consacrée aux déplacements
n'étant pas considérable, cette augmentation eatcoeip moins visible dans le rallongement global
de sa journée.

Si les deux individus analysés précédemment appaeint au méme type de mode d’habiter, il existe
un véritable clivage entre leurs pratiques de di&pieents respectives, bien qu'ils soient les deux
individus les plus vulnérables de I'étude. Cettaadion met en avant les limites d’'une telle tygido
dans le cadre d’'une analyse de vulnérabilité. Eet,ebour avoir des résultats plus exhaustifs, des
facteurs supplémentaires devraient étre pris erptmntCes facteurs induiraient des catégories plus
détaillées de modes d’habiter, et donc une typelpdis précises. Toutefois, les comparaisons de la
vulnérabilité entre modes d’habiter seraient resdales difficiles.
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LES LIMITES DU PROJET DE
RECHERCHE

1. Les limites des données

La méthode de création des données utilisées t@ppoe marge d’erreur aux valeurs qui ont
été calculées. La réalisation des enregistremeRSS &ait conditionnée par la rigueur a laquelle les
enquétés se sont astreints a les effectuer. ligisié engagés a les réaliser et a conserverspositif
d’enregistrement en état de marche tout au loniguts journées. Cependant tous les enquétés n’ont
pas respecté leur engagement et des journées ingusem partie référencées.

Par ailleurs, 'ensemble des enregistrementsrdess GPS des enquétés ont été réalisées sur
une année entiere par manque de matériel.

sept-10| oct-10 | nov-10 | déc-10 | janv-11| févr-11 |mars-11| avr-11 | mai-11 | juin-11
N1 ]
H1
S1
N2
M1
L1
M2
11
Ji
T1
J3
V1
L2
S2
D1
M5
J2
M3

P2
P1
P4
P3
P5

M4

F2
L3
J4
S3
J6
Fa
G1
G2

L4

T2 l
X1

M6

B .

-Semaine d’enregistrement GPS

Tableau 14 : planning de réalisation des enregistrements GPS
Source : BAILLEUL Hélene, FEILDEL Benoit, LAFFONT Georges-Henry, MARTOUZET Denis, THIBAULT Serge, 2012

41



Des comparaisons entre des journées effectuéemntdules saisons différentes, ou le
comportement des individus varie, ont été exécutées

Pour disposer de données plus représentatives daulation réelle, il serait judicieux de
réaliser les enregistrements GPS pour un échantdiindividus rigoureux et ce sur une méme
période. Cela permettrait de mettre en place ungacaison de meilleure qualité.

2. Les limites des méthodes de calcul

Les différentes méthodes de calcul utilisées ssertasur des approximations. Elles ne
traduisent pas exactement la réalité mais offraattandance.

La méthode d’estimation du taux d'effort se base soe approximation des colts de
déplacement et des salaires moyens. Pour effegtigeanalyse se rapprochant davantage de la réalité
il faudrait coupler les enregistrements GPS aves ahtretiens dans lesquels des informations gortan
sur le type de véhicules et les classes de resaragent recueillies.

Par ailleurs, dans le calcul du temps de déplagemete au report modal, il serait judicieux
de tenir compte du relief présent sur le parcoGelui-ci peut fortement ralentir les individus se
déplacant en vélo et peut également constitueratif déterminant le choix du mode transport.

Le temps de travail imparti & la recherche étatdtivement court, les calculs n'ont été
effectués que sur un seul jour. Pour estimer denfadus rigoureuse la vulnérabilité des individus i
serait nécessaire d’analyser complétement les @sraiéponibles.

3. Les limites de I'échantillon

L’échantillon de référence ne comportait que 3quétés. Les chercheurs a l'origine du projet
de recherche PERIVIA avaient construit un échamtilieprésentatif de la population du territoire
d’étude permettant de traiter leur problématiqueaisMcet échantillon d’individus n’est pas
significativement représentatif dans le cas deecptésente étude. Il serait intéressant d’'élargir
'enquéte a un plus grand nombre de personneg, taimes les types de mode d’habiter pourraient
étre présents.

Dans le cadre du travail de recherche mené ag¢ebdntillon disponible actuellement, des
approximations ont été nécessaires. Les limite embain, banlieue et périurbain dans le tergtoi
d’étude considéré ne sont pas clairement défilas.conséquent, si le comportement d’un individu
correspondait a la description d'un type de modelbiter sans pour autant correspondre de fagon
stricte a I'espace géographique auquel celui-ci g&téralement associé, le comportement de
l'individu a été privilégié.
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CONCLUSION

Depuis de nombreuses années, une prise de caresailenl'impact de 'homme sur son
territoire a conduit a faire émerger une nouveigton de I'organisation des territoires. Dans celle
les transports collectifs et les modes alternadiésraient se développer davantage. La part des
déplacements effectués en voiture particuliereaitdonc diminuer. Cependant dans les territoires i
n'‘est pas encore possible dobserver des changenfemtcs. La maniere dont les individus
appréhendent I'espace et se déplacent dans cedgi-¢onction de nombreux facteurs. Cet ensemble
complexe est difficilement appréhendable. Cepenflwine évoluer une situation suppose dans un
premier temps de la comprendre.

Cette démarche a déja été initiée par des cherhgast le cas de MASSOT Marie-Héléne,
ARMOOGUM Jimmy, BONNEL Patrick et CAUBEL David gont évalué le potentiel de diminution
de la place de la voiture dans les déplacementdesdus. Ce travail a cherché a définir le clpam
des possibles. Mais il faut également se demandsee aituent les facteurs qui freinent la réductien
la place de la voiture particuliere.

La mise en place des méthodes de calcul crééedelaadre de ce projet de recherche permet
d’avoir une lecture analytique de la vulnérabitigs individus en I'absence de voiture particuligre
cela en fonction de leur mode d’habiter. La ré8iisadu report modal permet d’appréhender
'organisation qui existe entre les activités et @éplacements des individus, et par la suite les
indicateurs mettent en avant le role des déplacerautomobiles dans I'intégrité de leur journée
suivant divers angles de vue. Ainsi différents @éta constitutifs du mode d’habiter des personnes
sont identifiés. Ces éléments sont par la suitéraotés a la valeur obtenue dans la derniére &tape
calcul qui quantifie la dépendance automobile diidu. C’est 'ensemble de cette démarche qui
permet de comprendre le lien qui existe entre ldexhabiter et la dépendance des individus.

La démarche effectuée sur les enquétés, permetidiave vision de divers situations. Des individus
ayant différents modes d’habiter dans différentsttéres ou il existe une offre de transport sfigae

ont été étudiés, cette étude permet d'affirmerlguipendance d’'un individu localisé sur un teingto
donné est fonction de l'offre de transport existamiis également de sa maniere de vivre I'espace. L
projet de recherche permet de mettre en lumiéresiponsabilité partagée qui existe entre les acteur
du territoire et les habitants quant a la situatierdépendance que I'on peut observer.

Ainsi pour réduire la place de la voiture partierd, il est nécessaire de mettre en place un
véritable effort conjoint de tous les acteurs déférnts territoires. La population constitue edlgssi
un maillon essentiel, sans lequel il sera impdssie faire émergence une nouvelle fagon de vare |
territoire. Elle doit consentir a un changemenigalddans sa maniere d’appréhender I'espace qu'elle
occupe.

L’ensemble des composantes du mode d’habiterndigidus est difficile a appréhender, ici
nous nous sommes plus particulierement intéredaébilité, et avons eu la volonté de I'analyser
sur le plan économique et temporel. Cette visioBifiale est une tentative d’approche globalisamte d
la mobilité et mérite d’étre complétée en analys#amtfacon conjointe sa dimension économique,
temporelle, sécuritaire et celle liée a la notiercdnfort.
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ANNEXES

Annexe 1 : Les reports modaux des 9 individus séleees pour la recherche

ID | Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode
P31 | mardi 7 décembre 2010 1 08:39:34 08:49:22 Rue Minapb€ours Voiture
P31 | mardi 7 décembre 2010, 2 08:49:40 08:55:19 Rue Flduyrs Pied
P31 | mardi 7 décembre 2010, 3 18:59:21 19:09:34 Placeodn&rance, Tours Pied
P31 | mardi 7 décembre 2010, 4 19:10:01 19:15:36 Avenugihda, Tours Nord Bus
P31 | mardi 7 décembre 2010, 5 19:15:39 19:19:13 Rue ¢ill@rours Nord Pied
Aprés report

ID | Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode
P31 | mardi 7 décembre 2010, 1 08:39:34 08:55:34 Rue Maap€ours Vélo
P31| mardi 7 décembre 2010 2 08:55:42 08:58:42 Rue Flduyrs Vélo
P31 | mardi 7 décembre 2010, 3 19:02:44 19:06:44 Placeodn&rance, Tours Vélo
P31| mardi 7 décembre 2010, 4 19:07:44 19:16:44 Avenugihba, Tours Nord Vélo
P31 | mardi 7 décembre 2010| 5 19:16:47 19:17:47 Rue étlldrours Nord Vélo
ID | Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode
M6 | mardi 31 mai 2011 1 07:24:09 07:27:48 Gare d'Ambois Voiture
M6 | mardi 31 mai 2011 2 07:28:20 07:29:19 Gare d'Ambois Pied
M6 | mardi 31 mai 2011 3 07:37:14 08:08:49 Gare de Tours TER
M6 | mardi 31 mai 2011 4 08:09:17 08:13:07 Rue Edouaitiavig Tours Pied
M6 | mardi 31 mai 2011 5 18:32:13 18:35:55 Gare de Tours Pied
M6 | mardi 31 mai 2011 6 18:56:14 19:14:42 Gare d'Andois TER
M6 | mardi 31 mai 2011 7 19:14:46 19:15:42 Gare d'Ambois Pied
M6 | mardi 31 mai 2011 8 19:15:58 19:19:19 Route d'AnthdPocé-sur-Cisse Voiture
M6 | mardi 31 mai 2011 9 20:30:26 20:31:54 Place dedaie) Pocé-sur-Cisse Voiture
Aprés report

ID | Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode
M6 | mardi 31 mai 2011 1 07:24:09 07:40:09 Gare d'Ambois Vélo
M6 | mardi 31 mai 2011 2 07:41:.00 07:42:00 Gare d'Andois Pied
M6 | mardi 31 mai 2011 3 08:11:00 08:32:00 Gare de Tours TER
M6 | mardi 31 mai 2011 4 08:33:00 08:37:00 Rue Edouaitiavig Tours Pied
M6 | mardi 31 mai 2011 5 18:56:00 18:59:00 Gare de Tours Pied
M6 | mardi 31 mai 2011 6 19:10:00 19:29:00 Gare d'Ambois TER
M6 | mardi 31 mai 2011 7 19:29:04 19:30:04 Gare d'Ambois Pied
M6 | mardi 31 mai 2011 8 19:30:14 19:46:14 Route d'AndhdPocé-sur-Cisse Vélo
M6 | mardi 31 mai 2011 9 20:57:21 21:05:00 Place dedaiey Pocé-sur-Cisse Pied
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ID | Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode
P11|jeudi 9 décembre 2010 1 09:39:01 10:10:53 Rue JeamPChambray-Leés-Tours Voiture
P11|jeudi 9 décembre 2010 2 13:39:04 13:45:40 Rue destt€as, Chambray-Lés-Tours Pied
P11|jeudi 9 décembre 2010 3 14:32:24 14:39:59 Rue JeamPChambray-Lés-Tours Pied
P11| jeudi 9 décembre 2010 4 18:07:53 18:34:31 Placeg@hatuf, Tours Voiture
P11|jeudi 9 décembre 2010 5 18:37:30 18:41:58 Placen®eau, Tours Pied
P11|jeudi 9 décembre 2010 6 19:14:54 19:17:06 Placeg@hatuf, Tours Pied
P11|jeudi 9 décembre 2010 7 19:17:27 19:35:07 Rue degeddRoches, Saint-Cyr-sur-Loire  Voiture
P11|jeudi 9 décembre 2010 8 19:38:58 19:54:31 Rue \éiljeFours Nord Voiture
Apres report

ID | Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode
P11|jeudi 9 décembre 2010 1 09:39:01 10:29:00 Rue JeamPChambray-Lés-Tours Vélo
P11|jeudi 9 décembre 2010 2 13:57:11 14:03:47 Rue destt€as, Chambray-Lés-Tours Pied
P11|jeudi 9 décembre 2010 3 14:50:31 14:58:06 Rue JeamPChambray-Lés-Tours Pied
P11|jeudi 9 décembre 2010 4 18:26:00 19:09:00 Placeg@hatuf, Tours vélo
P11| jeudi 9 décembre 2010 5 19:11:59 19:16:27 Placen®leiau, Tours Pied
P11|jeudi 9 décembre 2010 6 19:49:23 19:51:35 Placegahatuf, Tours Pied
P11|jeudi 9 décembre 2010 7 19:51:56 20:13:00 Rue degedd&oches, Saint-Cyr-sur-Loire Vélo
P11|jeudi 9 décembre 2010 8 20:16:51 20:41:00 Rue \éiljeFours Nord Vélo

ID | Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode

J2 | mardi 16 novembre 20101 14:42:52 14:52:00 Rue Marceau, Tours Voifure
J2 | mardi 16 novembre 201 14:53:53 14:59:16 Rue des Minimes, Tours Pied
J2 | mardi 16 novembre 20103 17:07:35 17:13:08 Rue Marceau, Tours Pied
J2 | mardi 16 novembre 20104 17:14:37 17:17:52 Rue du Maréchal Foch, Tours Pied
J2 | mardi 16 novembre 201 17:38:04 17:45:15 Rue Marceau, Tours Pied
J2 | mardi 16 novembre 20106 17:46:18 17:57:43 Rue Roland Engerand, Saint-Cyt-gine | Voiture
J2 | mardi 16 novembre 20107 18:08:10 18:11:53 Rue des Trois tonneaux, SaintsGgatloire | Voiture
J2 | mardi 16 novembre 2018 18:18:16 18:31:58 Rue des Ursulines, Tours Voiture
J2 | mardi 16 novembre 201® 20:09:23 20:23:20 Rue des Trois tonneaux, SaintsGgatloire | Voiture
Aprés report

ID |Date Trajet| Heure Dépar|{ Heure Arrivée | Lieu Mode

J2 | mardi 16 novembre 20101 14:42:00 14:54:00 arrét St Cyr Eglise Pied
J2 | mardi 16 novembre 2010L 15:00:00 15:06:00 arrét Halles Bus
J2 | mardi 16 novembre 20101 15:06:00 15:16:00 Rue Marceau, Tours Pied
J2 | mardi 16 novembre 201 15:18:00 15:23:23 Rue des Minimes, Tours Pied
J2 | mardi 16 novembre 20103 17:31:42 17:37:15 Rue Marceau, Tours Pied
J2 | mardi 16 novembre 20104 17:38:44 17:41:59 Rue du Maréchal Foch, Tours Pied
J2 | mardi 16 novembre 201 18:02:11 18:09:22 Rue Marceau, Tours Pied
J2 | mardi 16 novembre 20106 18:10:25 18:13:00 arrét Marceau Pied
J2 | mardi 16 novembre 20106 18:20:00 18:42:00 arrét cousseau St Cyr Bus
J2 | mardi 16 novembre 20106 18:42:00 18:44:00 Rue Roland Engerand, Saint-Cyt-siie | Pied

J2 | mardi 16 novembre 20107 18:54:27 19:16:00 Rue des Trois tonneaux, SaintsGsatoire | Pied

J2 | mardi 16 novembre 2018 19:22:23 19:41:00 Rue des Ursulines, Tours Vélo
J2 | mardi 16 novembre 201® 21:18:25 21:37:00 Rue des Trois tonneaux, SaintsGx4toire | Vélo
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ID |Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode
P22 | mardi 14 décembre 2010 1 09:39:07 10:09:08 Rue 3itesn, Tours Voiture
P22 | mardi 14 décembre 2010 2 14:17:04 14:23:14 Rue Drapin, Tours Voiture
P22 | mardi 14 décembre 2010 3 15:11:03 15:22:03 Rue Qlvated, Tours Voiture
P22 | mardi 14 décembre 2010 4 15:22:45 15:24:54 Rue dnd3Marché, Tours Pied
P22 | mardi 14 décembre 2010 5 17:15:26 17:17:17 Rue Qlvated, Tours Pied
P22 | mardi 14 décembre 2010 6 17:17:56 17:26:58 Rue dst@atme, Tours Pied
P22 | mardi 14 décembre 2010 7 17:35:41 17:40:05 Rue Nato Tours Pied
P22 | mardi 14 décembre 2010 8 17:57:00 17:59:44 Rue Qlnaeed, Tours Pied
P22 | mardi 14 décembre 2010 9 19:20:44 19:35:04 Boule@arstave Marchand, Fondettes Voiture
P22 | mardi 14 décembre 2010 10 19:39:37 19:41:11 RuealuMoron, Fondettes Voiture
Aprés report

ID |Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode
P22 | mardi 14 décembre 2010 1 09:42:00 09:53:00 arrdtiétbes Chantelouze Pied
P22 | mardi 14 décembre 2010 1 09:58:00 10:00:00 arréti€tbes Mareuil Bus
P22 | mardi 14 décembre 2010 1 10:04:00 10:30:00 arrét @mnci Bus
P22 | mardi 14 décembre 2010 1 10:30:00 10:37:00 Rue 3itesn, Tours Pied
P22 | mardi 14 décembre 2010 2 14:44:56 15:11:00 Rue Drapin, Tours Pied
P22 | mardi 14 décembre 2010 3 15:58:49 16:30:00 Rue Qlvated, Tours Pied
P22 | mardi 14 décembre 2010 4 16:30:42 16:32:51 Rue dad3¥arché, Tours Pied
P22 | mardi 14 décembre 2010 5 18:23:23 18:25:14 Rue Qlnaeed, Tours Pied
P22 | mardi 14 décembre 2010 6 18:25:53 18:34:55 Rue dst@atine, Tours Pied
P22 | mardi 14 décembre 2010 7 18:43:38 18:48:02 Rue Nato Tours Pied
P22 | mardi 14 décembre 2010 8 19:04:57 19:07:41 Rue Qlnaeed, Tours Pied
P22 | mardi 14 décembre 2010 9 20:28:41 20:34:00 ArrénGmMarché Pied
P22 | mardi 14 décembre 2010 9 20:49:00 21:10:00 Arrédettes Centre Bus
P22 | mardi 14 décembre 2010 9 21:10:00 21:13:00 Boule@arstave Marchand, Fondettes Pied
P22 | mardi 14 décembre 2010 10 21:17:33 21:32:00 RueaduMoron, Fondettes Pied
ID | Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode
H1 | mardi 19 octobre 2010 1 08:26:20 08:29:39 Ecole Voiture
H1 | mardi 19 octobre 2010 2 08:35:36 09:02:10 Deux-gjdrours Voiture
H1 | mardi 19 octobre 2010 3 17:40:40 18:00:04 Domicile Voiture
Aprés report

ID | Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode
H1 | mardi 19 octobre 2010 1 08:10:00 08:24:00 Ecole Vélo

H1 | mardi 19 octobre 2010 2 08:30:00 08:48:00 Garergou TER
H1 | mardi 19 octobre 2010 2 08:48:00 09:16:00 Deux-gjdrours Bus
H1 | mardi 19 octobre 2010 3 17:54:30 18:28:00 Garerdou Bus

H1 | mardi 19 octobre 2010 3 18:42:00 19:01:00 Gare TER

H1 | mardi 19 octobre 2010 3 19:01:00 19:16:00 Domicile Vélo
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ID | Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode

J4 | mardi 8 mars 2011 1 06:58:12 07:01:51 gggitgi“g Sainte-Aghate, Chanceaux-sur- Voiture
J4 | mardi 8 mars 2011 2 07:04:45 07:21:33 Allée de larBaisiere, Tours Voiturg
J4 | mardi 8 mars 2011 3 11:55:15 11:59:47 Les MininesRiche Voiture
J4 | mardi 8 mars 2011 4 11:59:50 12:01:05 Les MininesRiche Pied

J4 | mardi 8 mars 2011 5 12:31:38 12:44:05 Les MinirhesRiche Pied

J4 | mardi 8 mars 2011 6 12:44:20 12:49:37 Les MininesRiche Pied

J4 | mardi 8 mars 2011 7 12:50:16 12:55:47 Allée Femlihde Lesseps, Tours Sud Voiture
J4 | mardi 8 mars 2011 8 12:56:54 12:57:39 Allée Fendihde Lesseps, Tours Sud Pied
J4 | mardi 8 mars 2011 9 13:20:17 13:36:50 Allée Femlihde Lesseps, Tours Sud Pied
J4 | mardi 8 mars 2011 10 15:54:15 16:21:57 Route deower@hanceaux-sur-Choisille Voiture
J4 | mardi 8 mars 2011 11 17:33:07 17:35:03 Rue de laen&hanceaux-sur-Choisille Voiture
J4 | mardi 8 mars 2011 12 | 17:51:42 17:53:37 Eﬁgigiﬁ;a Bourdillére, Chanceaux-sur- | /o
J4 | mardi 8 mars 2011 13 19:36:36 19:41:55 Rue Paublirer) Chanceaux-sur-Choisille  Voityre
Apres report

ID |Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode

J4 | mardi 8 mars 2011 1 | 065812 | 07:13:12 g'r:git;“g Sainte-Aghate, Chanceaux-sur- | |,

J4 | mardi 8 mars 2011 2 07:16:06 08:13:06 Allée de larBaisiere, Tours Vélo

J4 | mardi 8 mars 2011 3 12:46:48 13:08:48 Les MinirhesRiche Vélo

J4 | mardi 8 mars 2011 4 13:09:01 13:10:16 Les MininesRiche Pied

J4 | mardi 8 mars 2011 5 13:40:49 13:53:16 Les MininesRiche Pied

J4 | mardi 8 mars 2011 6 13:53:55 13:59:12 Les MinirhesRiche Pied

J4 | mardi 8 mars 2011 7 13:59:51 14:13:51 Allée Femlihde Lesseps, Tours Sud Vélo
J4 | mardi 8 mars 2011 8 14:14:58 14:15:43 Allée Femlihde Lesseps, Tours Sud Pied
J4 | mardi 8 mars 2011 9 14:38:21 14:54:54 Allée Fendihde Lesseps, Tours Sud Pied
J4 | mardi 8 mars 2011 10 17:12:19 17:23:00 gare delfsitours Vélo

J4 | mardi 8 mars 2011 10 18:20:00 18:26:00 gare destour TER

J4 | mardi 8 mars 2011 10 18:35:00 18:51:00 gare deert@me d'oé TER

J4 | mardi 8 mars 2011 10 18:51:00 19:04:00 Route deower@hanceaux-sur-Choisille Vélo
J4 | mardi 8 mars 2011 11 20:15:10 20:21:10 Rue de lagn&hanceaux-sur-Choisille Vélo
J4 | mardi 8 mars 2011 12 | 20:37:49 20:39:49 Eﬁsigiﬁe'a Bourdiliére, Chanceaux-sur- | ),

J4 | mardi 8 mars 2011 13 22:22:48 22:41:00 Rue Pauklifer] Chanceaux-sur-Choisille Vélo

52



ID |Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode
N3 | mardi 28 juin 2011 1 07:50:17 08:19:40 Rue ThaleMdet, Tours Voiture
N3 | mardi 28 juin 2011 2 08:20:01 08:24:20 Rue ThaleMdet, Tours Pied

N3 | mardi 28 juin 2011 3 15:36:47 15:39:53 Rue Thalebdet, Tours Pied

N3 | mardi 28 juin 2011 4 15:40:32 16:19:16 Place djullket, Langeais Voiture
N3 | mardi 28 juin 2011 5 16:34:33 16:42:21 Rue Carnohgeais Voiture
N3 | mardi 28 juin 2011 6 17:17:25 17:26:43 Route de RpgerCing-Mars-la-Pile Voiture
N3 | mardi 28 juin 2011 7 17:33:19 17:39:21 Impasseldas, Cing-Mars-la-Pile Voiture
N3 | mardi 28 juin 2011 8 18:27:27 18:35:45 Route de RpgerCing-Mars-la-Pile Voiture
Aprés report

ID | Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode
N3 | mardi 28 juin 2011 1 07:50:00 08:06:00 gare de onags Vélo

N3 | mardi 28 juin 2011 1 08:35:00 08:48:00 gare degour TER

N3 | mardi 28 juin 2011 1 08:51:00 09:32:00 Rue ThaleMdet, Tours Bus

N3 | mardi 28 juin 2011 2 09:33:00 09:37:00 Rue ThaleMidet, Tours Pied

N3 | mardi 28 juin 2011 3 16:49:27 16:52:27 Rue Thalebdet, Tours Pied

N3 | mardi 28 juin 2011 4 17:17:00 17:47:00 gare degour Bus

N3 | mardi 28 juin 2011 4 18:42:00 19:06:00 gare de daig) TER

N3 | mardi 28 juin 2011 4 19:06:00 19:08:00 Place dyuilket, Langeais Vélo
N3 | mardi 28 juin 2011 5 19:23:00 19:32:00 Rue Carnohgeais Vélo

N3 | mardi 28 juin 2011 6 20:07:00 20:35:00 Route de RpgerCing-Mars-la-Pile Vélo
N3 | mardi 28 juin 2011 7 20:41:36 20:58:36 Impasseldes, Cing-Mars-la-Pile Vélo
N3 | mardi 28 juin 2011 8 21:47:00 22:04:00 Route de RpgerCing-Mars-la-Pile Vélo
ID | Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode
V1 |jeudi 18 novembre 2010 1 08:34:28 08:44:26 Routéataou, Vouvray Voiture
V1 |jeudi 18 novembre 201Q 2 08:45:20 08:54:10 Rue J=eilarie Rougé, Montlouis Voiture
V1 |jeudi 18 novembre 2010 3 11:23:28 11:24:49 Rue K &terre, Montlouis Voiture
V1 |jeudi 18 novembre 201Q 4 11:40:55 11:42:28 Rue d=eilarie Rougé, Montlouis Voiture
V1 |jeudi 18 novembre 201Q 5 12:58:30 13:06:18 Plack Garnot, Vouvray Voiture
V1 |jeudi 18 novembre 2010 6 15:42:41 15:51:13 Rue J=eilarie Rougé, Montlouis Voiture
V1 |jeudi 18 novembre 2010 7 17:28:50 17:37:51 Routéataou, Vouvray Voiture
V1 |jeudi 18 novembre 2019 8 19:37:39 19:46:10 Rue J=eilarie Rougé, Montlouis Voiture
Apres report

ID |Date Trajet| Heure Dépar{ Heure Arrivée | Lieu Mode
V1 |jeudi 18 novembre 2019 1 08:34:00 09:10:00 Routéataou, Vouvray Vélo

V1 |jeudi 18 novembre 201Q 2 09:11:00 09:52:00 Rue J=eilarie Rougé, Montlouis Vélo
V1 |jeudi 18 novembre 2010 3 12:21:18 12:33:00 Rue K#iterre, Montlouis Pied
V1 |jeudi 18 novembre 2010 4 12:49:06 13:02:00 Rue J=eilarie Rougé, Montlouis Pied
V1 |jeudi 18 novembre 201Q 5 14:18:02 14:51:00 Plack Garnot, Vouvray Vélo
V1 |jeudi 18 novembre 2010 6 17:27:23 18:11:00 Rue d=eilarie Rougé, Montlouis Vélo
V1 |jeudi 18 novembre 201Q 7 19:48:37 20:31:00 Routéataou, Vouvray Vélo

V1 |jeudi 18 novembre 2010 8 22:30:48 23:11:00 Rue J=eilarie Rougé, Montlouis Vélo
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Aux risques de I'habiter : La dépendance a I'autombile selon les modes
d’habiter

Résumeé :

Aujourd’hui, l'automobile est au centre de la mdbild’'une majorité
d’individus. Si dans certains cas, ce phénoménkaestnséquence d’'une contrainte,
il peut aussi étre le résultat d'un choix. Cettedé cherche a formaliser une mesure
de la dépendance automobile de ces personnesdiofode leur mode d’habiter.

Ce travail de recherche s’appuie sur des releve$ @'un échantillon
d’individus du territoire tourangeau, provenantriuprécédente étude, le projet de
recherche Périvia. Une typologie des modes d’habitdonc été créée, en vue de
sélectionner des individus de cet échantillon regméatifs de mode d’habiter
« type ». Des méthodes de calcul ont été misesaer pour calculer la dépendance
automobile des individus sélectionnés. Elles onnsudge donné lieu a des
indicateurs. Une fois intégrés sous forme d’'un dadglobal, ces indicateurs
fournissent une mesure de dépendance automobile ghagque individu, et par
conséquence pour chaque mode d’habiter de la tyj@olo

Mots Clés :dépendance automobile, mode d’habiter, PERIVIAngtabilité




