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Abstract

Cette étude analyse la vulnérabilité et la capacité de résilience des modes d’habiter face a
une situation fictive de pénurie de carburant pour voiture. A partir de carnets de mobilité
remplis par neuf personnes et d’entretiens semi-directifs menés aupres de sept d’entre elles,
le travail évalue la dépendance a 'automobile et les possibilités d’adaptation des individus.
Les résultats montrent une forte vulnérabilité dans les territoires ruraux et périurbains, liée a
I’éloignement des services et au manque d’alternatives de transport. lls mettent également
en évidence une résilience limitée, principalement fondée sur des ajustements
organisationnels (regroupement des déplacements, télétravail ponctuel, réduction de
certaines activités).

L’étude souligne que vulnérabilité et résilience dépendent autant des caractéristiques
individuelles que du contexte territorial et de I'organisation des mobilités.

Mots clés: mode d’habiter, vulnérabilité et résilience

. Introduction:

1. Contexte et enjeux du sujet

En France, la mobilité quotidienne repose largement sur I'automobile, notamment dans les
territoires ou l'offre de transport en commun est limitée ou inadaptée aux besoins des
habitants. Une enquéte sur la population francaise dgée de 18 ans ou plus a montré que
72% affirment étre dépendants a la voiture, un taux qui s’éléve a 92% pour les habitants des
zones rurales (Ifop, 2019). Cette dépendance a la voiture rend une grande partie de la
population particulierement vulnérable aux crises énergétiques, notamment en cas de
pénurie de carburant pour ce mode de déplacement. En effet, 'accés a I'essence et au
diesel étant un facteur clé dans l'organisation des modes de vie, toute perturbation dans
'approvisionnement peut avoir des conséquences directes sur la capacité des individus a

maintenir leurs activités quotidiennes.

Dans ce contexte, la question de la vulnérabilité et de la résilience des modes d’habiter se
pose directement. Le concept de mode d’habiter, défini par Nicole Mathieu, permet
d’analyser les pratiques quotidiennes, notamment les déplacements, en lien avec les
contraintes spatiales, territoriales et infrastructurelles. Il offre ainsi un cadre pertinent pour
comprendre comment les individus organisent leur vie quotidienne et comment cette

organisation peut étre fragilisée par une contrainte énergétique.



Nous allons donc analyser comment, en France, une situation de pénurie de carburant pour
voiture affecte différemment les individus selon leur lieu de résidence, leurs habitudes de
déplacement et les alternatives de transport dont ils disposent. Mais au-dela de cette
exposition aux difficultés, il s’agit également de comprendre comment les personnes
réagissent face a cette contrainte : quelles activités elles cherchent a maintenir en priorité,
quelles stratégies d’adaptation elles mettent en place et dans quelle mesure elles

parviennent a réorganiser leurs pratiques quotidiennes.

Pour cela, 'ensemble des déplacements des personnes interrogées est recueilli et analysé
afin d’évaluer, d’'une part, 'impact du non-usage de la voiture sur leurs pratiques de mobilité,
et d’autre part, leur capacité a s’adapter a cette situation, autrement dit leur niveau de

résilience face a une perturbation de leur mode d’habiter.
2. présentation de la problématique et des objectifs

Dans un contexte de crises énergétiques et de transition écologique, la dépendance a la
voiture individuelle reste forte, notamment dans les territoires peu desservis par des
alternatives de transport. Une pénurie de carburant pour voiture pourrait ainsi perturber
profondément les modes d’habiter en limitant 'accés aux activités essentielles (travail,
éducation, soins, loisirs, etc.). Dans ce contexte, nous nous posons la question a savoir:
Dans quelle mesure une pénurie de carburant pour voiture révele-t-elle et accentue-t-elle les

inégalités territoriales et sociales en matiére de mobilité ?

L'objectif de cette étude est d’évaluer I'impact d’'une pénurie de carburant pour voiture sur
les pratiques de mobilité, en analysant a la fois le niveau de vulnérabilité des individus et
leur capacité de résilience face a cette contrainte. Il s’agit de mesurer dans quelle mesure
les personnes peuvent maintenir leurs activités quotidiennes sans recourir a la voiture, mais

aussi de comprendre comment elles s’adaptent a cette situation.

Pour cela, I'étude s’appuie a la fois sur I'analyse des déplacements quotidiens et sur des
échanges avec les personnes concernées, afin de croiser les dimensions quantitatives et

qualitatives des modes d’habiter.
3. Hypothése de recherche

Au-dela de définir la vulnérabilité des modes d’habiter de plusieurs individus, le projet de
recherche a pour but de croiser ces résultats avec des facteurs sociodémographiques et
territoriaux, afin d’'identifier les profils les plus vulnérables mais aussi les plus capables de

s’adapter face a une contrainte de mobilité. Ainsi, plusieurs hypothéses ont été formulées



afin d’orienter I'analyse. D’une part, on peut s’attendre a ce que la vulnérabilité des modes
d’habiter soit influencée par le contexte spatial dans lequel s’effectuent les déplacements de
lindividu (milieu urbain, semi-urbain ou rural). Un individu se déplagant principalement dans
un environnement rural devrait ainsi présenter un indicateur de vulnérabilité plus élevé qu’un
individu évoluant dans un milieu urbain, ou [l'offre de transports en commun est
généralement plus développée. D’autre part, I'hypothése est que les facteurs
sociodémographiques (age, sexe, situation socioprofessionnelle et composition du foyer) ont
moins d’'impact sur [lindicateur de vulnérabilité que le contexte spatial évoqué

précédemment.

Concernant la résilience, nous faisons I'hypothése que la capacité d’adaptation des individus
varie fortement selon leur accés aux alternatives de mobilité (transports en commun,
marche, vélo, covoiturage) et selon la proximité des services essentiels (travail, commerces,
écoles, équipements de santé). Il est également supposé que les individus les plus
vulnérables ne sont pas nécessairement ceux qui disposent de la plus faible capacité de
résilience : certains, bien que fortement dépendants a la voiture, peuvent développer des
stratégies d’adaptation (réorganisation des horaires, regroupement des déplacements,
priorisation des activités, changement temporaire de mode de transport). Enfin, nous posons
'hypothése que la situation familiale et professionnelle (présence d’enfants a charge,
contraintes horaires, type d’emploi) joue un rdle important dans la capacité de résilience, en
limitant ou en facilitant les possibilités de réorganisation du quotidien en cas de pénurie de
carburant. Ces hypothéses permettront de structurer 'analyse des données et de mieux
comprendre, a la fois, les ressorts de la vulnérabilité des modes d’habiter et les mécanismes

de résilience mobilisés face a une crise énergétique affectant la mobilité quotidienne.

4.plan

Ce travail s’organise en trois grandes parties. Dans un premier temps, nous présenterons un
état de l'art portant sur les modes d’habiter, la vulnérabilité et la résilience, afin de mieux
cerner les notions théoriques mobilisées et leur articulation dans le cadre de notre étude.
Dans un deuxiéme temps, nous nous concentrerons sur la méthode adoptée pour ce projet
de recherche et sur 'approche empirique, en détaillant les outils de collecte des données
ainsi que les modalités d’analyse mises en ceuvre pour évaluer a la fois la vulnérabilité et la
capacité de résilience des individus. Enfin nous discuterons les limites et biais de I'étude, en
les mettant en perspective avec d'autres travaux ou contextes, avant d'explorer les pistes

d'amélioration possibles.



5. Organisation du travail

Cette étude a été réalisée en deux phases. La premiére phase, consacrée a I'analyse de la
vulnérabilité des modes d’habiter (collecte des carnets de mobilité, construction de
lindicateur et premiers traitements), a été menée en bindme avec un camarade de
promotion (Léo LEPRETRE).

La seconde phase, portant sur I'analyse de la capacité de résilience des individus a partir
d’entretiens semi-directifs, a été réalisée individuellement. Elle comprend la conception du
guide d’entretien, la réalisation des entretiens, leur analyse et la rédaction des résultats

correspondants.

[I. Etatde l'art

Dans le cadre de notre projet de recherche et d’'innovation, qui vise a la fois a définir un
indicateur de vulnérabilité et a analyser la capacité de résilience des modes d’habiter face a
une contrainte énergétique, il est essentiel de définir précisément trois notions clés : les
modes d’habiter, la vulnérabilité et la résilience. Ces concepts constituent le socle théorique

de notre étude et permettent d’en structurer I'analyse.

Nous commencerons donc par présenter ce que recouvre la notion de mode d’habiter, puis
nous expliquerons ce que l'on entend par vulnérabilité et par résilience. Enfin, nous
montrerons comment ces concepts s’articulent dans notre travail, a travers I'étude conjointe
de la vulnérabilité et de la résilience des modes d’habiter dans un contexte de pénurie de

carburant.
1. Le concept de mode d’habiter

L'une des questions centrales en sciences sociales aujourd’hui consiste a repenser les
relations entre l'individu et son environnement, en prenant en compte I'évolution des
pratiques individuelles et collectives dans leur capacité a articuler le social et le naturel
(Mathieu, 2006a). La notion de mode d’habiter a été forgée par Nicole Mathieu au début des
années 1990. Selon l'auteur, le mode d’habiter doit toujours étre appréhendé en tenant
compte des contradictions et des paradoxes qui caractérisent la relation ou plutét
l'interaction entre les deux versants qu’il prétend analyser : l'individu et son environnement.

Annabelle Morel-Brochet le définit comme étant « I'atelier ou se construit notre rapport a



I'espace, espace ou l'on vit, ou I'on travaille, ou I'on rencontre et ou I'on circule. Et tous les
individus sont en situation d'habiter chacun de ces lieux » (Annabelle Morel-Brochet, 2012).
Lauteur décrit alors la fagon dont une personne vit dans un espace, crée des liens sociaux,
pense et utilise son environnement au quotidien, en particulier au sein des lieux et milieux
ou elle vit. D’autres chercheurs comme Jean Rémy et Liliane Voyé ont également apporté
des contributions significatives a ce concept dans leur ouvrage La ville et I'urbanisation
(1974), ou ils analysent comment les formes spatiales influencent les interactions sociales et

la structuration urbaine.

Le concept de mode d'habiter a été défini de diverses maniéres par différents chercheurs.
Certains le considérent avant tout a travers le prisme des mobilités, tandis que d'autres
I'abordent sous un angle plus philosophique et géographique, en mettant I'accent sur la
relation entre l'individu et son environnement. D'autres encore, comme Nicole Mathieu,
voient le mode d'habiter comme une question d'interaction entre la dimension sociale et la
dimension naturelle, a travers la maniére dont les individus vivent et interagissent avec les
lieux et milieux qui les entourent. La dimension sociale concerne les pratiques quotidiennes
des individus (travail, déplacements, relations sociales, organisation familiale) ainsi que les
contraintes économiques et professionnelles qui influencent leur maniére de vivre dans un
espace.La dimension naturelle, elle, renvoie aux caractéristiques physiques et
environnementales des territoires, comme la distance, le climat, le relief ou le type d’espace
(urbain, rural, périurbain), qui conditionnent I'accés aux ressources et les possibilités de

mobilité.

Ces différentes définitions nous aident & mieux cerner les enjeux liés aux fagons d’habiter,
notamment dans des contextes de pénurie de ressources essentielles comme le carburant,

ou la question de mobilité devient majeure.

Cette notion de mode d’habiter permet donc d’étudier comment les individus occupent leur
espace de vie, s’y déplacent, et interagissent avec leur environnement. Elle dépasse la
simple question du logement pour inclure les pratiques de mobilité, les usages de I'espace,
et les relations que les habitants entretiennent avec leur territoire. Dans ce cadre, il est
essentiel de comprendre que "habiter" ne signifie pas seulement vivre quelque part, mais

aussi pouvoir accéder aux ressources et services nécessaires a la vie quotidienne.

Dans le contexte de notre étude, cette approche prend tout son sens. En effet, une situation
de pénurie de carburant pour voiture, comme celle que nous simulons, peut fortement
perturber les modes d’habiter, en particulier pour les personnes qui dépendent de leur

voiture pour se rendre au travail, faire leurs courses ou accompagner leurs proches. Cette



dépendance crée une forme de vulnérabilité, car elle révéle les limites de certains modes
d’habiter face a une contrainte énergétique. Elle montre que la maniére d’habiter un territoire
est étroitement liée aux possibilités de mobilité et a 'accés aux ressources du quotidien.
Ainsi, le concept nous aide a interroger non seulement les pratiques actuelles, mais aussi
les inégalités qu’elles peuvent révéler, les individus n’ayant pas tous les mémes possibilités
de s’adapter ou de changer leurs habitudes en cas de crise. Certains disposent
d’alternatives de transport ou de services proches, tandis que d’autres se trouvent fortement
contraints par leur lieu de résidence et leur organisation quotidienne. Le mode d’habiter
apparait donc comme un cadre pertinent pour comprendre a la fois la vulnérabilité face a
une pénurie de carburant et les différences de capacité d’adaptation entre les individus, ce

qui correspond directement aux objectifs de notre étude.
2. La notion de vulnérabilité et ses approches

Etant donné que notre projet de recherche et innovation a pour ambition d’évaluer la
vulnérabilité des modes d’habiter a travers un indicateur, il est essentiel de s’intéresser a
cette notion pour affiner I'objectif de notre étude et I'interprétation des résultats. Le terme de
vulnérabilité est aujourd’hui au coeur de nombreuses disciplines telles que les sciences
sociales, la géographie, I'écologie, I'économie et les sciences de I'ingénieur. Initialement
associé a une fragilité face aux aléas et aux catastrophes, il a progressivement évolué vers
une approche davantage systémique, intégrant les facteurs sociaux, économiques et

politiques qui conditionnent la capacité des individus et des territoires a faire face aux crises.

En, effet, les travaux en sciences sociales ont contribué a déplacer l'analyse de la
vulnérabilité, d’'une approche centrée sur l'aléa, vers une prise en compte des causes
structurelles, telles que les inégalités, le mal développement et les rapports de pouvoir
(Wisner, Blaikie, Cannon and Davis, 2003). Plus récemment, Samuel Rufat et Pascale
Metzger dans leur ouvrage : Vulnérabilité, territoire, population (2024), ont souligné la
tension entre la volonté d’opérationnaliser la vulnérabilité pour la gestion des risques et la
nécessité de conserver une approche critique permettant d’en comprendre les mécanismes
de production. Plus précisément, les auteurs définissent la vulnérabilité de la maniere
suivante : « Le terme vulnérabilité s’applique a tous les objets du monde (population,
écosystéme, systéme technique ou financier, batiment, territoire, pays), a propos de toutes
sortes de menaces. On utilise le terme de vulnérabilité le plus souvent pour désigner des
conditions particulieéres d’exposition ou de fragilité de ces objets, dans le but de les réduire
». De plus, ils qualifient le terme vulnérabilité de "rhétorique" car il s'agit d'un concept
largement utilisé, mais souvent de maniére imprécise, floue ou instrumentalisée. Il est par

exemple fréquent d’entendre dire qu’une population est vulnérable sans vraiment



s’intéresser aux causes profondes de celle-ci. On remarque donc que les approches
récentes du terme de vulnérabilité I'ont reconnu davantage comme un processus évolutif et
non comme un état statique. Cette démarche est essentielle pour définir et analyser les

différents freins et leviers a la réduction de cette vulnérabilité.

Dans notre projet portant sur la vulnérabilité des modes d’habiter face a une pénurie de
carburant pour voiture, il est donc important de ne pas seulement constater que certaines
personnes ont des modes d’habiter plus ou moins vulnérables, mais aussi d’analyser les
facteurs structurels (sociodémographiques et territoriaux) qui influencent ou non cette
vulnérabilité. Cela permet de mieux la comprendre et de mieux cerner par la suite les leviers

d’actions et ainsi définir la résilience de ces modes d’habiter.
3. La notion de résilience en sciences sociales

Le concept de résilience est aujourd’hui largement utilisé dans de nombreux domaines,
notamment en géographie, en aménagement du territoire et en sciences sociales. A
I'origine, il provient des sciences écologiques et de la physique (Dauphiné et Provitolo,
2007), ou il désignait la capacité d’'un systéme a retrouver son état initial aprés une
perturbation. Progressivement, cette notion a été reprise pour analyser la maniére dont les
sociétés, les territoires et les individus font face aux crises, aux risques et aux changements
(Reghezza-Zitt & Rufat, 2015).

En géographie, la résilience est souvent définie comme la capacité d’un territoire ou d’'une
société a absorber un choc, a s’adapter et a continuer a fonctionner, méme si certaines
transformations sont nécessaires (Dauphiné et Provitolo, 2007). Il ne s’agit donc pas
seulement de « revenir a la situation d’avant », mais aussi parfois de modifier ses pratiques,
son organisation ou ses modes de fonctionnement pour mieux faire face a de futures
perturbations. Cette approche insiste sur le fait que la résilience n’est pas uniquement

technique, mais qu’elle dépend aussi de facteurs sociaux, économiques et territoriaux.

Plusieurs travaux soulignent que la résilience est étroitement liee a la vulnérabilité. La
résilience correspond en effet a la mesure de la capacité d’adaptation d’'un systéme ou d’un
enjeu, et se trouve ainsi en relation directe avec la vulnérabilité, laquelle traduit les difficultés
a faire face a une perturbation et a retrouver un état de fonctionnement stable (Daluzeau,
Gralepois, Oger, 2013). Vulnérabilité et résilience ne s’opposent donc pas strictement, mais
se complétent : la premiére met en évidence les fragilités et les limites d’'un systéme, tandis
que la seconde renvoie a ses possibilités de réaction, d’ajustement et de réorganisation face

a une contrainte.



De plus, Larticle de Daluzeau, Gralepois et Oger (2013), publié dans la revue EchoGéo,
souligne également que la résilience repose en grande partie sur les pratiques des habitants
et leur capacité a s’organiser collectivement. Les auteurs montrent que I'adaptation face a
une perturbation ne dépend pas uniquement des politiques publiques ou des régles
techniques, mais aussi de la maniére dont les individus percgoivent le risque, modifient leurs
habitudes et mobilisent leurs ressources locales. La résilience est donc un processus

dynamique, construit dans le temps, a travers les comportements quotidiens.

Dans le cadre des mobilités, la dépendance a un mode de transport unique, comme la
voiture, constitue un facteur important de vulnérabilité. Lorsque les alternatives sont faibles
ou inexistantes, toute perturbation (hausse du prix du carburant, pénurie, panne, restriction
de circulation) peut fortement désorganiser la vie quotidienne. La capacité a changer de
mode de déplacement, a réorganiser ses activités ou a réduire certains trajets devient alors

un élément central de la résilience individuelle.

Ainsi, appliguée aux modes d’habiter, la résilience permet d’analyser la maniére dont les
individus adaptent leurs pratiques de mobilité, leurs activités et leur organisation quotidienne
face a une contrainte, ici la pénurie de carburant. Elle met en évidence les inégalités entre
les personnes selon leur lieu de résidence, leurs ressources, leur accés aux services et leur
dépendance a la voiture. Dans cette étude, le concept de résilience est donc mobilisé pour
comprendre non seulement qui est le plus vulnérable, mais surtout comment chacun peut,

ou non, ajuster son mode d’habiter pour continuer a faire face aux exigences du quotidien.
4. Vulnérabilité et résilience des modes d’habiter

D’une part, l'articulation entre les notions de mode d’habiter et de vulnérabilité conduit a
s’interroger sur la capacité des individus a maintenir leurs pratiques quotidiennes et leurs
conditions de vie face a des contraintes structurelles ou a des situations de crise. La
vulnérabilité des modes d’habiter repose sur l'idée que les pratiques spatiales, les choix
résidentiels et les habitudes de mobilité sont fortement influencés par le contexte social,
économique et territorial. Ces contraintes rendent certains individus plus fragiles que
d’autres lorsqu’ils sont confrontés a des transformations ou a des perturbations, comme une

crise énergetique.

Cette vulnérabilité peut étre liée a plusieurs facteurs, notamment la dépendance aux
infrastructures et aux services, la précarité énergétique, la localisation résidentielle, ou

encore l'accés aux réseaux de transport. La vulnérabilité des modes d’habiter peut ainsi étre
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analysée a travers différentes composantes, telles que le logement, 'accés aux services et
aux équipements, I'environnement résidentiel, les conditions socio-économiques, ainsi que
les pratiques de mobilité. Dans notre projet de recherche, nous avons choisi de mesurer
plus particulierement cette vulnérabilité a travers la composante « mobilité », car elle
constitue un élément central du mode d’habiter et conditionne directement I'accés aux
activités essentielles du quotidien. En effet, selon 'Enquéte nationale sur la mobilité des
personnes, les Frangais réalisent en moyenne trois déplacements par jour en semaine, soit
environ 181 millions de déplacements quotidiens, pour un temps moyen de déplacement
d’un peu plus d’'une heure par jour (SDES et INSEE, 2019).

Dans ce cadre, la vulnérabilité est analysée a travers la dépendance a la voiture et I'accés
aux alternatives de mobilité, en milieu urbain comme en milieu rural, en se plagant dans une
situation fictive de pénurie de carburant. Cette approche est d’autant plus pertinente que la
voiture reste aujourd’hui le mode de transport dominant, représentant environ 63 % des
déplacements quotidiens (SDES et INSEE, 2019). Ainsi, les habitants des zones rurales ou
périurbaines, fortement dépendants de I'automobile, apparaissent généralement plus
exposés aux difficultés de déplacement que ceux vivant dans des centres urbains mieux

desservis par les transports collectifs.

L'étude de la vulnérabilité des modes d’habiter pourrait permettre alors de mettre en
évidence des inégalités territoriales souvent peu visibles, liees a la localisation, aux
ressources disponibles et aux possibilitts de mobilité. Elle invite également a repenser les
politiques d’aménagement et de transport dans une perspective plus équitable et durable,

notamment dans le contexte actuel de transition écologique.

D’autre part, analyser les modes d’habiter uniquement sous I'angle de la vulnérabilité ne
suffit pas. Il est également essentiel de s’intéresser a la maniére dont les individus
réagissent face aux contraintes et cherchent a s’adapter. C’est dans cette perspective que
s’inscrit la notion de résilience des modes d’habiter. La résilience renvoie a la capacité des
individus et des territoires a faire face a une perturbation, a ajuster leurs pratiques et a
réorganiser leur quotidien afin de continuer a assurer leurs activités essentielles. Appliquée
aux modes d’habiter, elle concerne notamment la capacité a modifier ses déplacements, a
changer de mode de transport, a regrouper certaines activités, ou encore a adapter son

organisation temporelle et spatiale en cas de pénurie de carburant.

Tous les individus ne disposent cependant pas des mémes ressources pour développer
cette capacité d’adaptation. Le lieu de résidence, I'accés aux transports collectifs, la

proximité des services, la situation professionnelle ou familiale jouent un role déterminant
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dans les possibilités d’ajustement. Ainsi, la résilience apparait étroitement liée a la
vulnérabilité : plus les contraintes sont fortes et les alternatives limitées, plus I'adaptation

devient difficile.

Etudier conjointement la vulnérabilité et la résilience des modes d’habiter permet donc de
mieux comprendre non seulement qui est le plus exposé aux effets d’'une crise de mobilité,
mais aussi comment les individus tentent de maintenir leurs pratiques quotidiennes malgré
ces contraintes. Cette double approche offre un cadre pertinent pour analyser les

transformations possibles des modes de vie face aux enjeux énergétiques actuels et futurs.

[1l. Méthode

1.Présentation de I'échantillon d’enquéte

L'étude repose sur un échantillon de neuf personnes, recrutées parmi des connaissances
ayant accepté de participer au projet. Ce choix a permis de faciliter le suivi des
déplacements sur une semaine ainsi que l'organisation des entretiens. L’échantillon
présente une diversité de profils en termes de genre, dage et de situation
socioprofessionnelle. Il est composé de cing hommes et quatre femmes, 4gés de moins de
24 ans a plus de 60 ans. Les situations professionnelles sont variées : ouvriers, employés,

cadres et professions intellectuelles supérieures, ainsi que des personnes retraitées.

Les situations familiales sont également diversifiées. Certaines personnes vivent seules,
d’autres en couple, avec ou sans enfants a charge, et un participant est parent seul avec
enfant(s). Cette diversité permet de prendre en compte différentes contraintes quotidiennes,
notamment en matiére d’organisation des déplacements. Du point de vue résidentiel,
plusieurs participants vivent en milieu rural, d’autres en zone périurbaine ou urbaine. Les
lieux de travail sont eux aussi répartis entre espaces urbains, périurbains et ruraux, ce qui
implique pour certains des déplacements domicile—travail relativement longs et une

dépendance plus forte a la voiture.

Cette diversité de profils permet d’analyser des situations contrastées de mobilité et
d’étudier a la fois la vulnérabilité des modes d’habiter et les différences de capacité de

résilience face a une éventuelle pénurie de carburant.
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Individu |  Genre Age Situation socioprofessionnelle Compostion du foyer Habitat | Lieu de fravail
A Homme  |Moins de 24 ans| Ouvriers / Quvriéres Je vis seul(e) Urbaine Périurbaine
B Homme |25-34ans  |Cadres et professions intellectuelles supérieures  |Parent seul avec enfant(s) & charge | Rurale Urbaine

C Femme  |Plus de 60 ans |Retraités / Retraitées Je vis seul(e) Rurale

D Femme  |Plus de 60 ans |Retraités / Retraitées En couple sans enfant a charge  |Rurale

E Homme [50-59ans  |Employés / Employées En couple avec enfant(s) a charge |Périurbaine |périurbaine

F Femme [50-59ans  |Employés / Employées En couple avec enfant(s) a charge |Périurbaine |périurbaine

G Homme |25 -34ans  |Employés / Employées Je vis seul(e) Périurbaine |Périurbaine

H Homme |25-34ans  |Cadres et professions intellectuelles supérieures  |En couple sans enfant  charge  |Rurale Périurbaine

| Femme |25-34ans  |Cadres et professions intellectuelles supérieures  |En couple sans enfant  charge  |Rurale Rurale

Figure 1 : Caractéristiques sociodémographiques et territoriales de I'échantillon étudié(Source : Mariem Kane,

Léo Leprétre)

2. Mesure de la vulnérabilité

Cette premiére partie du travail vise a évaluer la vulnérabilité des modes d’habiter des
personnes enquétées face a une situation de pénurie de carburant. Elle consiste a analyser
dans quelle mesure les individus dépendent de la voiture pour réaliser leurs déplacements

quotidiens.

2.1 Collecte des données

Pour la premiére partie du travail portant sur la vulnérabilité des modes d’habiter, il était
nécessaire de mettre en place un dispositif permettant de collecter des données précises
sur les déplacements quotidiens des personnes interrogées. L'objectif était d’obtenir des
informations fiables, détaillées et facilement exploitables afin de pouvoir analyser les
pratiques de mobilité et évaluer la dépendance a la voiture. Pour cela nous avons donc

considéré deux options principales : le logger GPS ainsi que le carnet de mobilité.

Le logger-GPS est un capteur de télémétrie qui permet a la fois la détection de la position en
temps réel et son enregistrement. La personne dont on souhaite relever les déplacements
n'a alors qu’a étre équipée du logger lors de ses déplacements, ce dernier enregistrant
automatiquement les différents trajets. La précision apportée par ce genre d’outil est donc
maximale pour récolter des variables comme la position, la distance et la durée des
déplacements. En revanche, concernant le mode utilisé, le capteur peut difficilement
distinguer deux modes ayant une vitesse instantanée similaire, comme la voiture et le bus.
De plus, le logger est opaque quand il s’agit du motif des déplacements. Il faut donc prendre

en compte que [lutilisation d’un tel outil pour le recueil des données nécessite une
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intervention ultérieure de la part de la personne interrogée afin qu’elle précise ces données

complémentaires.

Nous avons donc opté pour la seconde option, le carnet de mobilité, ou chaque personne
interrogée renseigne ses différents déplacements manuellement, ce qui permet d’avoir la

plus grande précision possible.

La particularité du carnet de mobilité vient du fait que la qualité de la collecte des données
repose en grande partie sur la rigueur des personnes interrogées. Ce point est un enjeu de
notre PRI car nous devons trouver des personnes prétes a remplir le carnet de mobilité sur
toute une semaine. Certaines personnes peuvent omettre certains déplacements, arréter en
cours de route ou bien ne pas le remplir de fagon adéquate. Les consignes ont donc dd étre
clairement énoncées et la forme doit rendre la saisie la plus aisée possible afin de

maximiser les chances d’obtenir des données exhaustives.

2.2 Elaboration du carnet de mobilité

La conception du carnet de mobilité a été effectuée dés le début du projet de recherche
dans l'optique d’obtenir rapidement les premiéres réponses. Celui que nous avons congu l'a
été sous un format de tableur, facilitant le traitement des données par la suite et possédant

tout de méme une mise en forme claire pour la personne interrogée.

La premiére page du carnet de mobilité présente le contexte de I'étude et demande a la
personne interrogée de répondre a des questions pour connaitre son statut
sociodémographique. Ces données nous sont particulierement utiles pour identifier quels
facteurs influencent la vulnérabilité des modes d’habiter. En effet, comme évoqué plus t6t,
l'indicateur de vulnérabilité pour un individu donné seul n’est pas pertinent, I'intérét et de le
mettre en relation avec les caractéristiques sociodémographiques et le contexte territorial
propre a chaque personne interrogée. Les questions posées doivent a la fois étre précises
(de maniére a pouvoir les exploiter) et compréhensibles par le plus grand nombre. Plus
particulierement, pour la question concernant la structure spatiale du lieu de résidence et du
lieu de travail, nous avons opté pour trois réponses possibles : zone urbaine, semi-urbaine
et rurale (voir annexe 1). Ainsi, la classification est simple et claire a I'inverse d’une typologie

trop détaillée qui pourrait perdre 'enquété et rendre sa réponse incertaine.

Ensuite, dans I'optique d’identifier la nature des différents déplacements de lindividu, il est
demandé a la personne interrogée de préciser son motif. Le format des motifs de
déplacements qui a été retenu est celui des motifs « sésame » du CEREMA (Centre

d'études et d'expertise sur les risques, I'environnement, la mobilité et I'aménagement). Le
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motif « sésame » est le motif de destination, sauf si ce motif de destination est le domicile. Si
le motif de destination est le domicile, alors le motif « sésame » du déplacement est le motif
d'origine. A l'image du nommage de la structure spatiale, le motif « sésame » a été choisi
pour sa simplicité. Certaines enquétes mobilités considérent parfois deux motifs par
déplacement (un motif origine et un motif destination) ce qui peut présenter un aspect
rébarbatif. Nous avons également laissé la possibilité a la personne interrogée d’indiquer un
motif secondaire. Le motif secondaire, s'il existe, est une raison complémentaire qui peut
étre ajoutée au motif principal mais qui n'est pas la cause du déplacement. Il peut s’agir
d’'une activité réalisée en chemin ou aprés I'activité principale, sans étre le moteur initial du
déplacement. (ex : se rendre dans un centre commercial pour a l'origine effectuer des

achats et finalement se restaurer sur place).

Afin de guider la personne interrogée dans I'attendu des motifs a renseigner, nous avons
fourni dans la note explicative du carnet, une liste non exhaustive d'exemples de motifs,
laissant la possibilité a I'individu de préciser ces derniers (par exemple préciser la nature des
achats ou d'une activité donnée). De plus, pour également aiguiller la personne remplissant

le carnet, un exemple de rendu a été inséré dans celui-ci (cf figure 2).

Déplacementn® ~  Motif principal ~  Motif(s) secondaire(s) + Lieu destination ~  Heure de départ ~  Heure darrivée Mode de déplacement v Avec qui v

Accom| ner un g — P
3 45 | Voiture Enfant

Figure 2 : Exemple de carnet de mobilité sur une journée (Source : Mariem Kane, Léo Leprétre)

2.3 Anonymat et traitement des données

Notre projet ayant pour but de recueillir des données concernant les déplacements des
personnes interrogées. Par conséquent, des motifs, des adresses et des informations

complémentaires nous sont fournis a propos des trajets effectués. Ces données sensibles
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nécessitent alors d’adopter une démarche visant a rendre impossible l'identification de la
personne dans le compte rendu des résultats. Pour cela, chaque carnet de mobilité au
format Excel est nommé a partir d’'une lettre (« Carnet de mobilité A », « Carnet de mobilité
B », etc.). Un document papier a alors été congu pour indiquer la correspondance entre la

lettre utilisée pour nommer le carnet et I'identité de la personne I'ayant rempli.

Ensuite, concernant le traitement des données, notre objectif est d’établir un indicateur de
vulnérabilité a la voiture personnelle. Cet indicateur est déterminé en estimant la durée que
lindividu mettrait a réaliser 'ensemble de ses activités et déplacements sans recourir a la
voiture. Nous avons donc recalculé I'ensemble des trajets en considérant l'alternative de
transport la plus rapide. Les différents modes que nous avons considérés sont les suivants :
la marche a pied, le vélo et les différents modes de transport en commun tels que le bus ou
le train. Les données des nouveaux trajets ont été établies principalement a 'aide de I'outil
de navigation GPS « Google Maps », ainsi que des calculateurs d’itinéraires spécifiques a
certains réseaux de transports publics (Filbleu a Tours ou Setram au Mans). Enfin, de
maniére a ce que lindicateur soit applicable a n’importe quel individu, les horaires des
différentes activités ne sont pas considérées lors la phase de recalcul. Par exemple, on ne
se soucie pas du fait qu’'une personne doive se rendre au travail a une heure précise dans
notre calcul de la durée de la journée sans l'usage de la voiture. Cela va de méme pour les
horaires des différents services comme les commerces ou les horaires ne sont pas

respectés.

2.4 Présentation de l'indicateur de vulnérabilité : intéréts et limites

Lindicateur de vulnérabilité a pour objectif de mesurer le niveau de dépendance d’'un
individu a la voiture dans l'organisation de sa journée quotidienne, comme dit plutét. Il
permet d’estimer dans quelle mesure une personne peut maintenir ses activités habituelles
sans utiliser ce mode de transport, et donc d’évaluer sa vulnérabilité face a une situation de

pénurie de carburant.

Cet indicateur est calculé de la maniére suivante :

Durée recalculée sans voiture (h)

24

Indicateur de vulnérabilité =

La durée recalculée correspond au temps nécessaire pour réaliser I'ensemble des

déplacements et des activités de la journée en utilisant uniquement des modes de transport
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alternatifs a la voiture (marche, vélo, transports en commun). L’indicateur est ensuite
comparé a la durée réelle d’'une journée, soit 24 heures. Plus sa valeur est proche de 1, plus
la personne est considérée comme peu vulnérable, car cela signifie qu’elle peut réaliser sa
journée sans voiture avec un temps proche du fonctionnement normal. A l'inverse, plus
lindicateur s’éloigne de 1, plus la personne est vulnérable : cela indique que la durée de la
journée sans voiture dépasse largement 24 heures, rendant I'organisation quotidienne

difficile, voire impossible, sans recourir a 'automobile.

Cet indicateur présente plusieurs points forts. Il permet tout d’abord de quantifier simplement
la dépendance a la voiture et de comparer différentes situations individuelles. Il offre
également une base objective pour mettre en évidence des différences liées au lieu de
résidence, aux pratiques de mobilité ou a I'accés aux alternatives de transport. Cependant,
cet indicateur comporte aussi certaines limites. Il ne prend pas en compte les contraintes
horaires réelles, comme les heures de travail, d’ouverture des commerces ou les obligations
familiales. Or, ces éléments peuvent fortement influencer la faisabilité concréte des
déplacements sans voiture. Par ailleurs, l'indicateur se base uniquement sur la durée des
trajets et ne considére pas d’autres aspects importants tels que la fatigue physique, le
confort, le colt des transports alternatifs ou encore les conditions météorologiques. Enfin,
les durées sont calculées a partir d’outils numériques et peuvent différer des conditions

réelles de déplacement.

Ainsi, cet indicateur apporte un éclairage important sur la vulnérabilité des modes d’habiter,
mais il doit étre complété par d’autres analyses pour cerner pleinement les réalités du

quotidien.

3. Capacité de résilience

Pour la deuxiéme partie du travail portant sur la capacité de résilience, I'objectif est
d’analyser la maniéere dont les individus peuvent s’adapter face a une situation fictive de
pénurie de carburant. Cette étape permet de compléter I'étude de la vulnérabilité en
s’intéressant non seulement aux contraintes subies, mais aussi aux réactions possibles, aux
stratégies mises en place et aux marges de manceuvre dont disposent les personnes

interrogées afin de maintenir leurs activités quotidiennes.

Cette analyse repose sur la réalisation d’entretiens semi-directifs, avec les mémes
participants qui ont été sollicités dans la premiére phase du travail a savoir la mesure de la

vulnérabilité. Ces entretiens permettent d’examiner plus en détail les facteurs sociaux et
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territoriaux qui influencent la capacité de résilience, tels que le lieu de résidence, la situation
familiale et professionnelle, 'accés aux alternatives de mobilité ainsi que les habitudes du

quotidien.

3.1 .Elaboration d’un guide d’entretien:

Afin d’analyser la capacité de résilience de ces individus face a une situation de pénurie de
carburant rendant l'usage de la voiture impossible, j'ai élaboré un guide d’entretien servant

de support a des entretiens de type semi-directif et ouvert.

Bien que le guide comporte des questions précises et organisées par thémes, les entretiens
n’‘ont pas été conduits sous la forme d’un enchainement rigide de questions-réponses. lls
ont plutét été présentés comme une discussion libre, proche d’un échange informel, afin de
mettre les personnes interrogées a l'aise et de favoriser des réponses spontanées,
détaillées et personnelles. L'ordre des questions pouvait varier selon le déroulement de
I'entretien, et certaines étaient approfondies ou reformulées en fonction des propos des
enquétés.

Cette approche permettait a la fois :

- d’assurer une certaine comparabilité entre les entretiens, grdce a une structure
commune

- De laisser une grande liberté d’expression, nécessaire pour comprendre le vécu, les
contraintes réelles, les stratégies envisagées et les capacités d’adaptation propres a

chaque individu.
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GUIDE D'ENTRETIEN

1) Context général

Lors de la premiére phase de Uétude, Vous aviez relevé vos déplacements sur une semaine.

On observe gue la majorité de vos trajets concernent [le travail / les courses / les accompagnements scolaires / les loisirs...].

Jaimerais gu'on reparts de ces élBments pour comprendre COMMeNt Vous vivez ces déplacements et commMent vous pouriez vous adapter en cas d'éventuelle pénurie de carburant rendant Lutilisation de la voiture impossible.

Questions a poser:

1) Est-ce gue cela vous semble représentatif de votre semaine “habituelle” ?

2) Y a-t-il des déplacements qui varient selon les saisons, la météo ou d'autres facteurs ?
3) Parmi eux, lesquels vous paraissent les plus essentiels a votre quotidien

2) Evaluer le sens du déplacement

Sidans la semaine-type, certains déplacements reviennent trés souvent :

Questions a poser

5) Qu'est-ce qui rend ces déplacements importants pour vous (travail, lien social, bien-étre, etc.) ?
4) Sivous deviez en classer trois par importance, lesquels garderiez-vous absolument ?

3) Contexte du mode d’habiter

Questions a poser

6) Pensez-vous que votre lieu de résidence influence votre maniére de vous déplacer ?

7) Qu'est-ce qui facilite vos déplacements (& ol vous vivez ? Et qu'est-ce qui les complique ?

4)Transition vers la partie 'Déplacements actuels’

Maintenant gu'on a revu vos déplacements types, on va regarder plus en détail comment vous les réalisez aujourd’hui et ce qui pourrait changer si la voiture n'était plus disponible.

|
Figure 3 : Structure et principales questions du guide d’entretien semi-directif (source: Mariem KANE)

Ci-dessus , nous avons les principales questions qui ont été abordées dans les entretiens.

Le guide a été organisé en plusieurs blocs logiques, pensés comme un “entonnoir” : partir
d’abord du contexte général et de la semaine-type, puis aller vers le sens des déplacements
(ce qui compte vraiment), et enfin vers le contexte du mode d’habiter (environnement de vie,
accessibilité, contraintes spatiales). Cette structuration facilite la compréhension des
mécanismes de résilience : qu'est-ce qui est non négociable, qu'est-ce qui peut étre

réorganisé, et grace a quelles ressources (transports alternatifs, proches, flexibilité du

travail, etc.).

Les premiéres questions portent sur le contexte général de I'étude, et visent a vérifier le
caractére représentatif de la semaine observée dans le carnet de mobilité, la variabilité
éventuelle des déplacements (saisons, météo, événements particuliers) et I'identification des

déplacements jugés essentiels.
Ces questions permettent :

- de vérifier que les données analysées correspondent bien a une situation normale
- d’évaluer le degré de stabilité ou de flexibilité des pratiques quotidiennes

- d’identifier les activités considérées comme indispensables

Du point de vue de la résilience, cela aide a distinguer les personnes disposant déja d’une

organisation adaptable de celles dont le quotidien est trés contraint ou rigide.
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Ensuite, viennent les questions portant sur I'importance des déplacements (travail, lien
social, bien-étre, obligations familiales) et sur le classement des déplacements par ordre de

priorité visant a faire ressortir ce que les individus cherchent a préserver en priorité.

Elles permettent d’identifier : les activités « non négociables », c-a-d, celles qui pourraient
étre réduites, reportées ou supprimées et les arbitrages que les personnes seraient prétes a
faire en situation de contrainte. Ces éléments sont centraux pour analyser la résilience,

comprise ici comme la capacité a maintenir I'essentiel tout en réorganisant le reste.

Puis, les questions relatives au lieu de résidence et a ce qui facilite ou complique les
déplacements et qui permettent de relier les pratiques individuelles a I'environnement

spatial.
Elles mettent en évidence :

- Les ressources disponibles (transports collectifs, proximité des services, réseau
social),

- Les contraintes structurelles (éloignement, faible desserte, horaires, codts, sécurité).

Enfin, la transition vers la partie consacrée aux déplacements actuels permet de faire le lien
entre les pratiques observées, la simulation “sans voiture” et les réactions des personnes
interrogées face a leurs propres niveaux de vulnérabilité. Elle ouvre la discussion sur les
changements possibles, les stratégies envisagées et les limites percues, avec des
questions du type: qu’étes-vous prét a abandonner, que souhaitez-vous sauvegarder, que

pensez-vous réorganiser ? Pourquoi ?
Ainsi congu, le guide d’entretien permet d’identifier :

- les marges de manceuvre organisationnelles des individus
- leurs priorités en terme de déplacement
- les ressources sur lesquelles ils peuvent s’appuyer

- les obstacles a I'adaptation.

Il constitue donc un outil central pour analyser la résilience des modes d’habiter, non
seulement a travers des indicateurs temporels issus des simulations, mais aussi a travers le
vécu, les représentations et les capacités d’adaptation exprimées par les personnes

enquétées.
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IV. Limites méthodologiques et biais de I'étude

Cette étude présente plusieurs limites liées aux choix méthodologiques effectués. Tout
d’abord, [I'échantillon est restreint (neuf personnes) et composé uniquement de
connaissances, ce qui peut introduire un biais dans les profils interrogés et ne permet pas
de généraliser les résultats a 'ensemble de la population. Ensuite, I'utilisation du carnet de
mobilité repose sur 'auto-déclaration des participants, ce qui peut entrainer des oublis ou
des imprécisions dans les déplacements renseignés. De plus, les durées de trajets sans
voiture ont été estimées a laide d'outils numeériques (Google Maps et calculateurs
d’itinéraires), qui ne prennent pas toujours en compte les conditions réelles de déplacement
(fatigue, retards, météo, qualité des infrastructures, contraintes horaires). Concernant la
partie sur la résilience, les entretiens semi-directifs reposent sur des déclarations et des
situations fictives, ce qui signifie que les stratégies d’adaptation évoquées peuvent différer
de celles réellement mises en place en cas de pénurie réelle. Par ailleurs, la conduite des
entretiens pourrait étre influencée par notre manque d’expérience dans ce type de
démarche qualitative. Il pourrait parfois étre difficile de mettre pleinement les personnes
interrogées a l'aise, de relancer certains propos ou d’approfondir des sujets plus personnels.
Cela pourrait avoir des limites sur la richesse ou la précision de certaines réponses,
notamment concernant les contraintes familiales, professionnelles ou les difficultés vécues
au quotidien. Enfin, la taille réduite de I'’échantillon limite I'identification de tendances
générales et conduit a interpréter les résultats comme des indications exploratoires plutot

gue comme des conclusions définitives.

V. Résultats:

1.Mesure de la vulnérabilité

1.1 Présentation des résultats obtenus

Nous avons transmis le carnet de mobilité a neuf participants, identifiés par des lettres
(Individu A, B, C, D, E, F, G, H et I). Aprés avoir recueilli leurs carnets complétés, nous
avons recalculé I'ensemble de leurs trajets quotidiens en considérant, pour chaque
déplacement, le mode de transport le plus rapide autre que la voiture. Sur cette base, nous
avons ensuite déterminé l'indicateur de vulnérabilité journalier pour chaque individu, avant

de calculer une moyenne hebdomadaire.
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Les tableaux ci-dessous présentent de maniére détaillée la synthése de ces résultats ainsi

que leur mode de construction.

moyenne

Individu |Lundi Mardi mercredi |jeudi vendredi [samedi |dimanche |semaine
A 1,016 1,030 1,030 1,030 1,030 1,176 1,563 1,125
B 1,002 1,064 1,032 1,040 1,028 1,000 1,111 1,040
C 1,044 1,010 1,061 1,065 1,029 1,056 1,056 1,046
D 1,151 1,000 1,024 1,021 1,000 1,029 1,067 1,042
E 1,110 1,119 1,003 1,003 1,003 1,003 1,081 1,046
F 1,006 1,006 1,040 1,006 1,006 1,000 1,081 1,020
G 1,010 1,018 1,065 1,042 1,014 1,042 1,019 1,030
H 1,135 1,131 1,131 1,131 1,194 1,000 1,063 1,112
I 1,047 1,219 1,123 1,123 1,123 1,042 1,000 1,097

Figure 4 : Indicateur de vulnérabilité des personnes interrogées (Source : Mariem Kane, Léo Leprétre)
Individu | Genre Age Situation socioprofessionnelle Compostion du foyer Habitat | Lieu de travail
A Homme  Moins de 24 ans| Quvriers / Quvriéres Je vis seul(e) Urbaine  |Périurbaine
B Homme |25-34ans  |Cadres et professions intellectuelles supérieures |Parent seul avec enfant(s) & charge | Rurale Urbaine
C Femme |Plus de 60 ans |Retraités / Refraitées Je vis seul(e) Rurale
D Femme |Plus de 60 ans |Retraités / Refraitées En couple sans enfanta charge  |Rurale
E Homme |50-59ans  |Employés / Employées En couple avec enfant(s)  charge |Périurbaine |périurbaine
F Femme |50-59ans  |Employés / Employées En couple avec enfant(s)  charge |Périurbaine |périurbaine
G Homme (25 -3dans  |Employés / Employées Je vis seul(e) Périurbaine |Périurbaine
H Homme (25-34ans  |Cadres ef professions intellectuelles supérieures  |En couple sans enfanta charge  |Rurale Périurbaine
I Femme |25-34ans  |Cadres ef professions intellectuelles supérieures  |En couple sans enfanta charge  |Rurale Rurale

Figure 5 : Information sociodémographique des personnes interrogées (Source : Mariem Kane, Léo Leprétre)

Les deux tableaux présentés ci-dessus permettent d’avoir une vision compléte des données

traitées.

e Le premier tableau affiche les indicateurs de vulnérabilité journaliers pour chaque

individu tout au long de la semaine, ainsi que leur moyenne hebdomadaire.

e Le second tableau regroupe les informations sociodémographiques des personnes

interrogées, notamment leur genre, age, situation socioprofessionnelle, situation

maritale, ainsi que la localisation de leur domicile et de leur lieu de travail.
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1.2 Interprétation des données et relation avec les facteurs sociodémographiques

Le tableau “Indicateur de vulnérabilité des personnes interrogées” montre les indicateurs de
vulnérabilité pour chacun des neuf individus, calculés chaque jour de la semaine, ainsi

qu'une moyenne sur la semaine. La formule de cet indicateur est la suivante :

Durée recalculée sans voiture (h)
24

Indicatenr de vulnérabilité =

Plus lindicateur est élevé, plus la personne est considérée comme vulnérable dans ses
déplacements. Lorsqu’il est supérieur a 1, cela signifie que la personne aurait besoin de plus
de 24 heures pour accomplir toutes ses activités sans voiture, ce qui reflete une

dépendance aux modes motorisés et donc une vulnérabilité.

1.2.1 Tendances générales

Moyenne hebdomadaire des indicateurs de

vulnérabilité
1,14
L 1,12
=
2 11
v
£ 1,08
-
£ 1,06
2 1,04
< 1,02
Q
z 1
= p98
0,96
A B C D E - G -
Individus

Figure 6 : Tendances générales des personnes interrogées (Source : Mariem Kane, Léo Leprétre)

Tous les participants ont une moyenne hebdomadaire supérieure a 1, ce qui montre qu’ils
sont tous plus ou moins vulnérables.

Les valeurs varient entre 1,020 (Individu F) et 1,125 (Individu A), ce qui indique que
certaines personnes sont bien plus vulnérables que d'autres en I'absence d'une voiture pour

accomplir leurs activités quotidiennes.
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1.2.2 Différences entre individus

La personne A est la plus vulnérable de I'échantillon, avec une moyenne de 1,125. Cela
signifie qu’elle a besoin en moyenne de 12,5 % de temps en plus que lors d’'une journée

standard, pour accomplir ses activités sans voiture sur la semaine étudiée.

L'individu F est le moins vulnérable, avec une moyenne de 1,020, ce qui peut étre lié a un
faible nombre de déplacements quotidiens, le rendant moins dépendant de la voiture par
rapport aux autres participants.

Les personnes C, D, E et | affichent des niveaux de vulnérabilité proches, autour de 1,045 a

1,097, ce qui reste significatif mais plus modéré.

1.2.3 Variations selon les jours

Variationde l'indicateur selon les jours

1.8
16
14
w
3 12
g 1
3908
w 06
g 04
g 02
2 0
A B c D E F G H

Individus

W lundi ®WMardi Emercredi Mjeudi Bvendredi BMsamedi Bdimanche

Figure 7 : Variation selon les jours des personnes interrogées (Source : Mariem Kane, Léo Leprétre)

On note que les niveaux de vulnérabilité de certains individus sont souvent plus élevés en
début de week-end ou pendant le week-end. C’est notamment le cas pour lindividu A le
samedi et le dimanche et les individus B, D, E, F et H le dimanche. Cela peut s’expliquer par
une offre de transport en commun réduite, des déplacements moins habituels (loisirs,
visites) ou une dépendance a la voiture pour les activités non planifiées. Pour revenir a

lindividu A, il présente de loin lindicateur journalier le plus élevé avec 1,563 pour le
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dimanche. Si on regarde alors le motif des déplacements pour ce jour, on remarque qu’il est
question d’un déménagement, donc des trajets inhabituels qui expliquent cette valeur
extréme. Si on effectue alors la moyenne des indicateurs sans la valeur du dimanche, on

obtient un indicateur moyen de 1,052, bien plus proche des autres individus.

En ce qui concerne les facteurs sociodémographiques des participants, ils ont des profils
assez diversifiés en termes de genre, d’age, de situation socioprofessionnelle, de situation
maritale et de la localisation de leur domicile et de leur lieu de travail. Cette diversité permet

d’analyser la vulnérabilité face a une privation de voiture selon différentes situations de vie.
On observe que les valeurs les plus élevées concernent :

e L’individu A (1,125), un jeune ouvrier vivant seul en zone urbaine et travaillant en

zone périurbaine.

e L’individu H (1,112), un cadre masculin vivant en couple sans enfant en zone rurale

et travaillant en zone périurbaine.

e L'individu | (1,097), une femme cadre en couple sans enfant vivant et travaillant en

zone rurale.

Ces profils montrent que les jeunes personnes sans enfants peuvent étre vulnérables,
notamment lorsque I'habitat est éloigné des centres urbains, ou que l'activité professionnelle

exige des déplacements importants.
A Tinverse, les valeurs les plus faibles concernent :

e [ (1,020), une employée vivant et travaillant en zone périurbaine.

e G (1,030), un jeune homme employé vivant et travaillant en zone périurbaine.

Cela nous montre encore une fois que la proximité géographique entre domicile et lieu

d'activité a un grand impact sur l'indicateur de vulnérabilité.

Si on regarde maintenant chaque variable sociodémographique, on peut remarquer que
certaines ont un impact plus significatif que d’autres. Toutefois, ces résultats doivent étre
interprétés avec prudence, compte tenu de la taille réduite de I'échantillon, qui ne permet
pas de dégager des tendances générales valables pour I'ensemble de la population. Tout
d’abord, les facteurs tels que le sexe, ou la situation socioprofessionnelle ne semblent pas

avoir vraiment d’'impact sur la vulnérabilité des modes d’habiter. D’'une part, la moyenne que
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ce soit pour les hommes et les femmes est similaire. D’autre part, ce sont les employés qui
présentent I'indicateur moyen le plus faible et les cadres et professions intellectuelles
supérieures qui présentent I'indicateur moyen le plus élevé (soit deux catégories d’actifs).
Ces écarts restent cependant faibles et peuvent étre liés aux profils particuliers des
personnes enquétées.En revanche, du coté de la composition du foyer, on remarque que les
personnes en couple et sans enfant a charge, sont les plus vulnérables avec un indicateur
de 1,084. Ensuite, on peut noter une corrélation entre I'age et I'indicateur de vulnérabilité, ce
dernier étant plus élevé pour les personnes les plus jeunes. Enfin, concernant le milieu
d’habitat, on note une vulnérabilité plus importante pour les personnes résidant en zone
rurale avec un indicateur de 1,067 contre 1,032 pour les habitants en zone périurbaine. Ce
résultat va dans le sens de nombreux travaux, mais il mériterait d’étre confirmé par une

enquéte portant sur un échantillon plus large et plus diversifié.

Globalement, les indicateurs hebdomadaires mettent en évidence une vulnérabilité accrue
chez certains profils, notamment ceux qui résident en dehors des centres urbains et dont le
lieu de travail est éloigné. Ces résultats soulignent que la vulnérabilité des modes d’habiter
dépend de plusieurs facteurs. En effet, elle peut aussi bien étre liée aux variables spatiales
qu’aux variables sociodémographiques, autrement dit, méme des individus sans enfants
peuvent se retrouver en situation de fragilité si leur mode de vie repose fortement sur la
voiture. Ces résultats permettent donc de discuter les hypothéses formulées au début de

I'étude, méme si leur validation reste partielle en raison de la taille de I'échantillon.

2. capacité de résilience

2.1 Présentation des résultats obtenus

Les entretiens ont été menés auprés de sept personnes parmi les neuf participants a
I'étude(B,D,E,F,G,H,I). Il n’a pas été possible de s’entretenir avec les deux autres(A et C),
ces derniers n’ayant pas répondu a la demande d’entretien. L'ensemble des personnes
interrogées a répondu a toutes les questions du guide d’entretien, ce qui permet de réaliser
une comparaison transversale des pratiques, des priorités et des capacités d’adaptation

face a une situation de contrainte liée a 'usage de la voiture.

Les entretiens ont duré en moyenne entre 25 et 30 minutes, avec des variations selon les
personnes, leur aisance a s’exprimer et la complexité de leur organisation quotidienne. Cette
durée a permis d’aborder I'ensemble des thématiques sans alourdir I'échange, tout en
laissant suffisamment de temps pour approfondir certains points importants liés a

I'adaptation et a la résilance.
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moyenne
Individu Lundi Mardi mercredi Jjeudi vendredi samedi dimanche semaine
B 1,002 1,064 1,032 1,04 1,028 1 1,111 1,04
D 1,151 1 1,024 1,021 1 1,029 1,067 1,042
E 1,11 1,119 1,003 1,003 1,003 1,003 1,081 1,046
F 1,006 1,006 1,04 1,006 1,006 1 1,081 1,02
G 1,01 1,018 1,065 1,042 1,014 1,042 1,019 1,03
H 1,135 1,131 1,131 1,131 1,194 1 1,063 1,112
I 1,047 1,219 1,123 1,123 1,123 1,042 1 1,097

Figure 8 : Indicateur de vulnérabilité des personnes interrogées (Source : Mariem Kane, Léo Leprétre)

Individu Genre Age Situation socioprofessionnelle Compistion du foyer Habitat Ltireal‘jl:if
B Homme 25-34 ans Cadres et professions intellectuelles supérieures  |Parent seul avec enfant(s) a charge [Rurale Urbaine
D Femme Plus de 60 ans |Retraités / Retraitées En couple sans enfant a charge Rurale
E Homme 50-59 ans Employés / Employées En couple avec enfant(s) a charge Périurbaine |périurbaine
F Femme 50 -59 ans Employes / Employees En couple avec enfant(s) a charge Périurbaine |périurbaine
G Homme 25 - 34ans Employés / Employées Je vis seul(e) Périurbaine |Périurbaine
H Homme 25-34 ans Cadres et professions intellectuelles supérieures  |En couple sans enfant & charge Rurale Périurbaine
| Femme 25-34 ans Cadres et professions intellectuelles supérieures  |En couple sans enfant a charge Rurale Rurale

Figure 9 : Information sociodémographique des personnes interrogées (Source : Mariem Kane, Léo Leprétre)

Ci-dessus sont présentés les profils des participants enquétés dans cette phase de I'étude
portant sur la capacité de résilience, ainsi que leurs indicateurs de vulnérabilité et leur

situation socioprofessionnelle.
2.2 Représentativité de la semaine de référence

La premiére question du guide d’entretien visait a vérifier si la semaine de déplacements
enregistrée lors de la phase de suivi correspondait bien a une semaine « habituelle » pour
les personnes interrogées. Cette étape était essentielle afin de s’assurer que les données
utilisées pour la simulation sans voiture reposaient sur des pratiques quotidiennes
ordinaires, et non sur une situation exceptionnelle. Parmi les sept personnes interrogées, la
majorité a indiqué que la semaine observée était globalement représentative de leur
organisation habituelle, tant en termes de types de déplacements que de rythmes
quotidiens. Les trajets liés au travail, aux courses ou aux obligations familiales constituent

ainsi une structure relativement stable de la semaine.

Le diagramme ci-dessous présente la représentation graphique des données observées.
Une seule personne (personne F) a indiqué que la semaine étudiée n’était pas
représentative de son organisation habituelle. En effet, Il s’agit d'un pére qui a dd
accompagner son fils a I'hépital durant cette période en raison d’une fracture, ce qui a

entrainé des déplacements inhabituels par rapport a sa semaine ordinaire.
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Répartition des personnes selon la
représentativite de la semaine observee

>

= Qui (semaine représentative)

= Non (semaine non
représentative)

Figure 10: Représentativité de la semaine observée parmi les participants( source: Mariem KANE)

Malgré ce cas particulier, 'ensemble des résultats met en évidence une forte stabilité des
pratiques de déplacement pour la majorité des personnes interrogées, et donc ce résultat
montre que les données recueillies refletent de maniére satisfaisante les pratiques
ordinaires des individus enquétés. Dans le cadre de l'étude sur la vulnérabilité et la
résilience des modes d’habiter, cela permet de considérer que la simulation d’une journée
sans voiture repose sur une base réaliste et représentative, et que les capacités
d’adaptation qui seront analysées concernent bien le fonctionnement quotidien normal des

personnes, et non une situation atypique.

2.3 Déplacements essentiels des participants

Répartition des déplacements
considérés comme essentiels

B Travail
= Courses
= Ecole/enfants

3 V '

= Loisirs

Figure 11 : Types de déplacements considérés comme essentiels dans I'échantillon( source: Mariem KANE)
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Le graphique ci-dessus met en évidence les types de déplacements que les personnes
interrogées considérent comme essentiels dans leur quotidien. Les courses apparaissent
comme la catégorie la plus fréquemment citée, par I'ensemble des sept enquétés,
soulignant le caractére indispensable de 'accés a I'approvisionnement alimentaire et aux

besoins de premiére nécessité.

Les déplacements liés au travail occupent également une place importante, étant
mentionnés par cing personnes. Le travail constitue ainsi un pilier central de I'organisation
quotidienne, tant pour des raisons économiques que temporelles. Toutefois, il convient de
préciser qu’une des personnes interrogées est retraitée(personne D), ce qui explique que
cette catégorie ne soit pas citée par 'ensemble de I'échantillon.

Les déplacements liés a I'école et aux enfants sont mentionnés par trois personnes, ce qui
s’explique par le fait que seules trois personnes parmi les enquétés ont des enfants a
charge. Cette répartition reflete donc davantage la composition de I'échantillon que

l'importance relative de ce type de déplacement dans I'absolu.

Enfin, les déplacements liés aux loisirs sont également cités par trois personnes. Bien qu’ils
puissent apparaitre comme secondaires face aux contraintes professionnelles ou familiales,
ils participent néanmoins au maintien d’'un équilibre personnel et social pour certains

individus.

Ces résultats montrent que la résilience des modes d’habiter ne consiste pas uniquement a
réduire ou a supprimer des déplacements, mais surtout a préserver un noyau d’activités
jugées indispensables. En situation de pénurie de carburant, les stratégies d’adaptation
devront donc prioritairement permettre le maintien de ces déplacements essentiels, quitte a

réorganiser, regrouper ou limiter les autres.
2.4 Influence du lieu de résidence sur les pratiques de déplacement

La question portant sur l'influence du lieu de résidence visait a évaluer dans quelle mesure
le contexte spatial conditionne les pratiques de déplacement des personnes interrogées. Les
réponses obtenues montrent une forte homogénéité a ce sujet, comme l'illustre le graphique

ci-dessous.
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Influence du lieu de residence sur les
pratiques de deplacement

® Oui

= Non

Figure 12 : Influence du lieu de résidence sur les pratiques de déplacement des participants(source: Mariem
KANE)

Le diagramme indique que I'ensemble des personnes enquétées (7 sur 7) considére que
leur lieu de résidence influence directement leur maniere de se déplacer. Cette unanimité
s’expligue en grande partie par les caractéristiques des espaces de vie concernés

plusieurs personnes résident en zone rurale ou dans des secteurs peu denses et faiblement

desservis par les transports en commun.

Dans ces conditions, 'usage de la voiture personnelle apparait comme une nécessité plus
gque comme un choix, les alternatives étant limitées, peu pratiques ou inexistantes pour
répondre aux contraintes quotidiennes (travail, courses, accompagnement des enfants,
etc.). Le lieu de résidence agit ainsi comme un facteur structurant majeur de I'organisation

des mobilités.

Toutefois, il convient de souligner que ce lien entre dépendance automobile et lieu de
résidence ne reléve pas uniquement d’'une contrainte subie. Pour plusieurs personnes
interrogées, le choix du lieu d’habitation s’est effectué en tenant compte du fait qu’elles
disposaient déja d’'un veéhicule personnel. La possession d’'une voiture a ainsi rendu
acceptable, voire possible, linstallation dans des espaces plus éloignés ou moins bien
desservis par les transports collectifs, ou le logement est parfois plus accessible ou mieux

adapté aux besoins familiaux.
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“Cette logique contribue a renforcer un cercle de dépendance : la voiture permet de
vivre dans ces territoires, et ces territoires rendent ensuite I'usage de la voiture

indispensable au quotidien”.

Ce résultat met en évidence que la vulnérabilité et la résilience des modes d’habiter ne
dépendent pas uniquement des capacités individuelles d’adaptation, mais aussi du contexte
territorial et des choix résidentiels antérieurs. Les personnes vivant dans des espaces peu
accessibles disposent de marges de manceuvre réduites en cas de pénurie de carburant, ce
qui renforce leur dépendance automobile et accroit leur vulnérabilité face a ce type de

contrainte.

2.5 Réactions des participants face a la vulnérabilité :

Les sept personnes interrogées n'ont, dans I'ensemble, pas exprimé de surprise particuliere
face a leur niveau de vulnérabilité. Pour la majorité d’entre elles, ce résultat est apparu
comme relativement attendu, voire « normal », au regard de leur situation résidentielle et de
leur organisation quotidienne. Le fait d’habiter dans des zones peu denses ou faiblement
desservies par les transports collectifs, ainsi que I'absence d’alternatives réellement
efficaces a la voiture, constitue déja une contrainte largement intégrée dans leurs pratiques.
Ainsi, leur dépendance a l'automobile est percue comme une réalité structurelle,

difficilement évitable dans leur contexte de vie.

Cette perception est particulierement marquée chez la deuxiéme personne présentant le
niveau de vulnérabilité le plus élevé de I'échantillon (personne H, avec un indicateur de
1,112). Pour cette personne, le résultat de la simulation n’a fait que confirmer une situation
déja connue : la distance trés importante entre son domicile et son lieu de travail rend
impossible 'usage de modes alternatifs tels que le vélo ou la trottinette, les temps de trajet
devenant alors excessifs, voire irréalistes au quotidien. L’absence d’alternatives crédibles

renforce ainsi le sentiment d’'une dépendance contrainte a la voiture.

Pour les autres participants, cette prise de conscience repose également sur la fréquence
élevée d’utilisation de la voiture dans leur vie quotidienne. Plusieurs ont souligné qu’ils
avaient pleinement conscience de recourir a ce mode de transport pour la majorité de leurs
déplacements, notamment pour le travail, les courses ou les obligations familiales. Méme
lorsque certains disposent de commerces de proximité accessibles a pied, ces possibilités

restent limitées a une partie restreinte de leurs activités.
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Par ailleurs, certains déplacements considérés comme essentiels, notamment ceux liés aux
loisirs ou aux relations sociales, sont eux aussi souvent réalisés en voiture. Pour plusieurs
personnes, ces activités participent fortement a leur équilibre personnel et a leur sentiment
d’autonomie, et sont difficiles a maintenir sans véhicule individuel, en raison de leur
localisation ou des contraintes horaires. L'abandon de la voiture ne serait donc pas
seulement synonyme de difficultés pratiques, mais également d’'une perte d'indépendance et

de qualité de vie.

Ces réactions montrent que la vulnérabilitt mesurée par lindicateur temporel n’est pas
percue comme un phénomeéne abstrait, mais comme le reflet d’'une expérience quotidienne
déja vécue. Elles soulignent également que la capacité de résilience des individus se heurte
a des limites structurelles fortes, liées a I'organisation des territoires et a la place centrale
occupée par l'automobile dans leurs modes d’habiter. On peut aussi penser que si les
personnes ne sont pas vraiment surprises par leur niveau de vulnérabilité, c’est parce
gu’elles ont I'habitude de vivre avec cette dépendance a la voiture. Avec le temps, cela
devient pour elles quelque chose de « normal », ce qui fait qu’elles remettent peu en
question leurs pratiques ou ne cherchent pas forcément d’autres solutions. Cette idée reste
toutefois une hypothése, qui pourrait étre étudiée plus précisément dans de futurs travaux,
en s’intéressant par exemple aux différents lieux ou les personnes ont vécu et a la fagon

dont cela a influencé leurs habitudes de déplacement.

Toutefois, cette vulnérabilité n'implique pas une absence totale de capacité d’adaptation. Les
entretiens font également apparaitre I'existence de marges de manceuvre, variables selon
les individus, ainsi que de contraintes plus ou moins fortes qui conditionnent leurs
possibilités de changement. L'analyse des freins et des leviers a 'adaptation permet ainsi de
mieux comprendre dans quelle mesure les personnes peuvent, ou non, réorganiser leurs

pratiques de mobilité en situation de pénurie de carburant.

2.6 Freins et leviers a 'adaptation sans voiture

Les freins a I’adaptation

Les entretiens mettent en évidence plusieurs freins majeurs a I'adaptation des pratiques de
mobilité en I'absence de voiture. Le premier obstacle réside dans les distances importantes
séparant le domicile des principaux lieux d’activité, notamment le lieu de travail. Pour

plusieurs participants, ces distances rendent irréaliste 'usage de modes alternatifs tels que
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la marche, le vélo ou la trottinette, en raison de temps de trajet excessifs et difficilement

compatibles avec les contraintes quotidiennes.

A cette contrainte spatiale s’ajoute la faible disponibilité des transports collectifs dans les
territoires de résidence concernés. Les enquétés évoquent des dessertes rares, des
horaires peu adaptés aux rythmes professionnels et familiaux, ainsi qu’un manque de

fiabilité pergu, ce qui limite fortement I'attractivité de ces modes.

Les obligations familiales constituent également un frein important pour les personnes ayant
des enfants a charge. C’est notamment le cas de la personne B, qui indique qu’il pourrait, en
théorie, utiliser le train pour se rendre a son travail, mais que la nécessité d’accompagner
quotidiennement son enfant a I'’école, en I'absence d’autre solution de prise en charge,
I'oblige a recourir a la voiture. L'enchainement des déplacements liés a la scolarité, aux
activités, aux courses et au travail requiert en effet une forte flexibilité horaire ainsi qu'une
capacité de transport que les alternatives a l'automobile ne permettent pas toujours

d’assurer.

Enfin, certains participants soulignent que des déplacements jugés essentiels, notamment
ceux liés aux loisirs ou au maintien des relations sociales, sont difficilement réalisables sans
véhicule individuel, en raison de leur localisation périphérique ou de contraintes temporelles.
Lensemble de ces éléments contribue a renforcer une dépendance structurelle a
I'automobile et limite fortement les marges de manceuvre individuelles en cas de pénurie de

carburant.
Les leviers et ressources d’adaptation

Malgré ces contraintes, les entretiens font apparaitre plusieurs leviers d’adaptation, bien que
ceux-ci restent limités et inégalement répartis. Certains participants peuvent s’appuyer sur la
proximité ponctuelle de commerces ou de services pour réaliser une partie de leurs
déplacements a pied, comme la personne D, qui indique pouvoir effectuer certaines courses

sans utiliser sa voiture.

D’autres leviers relévent de l'organisation professionnelle : la personne G mentionne par
exemple la possibilité occasionnelle de télétravailler, ce qui permet de réduire les

déplacements domicile-travail et d’atténuer temporairement la dépendance automobile.

D’autres leviers évoqués concernent les ajustements dans l'organisation quotidienne.
Plusieurs participants expliquent ainsi chercher a regrouper leurs déplacements sur une

méme sortie afin de limiter le nombre de trajets motorisés, par exemple en combinant
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courses, démarches et autres obligations lors d’'un seul déplacement. Certains mentionnent
également une réduction volontaire de la fréquence de certaines activités jugées moins
prioritaires, notamment les sorties de loisirs éloignées, lorsque 'usage de la voiture devient

contraignant.

Par ailleurs, quelques enquétés indiquent utiliser ponctuellement la marche ou le vélo pour
des trajets courts lorsque cela est possible, notamment pour accéder a des commerces de
proximité ou effectuer des déplacements locaux. Ces pratiques restent cependant limitées
par les distances, les conditions météorologiques et les contraintes de temps. On peut aussi
penser que les possibilités d’adaptation sont plus importantes chez les personnes qui ont
des moyens financiers plus élevés ou un travail plus flexible, par exemple avec des horaires
aménageables ou du télétravail. A I'inverse, les personnes ayant moins de ressources ou
des emplois avec des horaires stricts auraient plus de difficultés a s’adapter en cas de
pénurie de carburant. Cet aspect social de la résilience n’a cependant pas pu étre étudié en

détail dans ce travail, notamment a cause du nombre limité de participants.

L'analyse des entretiens met en évidence que la capacité de résilience des individus face a
une pénurie de carburant demeure globalement limitée et fortement contrainte par leur
contexte de vie. du moins pour les personnes interrogées dans le cadre de cette étude. Si
les participants développent certaines stratégies d’adaptation, réorganisation des activités,
regroupement des déplacements, recours ponctuel a la marche ou au télétravail lorsque
cela est possible, celles-ci restent partielles et insuffisantes pour compenser une

dépendance structurelle a 'automobile.

Les résultats montrent que cette dépendance n’est pas uniquement liée a des choix
individuels, mais qu’elle s’inscrit dans des configurations territoriales et sociales spécifiques.
Les personnes résidant en zones rurales ou dans des espaces faiblement desservis par les
transports collectifs disposent de marges de manceuvre particulierement réduites,
notamment lorsque les distances domicile-travail sont importantes ou que des obligations
familiales s’ajoutent aux contraintes professionnelles, méme si ces observations gagneraient
a étre confirmées sur un échantillon plus large et plus diversifié. A I'inverse, les rares
ressources mobilisables (proximité de certains services, flexibilité professionnelle,

organisation personnelle) demeurent inégalement réparties entre les individus.

Ainsi, la résilience observée apparait davantage comme une capacité d’ajustement contraint
que comme une réelle possibilité de transformation des pratiques de mobilité, dans les
situations étudiées ici. La mise en situation virtuelle de pénurie de carburant révéle non

seulement la vulnérabilit¢ des modes d’habiter fortement dépendants de la voiture, mais
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accentue également les inégalités territoriales et sociales en matiére d’accés aux
alternatives de déplacement. Cette étude confirme que la capacité a faire face a une telle
crise énergeéetique dépend étroitement de [larticulation entre pratiques quotidiennes,

ressources locales et organisation des territoires.

Ces résultats constituent une premiére base d’analyse qui permet de faire ressortir des
tendances importantes. Toutefois, ils mériteraient d’étre confirmés et approfondis par
d’autres études, menées sur un plus grand nombre de personnes et dans des territoires

différents.
VI1.Conclusion:

Cette recherche avait pour objectif d’évaluer la vulnérabilité et la résilience des modes
d’habiter face a une pénurie de carburant, a travers I'analyse des pratiques de mobilité
quotidiennes et des capacités d’adaptation des individus selon leur contexte territorial et
social. Les résultats montrent une forte dépendance a I'automobile pour la majorité des
personnes enquétées, en particulier chez celles vivant en zones rurales ou périurbaines, ou
les alternatives de transport sont limitées. Le remplacement hypothétique de la voiture par
d’autres modes a entrainé une augmentation significative du temps nécessaire pour
effectuer les activités quotidiennes, mettant en évidence des inégalités structurelles d’acces
a la mobilité. Ces inégalités se manifestent tant en termes spatiaux (densité, accessibilité
aux services) que sociaux (structure familiale, emploi, capacité d’ajustement temporel),

rendant visibles des formes de vulnérabilité territoriale jusqu’alors peu documentées.

Concernant les hypothéses formulées au début de I'étude, certaines peuvent étre
partiellement confirmées. Le réle du contexte spatial apparait clairement central : les
personnes résidant dans des espaces peu denses et faiblement desservis sont a la fois plus
vulnérables et disposent de marges de manceuvre plus réduites pour s’adapter. Cette
hypothése est donc globalement confirmée par les résultats obtenus. En revanche,
linfluence des facteurs sociodémographiques (a&ge, sexe, situation professionnelle,
composition du foyer) apparait plus contrastée. Certaines tendances ont été observées,
notamment selon I'dge ou la situation familiale, mais elles restent faibles et difficiles a
généraliser en raison de la taille limitée de I'échantillon. A ce stade, il n’est donc pas
possible d’affirmer avec certitude que ces variables jouent un réle secondaire par rapport au
contexte spatial. L’analyse de la résilience montre par ailleurs que les individus développent
certaines stratégies d’adaptation, comme le regroupement des déplacements, la réduction
d’activités non essentielles, le recours ponctuel a la marche, au vélo ou au télétravail.

Toutefois, ces stratégies restent souvent limitées et insuffisantes pour compenser une
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dépendance structurelle a la voiture. Les résultats suggérent également que les personnes
les plus vulnérables ne sont pas nécessairement celles qui disposent de la plus faible
capacité de résilience : certains individus trés dépendants a I'automobile parviennent malgré
tout a envisager des formes de réorganisation de leur quotidien. Cette hypothése est donc
en partie soutenue par les entretiens, mais elle mériterait d’étre approfondie par des travaux

portant sur un échantillon plus large.

Dans I'ensemble, cette étude montre que la vulnérabilité et la résilience des modes d’habiter
ne dépendent pas seulement des choix personnels des individus. Elles sont aussi liées au
lieu ou les personnes vivent, a leur situation sociale et a leur organisation quotidienne. La
forte dépendance a la voiture s’explique donc en grande partie par l'organisation des
territoires et des transports, qui offre peu d’alternatives dans certains espaces, notamment

en zones rurales ou périurbaines.

Toutefois, ces résultats doivent étre interprétés avec réserve. Le nombre limité de
participants, leur recrutement parmi des connaissances et le caractére fictif de la situation de
pénurie réduisent la portée des conclusions. Cette recherche peut donc étre vue comme une
premiére exploration du sujet, qui permet surtout de dégager des pistes de réflexion et des

hypothéses pour de futurs travaux, plutét que comme une preuve définitive.

Des études futures, menées auprés d’'un plus grand nombre de personnes et dans des
contextes plus variés, en combinant des données quantitatives et qualitatives, permettraient
de mieux comprendre les liens entre vulnérabilité, résilience, organisation des territoires et
pratiques de mobilité, et d’identifier plus précisément les moyens possibles pour réduire la

dépendance a la voiture.
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Annexes

Page de présentation du carnet de mobilité

1.

Contexte de Fétude :

Entourer la réponse appropriée (sur Excel, vous pouvez utiliser la fonction de remplissage pour mettre en évidence la réponse)

Femme Homme Autre

Moins de 24 ans 25-3ans 25-40 ans
50 - 58 ans Plus de 60 ans
Agricuteurs exploitants [ Agricuitrices - 5ans | Arsanes, commergants 4 fecsions intellectuglies
axploitantes 1 commergantes et chefs / chefies supirieuras
s d'entreprise uperl
Professions infermédiaires Employés / Employées Duvriers | Ouvrigres
Retraités / Retraité Etudiants / Etudiantes Autre
Je vis seulfe) En couple sans enfant Acharge  En couple avec enfant(s) & charge

Je vis avec des membres de ma  Je vis en colocation (avec des amis
Parent seul avec enfani(s) a charge  famille &largie (ex. grands-parents, ou d'aufres personnes non
onclesitantes) apparentées)
Autre
Zane rurale (faible densite, villages,
zones agricoles)

Zone périurbaine (périphérie des  Zone urbaine (cantre-vile ou zones
villes, zones résidentielles, densité densément peuplées avec des
intermédizirg infrastructures imporiantes
Zone périurbaine (périphérie des  Zone urbaine (centre-ville ou zones
villes, zones résidentielles, densité  densément peuplées avec des
intermeédiaire) infrastruciures imporiantes

Zone rurale {faible densite, villages,
zones agricoles)

Pour fez déplacements mulfimodauy, renseigner ez différents modes séparément (ex : un déplacement & pied pour 22 rendre & un améf de bus ef le frajet en bus consfifuent deux déplacements dizfincts)
Ajouter aulant de déplacaments que nécassaire et soyez le plus précis possible dans les motifs utiveds
lstedesmotfs: ] [Emplesdetypescees: |
Travail Dlomicile
Etudes Lieu de fravail
Achats Lieu d'études
nement Supermarché
Affaires personnelles Magasin de proximité
Laisirs Centre commercial
Retour & domicile Lieu de loisirs.
Autre Lieu administratif
Lieu de soins
Lieu de fransport
Domicile d'un proche
Autres
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2. Tableau récapitulatif des réponses de I’entretien — personne B

Exemple de tableau utilisé pour la retranscription et l'analyse des entretiens. Une

présentation similaire a été réalisée pour les six autres participants.

D Personne| Nom / Code [N° Question Théme Question Réponse Commentaire / Observation
. 1 1) E'St'ceql_ie celavous Se'"_”bLE: ) B} oui La personne considére ses déplacements
représentatif de votre semaine “habituelle comme stables et réguliers.
2) Y a-t-il des déplacements qui varient Oui. Pendant les vacances, je n'utilise
FHEHE selon les saisons, la météo ou d’autres presque pas la voiture et je prends Montre une certaine flexibilité selon les
2 Contexte genéral |facteurs 7 souvent le train. périodes de l'année.
- 3 3) Parmi ces lesquels vous paraissent les
plus essentiels & votre quotidien Les déplacements liés au travail et Importance des contraintes professionnelles
ceux liés aux enfants. et familiales.
4) Sivous deviez en classer trois par
EEEE importance, lesquels garderiez-vous Aller travailler et accompagner mes  |Priorité donnée aux obligations plutdt gu’aux
B 4 Evaluer le sens du absolument ? enfants. loisirs.
déplacement . Le travail pour des raisons
. 5 5} Qu'est-ce qui rend ces déplacements économiques, les enfants pour les
importants pour vous (travail, lien social, [responsabilités familiales, et le Montre un équilibre entre contraintes
bien-étre, etc.) ? maintien d'une vie sociale. matérielles et lien social.
. 6} Pensez-vous que votre lieu de résidence Forte conscience du role du territoire dans la
6 influence votre maniére de vous déplacer ? |Oui, clairement. mobilité.
Contexte du mode f—
habiter 7} Qu'est-ce qui facilite vos déplacements  |La voiture facilite fortement mes
FhtE 7 l& ol vous vivez ? Et qu’est-ce qui les déplacements au gquotidien. Sans elle,
complique ? ce serait trés compligué. Dépendance marguée a l'automobile.
i 8
fididiaid 9
fididigid 10
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