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CHAPITRE 4 - Une méthode de
décomposition des effets : Lyon entre 1976 et
1994

Patrick BONNEL et Pascal POCHET

Introduction

Dans les pays industrialisés, le modéle de développement urbain
fondé sur la dissociation croissante des lieux d’activité et d’habitat ainsi
que sur le développement de la motorisation individuelle, connait une
triple crise. Cette crise est d’abord une crise de congestion des grandes
agglomérations liée a I’augmentation générale des trafics, méme si les
temps moyens de déplacements n’ont pas évolué¢ de 1970 jusqu’au
milieu des années 1990 [Gordon et al, 1991, Raux et al, 1996]. Elle est
aussi une crise du financement des infrastructures de transport et
notamment des transports collectifs nécessaires pour proposer une
alternative a la voiture particuliére [Raux et al, 1991]. Elle prend enfin
la forme d’une crise environnementale, les évolutions technologiques ne
réduisant qu’une partie de la pollution engendrée par I’automobile
[Nicolas, 1997 ; Banister, 1998]. Pour faire face a cette situation, les
autorités locales frangaises visent a maitriser les flux automobiles au
profit des modes alternatifs (transports publics notamment) par le biais
des Plans de Déplacements Urbains. La mise au point de politiques
adaptées nécessite au préalable d’établir des diagnostics clairs des
causes de la croissance de la mobilité automobile, de maniére a cibler
les facteurs les plus déterminants.

Or ces diagnostics ne sont pas aisés. Ainsi, par exemple, la
croissance de la motorisation des ménages est (au-dela du simple effet
de masse li¢ a I’accroissement des effectifs en dge de conduire)
étroitement imbriquée avec les tendances d’évolution a long terme des
modes de vie urbains. La déconcentration de 1’habitat et des emplois, la
hausse des revenus, la disparition progressive des générations non
motorisées, le développement de ’activité féminine, tous ces facteurs
ont un réle déterminant dans 1’accroissement de la motorisation et de
I'usage de la voiture. Arriver a déméler I’influence respective des


https://core.ac.uk/display/7309013?utm_source=pdf&utm_medium=banner&utm_campaign=pdf-decoration-v1

2 Patrick BONNEL et Pascal POCHET

facteurs explicatifs des comportements de déplacement s’avére d’autant
plus ardu que I'on doit généralement s’intéresser & des données en
évolution, et non plus a I’analyse d’un état. Généralement, I’analyse de
données a un instant t est en effet loin de suffire pour comprendre des
dynamiques complexes. Ainsi, a partir de données transversales, il
apparait que 1’usage de la voiture selon 1’age suit une courbe en cloche,
diminuant progressivement a partir de quarante ans. Se baser sur ce
résultat partiel, surtout dans les villes du Nord, peut entrainer des erreurs
de pronostics, comme par exemple celle de penser qu’a ’avenir, la
mobilit¢ automobile va diminuer du fait du vieillissement de la
population. En effet, les analyses longitudinales sur longue période
montrent que la date de naissance est bien plus importante que 1’age
dans les phénomeénes de motorisation et d’usage de la voiture [Lambert
et Madre, 1989 ; Madre et Gallez, 1993 ; Gallez, 1995]. Sur la période
récente, les effets de génération sont bien plus actifs que les effets liés a
I’age, et le 1éger vieillissement démographique intervenu jusqu'a présent
n’a pas empéché, pour le moment, 1’'usage de la voiture de se développer
fortement, a I’encontre du pronostic que I’on aurait pu faire sur de
simples données transversales. Pour tenter d’éviter ce genre d’écueils,
I’analyse de données diachroniques, issues d’enquétes répétées dans le
temps, s’avere nécessaire.

A partir de données diachroniques, la distinction et la mesure de
I’influence respective des différents facteurs explicatifs des phénomeénes
de mobilité se heurtent au fait que ces facteurs sont généralement trés
corrélés. Pour séparer leurs effets, et pour les quantifier globalement, il
est nécessaire, sur le plan analytique, de se doter d’indicateurs
macroscopiques. Dans cet objectif, nous proposons une méthode de
décomposition des effets de facteurs explicatifs sur un indicateur de
mobilité. Cette méthode permet d’isoler I’effet propre des différents
facteurs, toutes choses étant égales par ailleurs. Deux exemples
d’application sont ensuite exposés, a partir des enquétes-ménages
lyonnaises. Le premier vise a expliquer I’effet respectif des évolutions
de localisation, des évolutions de motorisation et des autres facteurs sur
la part de marché des transports collectifs par couple d’origine-
destination. Le second décompose la croissance du volume total de
déplacements comme conducteur d’une voiture en trois facteurs :
démographique, de motorisation, et enfin d’évolution de la mobilité des
conducteurs. Ces deux décompositions découlent d’une méme
formulation générale des évolutions d’un phénoméne en fonction de
trois facteurs explicatifs.
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1. Méthodologie

Nous explicitons tout d’abord le principe mathématique de notre
décomposition des effets, pour ensuite I’interpréter et présenter les
hypothéses nécessaires.

1.1 Principe mathématique

Dans les deux applications que nous développons dans les sections
suivantes, nous cherchons a expliquer une grandeur a partir de trois
facteurs. Notre formulation mathématique s’appuie donc sur une
présentation avec trois facteurs, mais nous pouvons facilement
généraliser a autant de facteurs que nous le souhaitons. Nous explicitons

tout d’abord les notations, soit :
Y le facteur a expliquer ;
a, b, ¢, les trois variables explicatives ;

f, g, h, trois fonctions de chacune des variables explicatives.
Y = X f(a;) * g(by) * hic;)
1

La somme exprime le fait que la grandeur Y est calculée a partir
d’une décomposition en classes d’individus statistiques. Cette
décomposition s’appuie généralement sur une (ou plusieurs) des
variables explicatives. Dans les deux exemples cités ci-dessus, la
décomposition peut correspondre respectivement a une partition sur les
localisations (a travers un zonage de 1’espace étudi€) et a une partition
sur I’age.

Pour simplifier les notations, on écrit cette somme sous la forme
suivante :

Y = Da*b*ec

L’évolution de la grandeur Y entre deux dates données, s’écrit
alors :
% o) BB x Blo)x Bla,b)x Ela,c) x Blbe)x Bla,bie) ()

K

On pourra se reporter a I’encadré 4.1 pour le développement
mathématique de cette équation. Les différentes composantes
représentent les effets suivants :
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Encadré 4-1 Décomposition des effets de trois facteurs explicatifs sur
I’évolution d’un indicateur

Avec les notations précédentes, la décomposition s’écrit ainsi :

b Zazb c, Zazb G Za by, Zalb G (Za b, )X(Zazb cl)

Y, Za b, Za b, Za b, Za b, (Za b,c, %(Zazb ¢
(Zalb G )X(Zazb Cz) (Za be, )X(Zalb Cz) )
(Zazb ¢ Za b 02 (Za bc, %(Za b cl
(Zazb Cz) (Zazb Cl) (Za1b Cl) (Zalb Cz)

(Za bc, (Zazb ¢, )x (Za b 02 (Zazb 02)

Interprétation des effets doubles et triple

Chacun des effets doubles est le rapport de deux taux de variation absolue. Ainsi par
exemple pour E(a, b), dans le premier taux de variation, le facteur b varie de 2 a 1 avec
les facteurs a et ¢ a I’état 1. 1l s’agit donc de I’inverse de E(b). Dans le second, le
facteur b varie de 1 a 2 avec le facteur @ a I’état 2. Il s’agit de I’effet du facteur b mesuré
al’état2deaetal’état 1 dec.

Nous n’é¢tudions que le premier effet double sachant que I’interprétation proposée se
généralise sans difficulté par permutation des facteurs. Si I’effet double est nul, donc si
le terme correspondant dans notre modele multiplicatif est égal a 1, alors :

(Zalblcl) X (Zazbzcl) _
(Zalbzcl) X (Zazblc,)

On peut aussi I’écrire sous la forme suivante :

(Zabc)z(Zabc)
Sabe) (Labe)

On peut interpréter ce résultat ainsi: l’incidence de 1’évolution du facteur b est
identique pour les états 1 et 2 du facteur a. Elle ne dépend donc pas de I’état du facteur
a.

Et on peut encore 1’écrire sous la forme suivante :

(Zazblcl) _ (Zazbzcl)
(Zalblcl) (Zalbzcl)

De nouveau, on peut interpréter ce résultat ainsi : I’incidence de 1’évolution du facteur
a est identique pour les états 1 et 2 du facteur b. Elle ne dépend donc pas de 1’état du
facteur b.
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L’effet triple s’interpréte de la méme maniére. En se centrant sur le facteur a, la
formulation proposée ci-dessus (équation (2)) peut aussi s’écrire de la maniére
suivante :

[ZaZbZCZ] X {ZaZblcl}
[Zalbzcz} X {Zalblcl] {Za2b2clJ X [Za2b102]
{Zalbﬁl] X[zalblcz]

Nous avons alors deux fois I’effet de 1’évolution du facteur a au numérateur, avec
deux états différents de combinaison des facteurs b et ¢ (bjc, byc,) et deux fois I’effet
de I’évolution du facteur a au dénominateur, avec les deux autres états possibles de
combinaison des facteurs b et ¢ (b;c,, bocy).

- E(a) désigne I’effet simple du facteur a. C’est un taux de variation
absolue obtenu en ne faisant varier que ce facteur entre les dates 1 et 2
en maintenant les facteurs b et ¢ constants ;

- de facon symétrique, E(b) (respectivement E(c)) désigne I’effet
simple du facteur b (¢). C’est un taux de variation absolue obtenu en ne
faisant varier que ce facteur entre les états 1 et 2 ;

- E(a, b) désigne un effet double des facteurs a et b ;

- de méme E(a, c) (respectivement, E(b, c)) désigne un effet double
des facteurs a et ¢ (b et ¢). Il s’interpréte comme ci-dessus en permutant
leréledea,betc;

- E(a, b, ¢) désigne un effet triple ou interviennent les variations des
trois facteurs.

Ainsi, le taux de variation global peut se décomposer en sept effets,
trois effets simples dépendant de la variation de chacun des facteurs pris
isolément, trois effets doubles dépendant chaque fois de la variation de
deux facteurs, le troisiéme restant constant a 1’état 1, et un effet triple
dépendant de variations combinées des trois facteurs. L’objectif est
évidemment d’obtenir des effets doubles et triples égaux ou trés proches
de 1, de telle sorte que 1’évolution de la grandeur Y puisse se résumer au
produit de chacun des trois effets considérés isolément. Une
interprétation des effets doubles et triples permet d’expliciter les
conditions nécessaires a 1’obtention d’un tel résultat.

Si les deux termes sont indépendants, c’est-a-dire que si 1’évolution
du facteur a est indépendante de 1’évolution du facteur b alors I’effet
double sera systématiquement égal a 1. Il sera alors possible
d’interpréter les différents termes de notre décomposition et d’affirmer
que I’évolution de I'indicateur Y est égale au produit de I’évolution de
chacun des facteurs pris isolément, c’est-a-dire toutes choses égales par
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ailleurs. A D’inverse, si les deux termes ne sont pas indépendants,
I’influence du facteur a aura de fortes chances d’étre différente selon
I’état du facteur b tout comme 1’influence de la variation du facteur b a
de fortes chances d’étre dépendante de 1’état du facteur a. Le produit des
deux termes a donc toutes les chances d’étre différent de 1.

Il faut donc rechercher une formulation des fonctions f(a) et g(b)
dans laquelle 1’évolution des deux facteurs soit indépendante ou tout au
moins réduise le plus possible cette dépendance. Il convient toutefois
d’interpréter avec prudence cette présentation. Elle ne signifie pas qu’un
effet double égal a 1 avec un certain jeu de données entraine
automatiquement une indépendance des deux facteurs. Il conviendrait en
effet de pouvoir valider ce résultat avec d’autres enquétes. Elle signifie
seulement que I’hypothése n’est pas infirmée par les données.
L’interprétation peut étre transposée aux deux autres effets doubles et
généralisée a 1’effet triple. L’ utilisation de notre méthode nécessite donc
I’indépendance entre 1’évolution des trois facteurs afin de pouvoir
interpréter les résultats. Elle nécessite également des données en séries
chronologiques. Les enquétes-ménages réalisées périodiquement dans la
plupart des agglomérations frangaises selon la méme méthodologie vont
jouer ce role.

1.2 Les données

Nous nous appuyons sur les données des trois derniéres enquétes
ménages menées dans 1’agglomération lyonnaise. La premicre enquéte a
été réalisée entre Septembre 1976 et Février 1977. Pour plus de
commodité, nous la dénommerons par la suite EM 76. La seconde a été
menée entre Novembre 1985 et Mars 1986 (EM 85). Enfin, la derniére a
été réalisée entre Novembre 1994 et Avril 1995 (EM 94). Ces trois
enquétes permettent donc de balayer vingt ans de mobilité urbaine a
Lyon (encadré 4.2).

Ces enquétes sont particuliérement adaptées a notre étude de par les
renseignements qu’elles contiennent. Elles reposent sur une
méthodologie commune controlée par le CERTU (Centre d’Etudes sur
les Réseaux, les Transports, I’Urbanisme et les constructions publiques).
Les enquétes sont réalisées au domicile des ménages et toutes les
personnes de plus de quatre ans sont interrogées individuellement. Tous
les déplacements effectués la veille du jour de I'enquéte sont recensés
avec leurs caractéristiques (et notamment le ou les modes utilisé(s)).
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Encadré 4-2 Evolution des conditions de transport et de la mobilité
quotidienne a Lyon

Sur le périmétre de I’enquéte de 1976, la population a tout d’abord chuté de 946 000
habitants en 1976 a 876 000 habitants en 1985 sous 1’effet de 1’étalement urbain, pour
revenir en 1995 au niveau de 1976, la poursuite de 1’étalement urbain étant compensée
par un repeuplement du centre de I’agglomération.

Sur le périmétre de 1976, a I’image de la plupart des agglomérations frangaises, la
mobilité a diminué entre 1976 (3,64 déplacements quotidiens) et 1985 (3,48) pour
s’accroitre en 1995 (3,90). Les évolutions modales sont beaucoup plus notables avec
une chute de la marche (1,70 déplacements en 1976 et 1,35 en 1995) et une quasi-
disparition des deux-roues (0,19 déplacements en 1976, 0,04 en 1995) au profit des
transports en commun (0,36 déplacements en 1976 et 0,52 en 1995) et surtout de la
voiture (1,32 déplacements en 1976 et 1,92 en 1995). De ce fait, malgré la croissance de
la mobilité transports collectifs, leur part de marché vis-a-vis de ’ensemble des modes
motorisés est restée stable sur vingt ans (22% en 1976, 21% en 1995).

Pourtant, la croissance de ’offre de transports collectifs a été forte sur cette période.
Les trois premicres lignes de métro ont vu le jour entre les deux premicres enquétes.
Leur prolongement ainsi que la quatrieme ligne ont ét¢ inaugurés entre les deux
derniéres enquétes. Enfin, I’offre des bus s’est également étoffée.

Le contraste est donc saisissant entre une forte croissance de 1’offre de transport
collectifs et une part de marché stable. Mais dans le méme temps, 1’offre viaire et de
stationnement s’est également accrue. Et surtout, les flux se sont périphérisés. Ainsi, le
temps moyen de déplacements en voiture est resté quasiment stable a seize minutes,
tandis que la vitesse augmentait légérement. La part de marché des transports collectifs
est donc le résultat d’évolutions complexes et contradictoires qu’il convient d’analyser.

L’échantillon est constitué par tirage aléatoire de ménages apres
stratification géographique du périmetre d’enquéte. Cette stratification
s’opére de maniére a avoir un échantillon d’une cinquantaine de
ménages au sein de chacune des zones de tirage. Le taux
d’échantillonnage, variable par zone, permet de minimiser la taille
globale de I’échantillon au niveau de I’agglomération tout en gardant un
taux d’erreur constant par zone. A Lyon, les enquétes ont porté sur
3 700 ménages en 1976, 5 000 en 1985 et 6 000 en 1994.

Le tronc commun du questionnaire assurant la comparabilité des
enquétes-ménages entre elles est constitué de trois parties :

- un questionnaire « ménage» qui décrit les caractéristiques du
ménage. Il comprend trois grandes rubriques : composition du ménage,
motorisation et divers ;

- un questionnaire « personne » qui comprend des questions sur les
déterminants socio-économiques individuels, sur les déplacements
domicile-travail ou école, le stationnement ainsi que des questions
« d'habitude » d'usage des modes de transport ;
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- un questionnaire « déplacements» qui comprend, pour chaque
personne, la description détaillée de tous ses déplacements de la veille :
type de trajet, zone d’origine et de destination, motif du déplacement a
l'origine et a la destination et éventuellement personnes accompagnées,
heure de départ et d'arrivée, durée du déplacement, mode de transport et
titre de transport s'il s'agit d'un déplacement effectué en transports
collectifs.

Seules les personnes résidant a I’intérieur du périmétre d’enquéte
sont sondées. Les déplacements effectués par des personnes de passage,
de méme que le trafic d’échange ou de transit ne sont pas repérés par
cette enquéte. De plus, les déplacements de livraison ou de
marchandises ne sont pas non plus saisis. Les données sur lesquelles
nous travaillons sont donc représentatives des déplacements quotidiens
de semaine réalisés par les personnes résidentes du périmétre d’enquéte.

Si les méthodologies des trois enquétes sont comparables, les
périmétres retenus ne le sont pas. Le périmétre de I’enquéte 1976 est un
peu plus restreint que celui de la COURLY (Communauté Urbaine de
Lyon), celui de 1985 correspond au schéma directeur (zone un peu plus
étendue que la COURLY) et enfin celui de 1994 reprend celui de 1985
en y ajoutant quelques communes de la cotiere de I’Ain. Pour la
premiére application, nous avons constitué deux périmétres d’études :
celui de ’enquéte de 1976 appelé par la suite périmétre 76 et celui de
I’enquéte de 1985 appelé périmétre 85. Le second périmetre n’est
évidemment applicable qu’aux enquétes de 1985 et 1994.

2. Quantification de I’effet de I’évolution des localisations
et de la motorisation sur la part de marché des
transports collectifs

A I’heure o de nombreuses agglomérations en Europe cherchent a
réduire ou a contenir la place de la voiture en ville pour répondre a des
objectifs environnementaux ou économiques, cette analyse vise a
quantifier la contribution de certaines tendances lourdes d’évolution du
partage modal entre les transports collectifs et la voiture. Nous
examinons ainsi I’incidence de 1’étalement urbain et de la croissance de
motorisation sur la part de marché des transports collectifs et de la
voiture particuliére. Ces deux facteurs nous semblent en effet jouer un
role particuliérement important dans le choix du mode de transport et
surtout dans son évolution [Andan et al, 1988 ; Banister et al, 1992 ;
Bonnafous, 1993 ; Massot et al, 1989, 1990, 1991 ; Orfeuil, 1992]. Cette
quantification permet d’éclairer les décideurs sur les évolutions
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probables de la part de marché des transports collectifs et sur
I’importance de certains facteurs dans ces évolutions. Elle permet de
batir des scénarios plus réalistes en matiére de partage modal et de
mesurer I’importance des efforts a consentir, ne serait-ce que pour
contenir la place de I’automobile.

2.1 Principe de la décomposition

Nous utilisons la méthodologie développée ci-dessus pour quantifier
ces effets. La localisation et la motorisation n’expliquant pas la totalité
du choix modal, nous ajoutons un troisiéme facteur qui correspond a
I’ensemble des autres facteurs. A ce stade de I’analyse, il n’est pas
nécessaire de préciser le contenu de ces autres facteurs. L’enjeu est donc
d’arriver a trouver des formulations qui respectent la condition
d’indépendance entre 1’évolution des facteurs pour que la décomposition
ait un sens (encadré 4.3).

Pourtant, en ce qui concerne les deux premiers facteurs, il n’est pas
envisageable de prétendre que 1’évolution des localisations est
indépendante de 1’évolution de la motorisation. Il faut donc trouver des
formulations mathématiques de chacun de ces facteurs permettant de
réduire, si ce n’est annuler, la dépendance entre leurs évolutions
respectives.

Nous proposons tout d’abord une prise en compte de I’incidence de
la localisation sur la part de marché des transports collectifs a travers le
poids de chacune des origines-destinations parmi les déplacements
motorisés (€quation (3)).

Pour résoudre le probléme posé par la corrélation entre 1’évolution
de la localisation et de la motorisation, nous proposons une formulation
de la motorisation qui fasse abstraction de la localisation. Nous le
faisons en transférant 1’attribut motorisation qui est attaché au ménage
ou a I’individu, aux déplacements réalisés par ces ménages ou individus.
Il est alors possible de calculer une motorisation pour chaque origine-
destination en faisant la moyenne de la motorisation de chacun des
déplacements concernés par 1’origine-destination. Cette formulation
permet de faire varier indépendamment localisation et motorisation.
Nous avons ainsi en quelque sorte orthogonalisé les deux facteurs
(équation (4)). Reste a traiter la formalisation des autres facteurs dont
nous ne connaissons pas le contenu. Les analyses de mobilité [Andan et
al, 1988] soulignent la multiplicité des facteurs explicatifs du choix
modal.
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Facteur localisation
— %k
FPre = Z l;'/ PTC;'/' 3
i,j

ou Prc est la part de marché des transports collectifs sur I’ensemble de 1’agglomération ;
l;; est le poids du couple origine-destination parmi ’ensemble des déplacements réalisés
en voiture ou en transports collectifs ;

Prcjj est la part de marché des transports collectifs pour I’origine-destination entre i et j ;

Facteur motorisation
P = zly * PTC[/' = zlzj * g(m,]) * h(%-) 4)
iJ i,

ou m; est la motorisation des déplacements pour 1’origine-destination entre i et j
N-:

mij == ; avec t, motorisation individuelle des plus de 18 ans. t, = nombre de

voitures du ménage/nombre de personnes de 18 ans et plus enquétées du ménage ;
et Nj;, le nombre de déplacements de 1’origine-destination i/j ;
a;j est le terme « autres facteurs » pour I’origine-destination entre i et j.

Autres facteurs

P. .
h(a;) = g(:nci/ ) pour chaque origine-destination i/j. (5)

Formulation logit exprimant la part de marché des TC
1
1+ ea* (Inij + aij)
Ne connaissant pas les autres facteurs, nous avons intégré la constante relative aux
autres facteurs dans le terme aj;, ce qui simplifie les notations. Nous n’avons plus une
formulation multiplicative entre nos trois facteurs. Toutefois, le principe de la
décomposition présentée dans la seconde section s’applique de maniére identique.
Nous déduisons les autres facteurs de la formulation précédente pour laquelle la part
de marché des transports collectifs et la motorisation sont connues sur chacune des
origines-destinations, pour les trois enquétes ménages, grace a la formule suivante :

1n(P# _1)

TCij
ay=—"——-m, ()

Prcy = , pour chaque origine-destination i/j. (6)

Nous ne proposons donc pas de formalisation de ces autres facteurs a
partir de la description des variables les composant. Par contre, nous
pouvons déduire les autres facteurs des données des enquétes ménages.
Nous connaissons la part de marché des transports collectifs sur chacune
des origines-destinations. De méme nous pouvons calculer la
motorisation sur chaque origine-destination a partir des données de
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I’enquéte. Nous pouvons donc en déduire la valeur des autres facteurs
pour chaque origine-destination (équation (5)).

En définissant les autres facteurs au niveau de chacune des origines-
destinations, nous garantissons 1’indépendance d’évolution des termes
localisation et « autres facteurs » comme nous ’avons indiqué pour la
motorisation. En revanche, il n’est pas possible d’établir formellement
cette indépendance pour la motorisation et les autres facteurs. Nous la
testerons donc en calculant le coefficient de corrélation statistique entre
les deux jeux de données fournis par chacune des origines-destinations
(tableau 4.1).

Pour finaliser les fonctions g et h, nous retenons une formulation
logit (voir encadré 4-3, équation (6)) pour exprimer la part de marché
des transports collectifs sur une origine-destination en fonction de la
motorisation et des autres facteurs. Elle présente le mérite de fonder sur
le plan théorique la formulation gréace a la théorie de 1’utilité.

2.2 Résultats

La taille réduite de 1’échantillon, notamment pour la premiére
enquéte, nous oblige a retenir un petit nombre de zones. Nous avons
choisi un découpage en sept zones qui s’appuie principalement sur une
logique de couronnes qui est nécessaire compte tenu de notre volonté
d’analyser les conséquences de 1’étalement urbain sur le partage modal.
Le faible nombre de zones nous oblige ensuite a nous limiter a un
découpage Est-Ouest qui permet de tenir compte de la coupure du fleuve
(Ie Rhone) et de différences sociologiques au sein de I’agglomération
entre 1’est et I’ouest. L’enquéte de 1976, étant réalisée sur un périméetre
plus réduit, ne prend en compte que les cinq premicres zones (pér 76
pour périmétre 1976).

Les enquétes de 1985 et 1994 concernent les sept zones (pér 85 pour
périmétre 1985) :

- zone 1 : hypercentre de Lyon (presqu’ile + Part Dieu)

- zone 2: reste de Lyon-Villeurbanne (zone interne au premier
périphérique)
lére

- zone3: couronne Est

- zone 4 : 1°° couronne Ouest
- zone 5 : 2°™ couronne Est

- zone 6 : 2°™ couronne Ouest

- zone 7 : 3™ couronne Est
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Nous présentons tout d’abord 1’analyse de la relation entre
I’évolution de chacun de nos trois facteurs pris deux a deux. Nous avons
pour cela calculé le coefficient de corrélation. Il consiste & calculer un
coefficient de corrélation entre deux séries de données correspondant a
deux variables différentes. Les variables retenues correspondent ici aux
matrices origine-destination d’évolution de chacun de nos facteurs entre
deux enquétes exprimées en pourcentage. Ce coefficient est le rapport
de la covariance des deux variables sur le produit de leurs écarts-types
respectifs. On sait que si deux variables sont indépendantes, leur
covariance est nulle. Le coefficient de corrélation mesure la relation
existant entre les deux séries de données. Il détermine si ces deux séries
varient de fagon conjointe, c¢’est-a-dire si les valeurs élevées d’une des
séries sont associées a celles de ’autre série (corrélation positive), si les
petites valeurs d’une des séries sont associées aux valeurs élevées de
I’autre série (corrélation négative) ou si les valeurs des deux séries sont
indépendantes. Plus la corrélation entre les valeurs des séries de données
est forte, plus le coefficient tend vers 1 ou (-1). Plus la corrélation est
faible, plus le coefficient tend vers 0.

Tableau 4-1 Coefficients de corrélation entre I’évolution de la localisation,
de la motorisation et des « autres facteurs » (agglomération lyonnaise)

Coefficient de corrélation (sur les EM85/ | EM94/ | EM94/ | EM 94/
matrices O-D d’évolution des EM 76 EM 85 EM 76 EM 85

facteurs... entre les enquétes...) (pér76) | (pér76) | (pér76) | (pér85)
Localisation — motorisation 0,542 0,066 0,301 -0,050
Localisation - autres facteurs 0,174 -0,136 0,090 -0,005
Motorisation - autres facteurs 0,291 -0,018 0,114 0,092

Sources : Enquétes ménages

Les coefficients de corrélation sont donc plutot faibles, surtout au
cours de la seconde décade (tableau 4-1). Il subsiste malgré tout une
certaine relation tout particuliérement par rapport a 1976 entre
I’évolution des localisations et des motorisations. Elle résulte
probablement de la taille des zones. Un plus grand nombre de zones
permettrait probablement de réduire cette corrélation, mais on aurait
alors un trop grand nombre d’origines-destinations pour lesquelles le
nombre de déplacements recensés serait trop faible.

La formulation retenue pour chacune des trois dimensions prises en
compte permet donc de supprimer les effets doubles et triples, puisque
tant leur somme en valeur absolue (il s’agit plus exactement de la
somme des écarts a 1 en valeur absolue +1) que leur produit est inférieur
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a 1%. Cette formulation nous permet donc de « résumer » 1’évolution de
la part de marché des transports collectifs en un produit de trois effets
simples.

Tableau 4-2 Décomposition des effets localisation, motorisation et « autres
facteurs » (agglomération lyonnaise)

EMS85/ | EM94/ | EM94/ | EM 94/
EM 76 EM 85 EM 76 EM 85
(pér76) | (pér76) | (pér76) | (pér85)
Taux global de variation 1,105 0,898 0,992 0,878
Effet localisation Ij; 0,940 0,923 0,883 0,908
Effet motorisation mj; 0,963 0,996 0,959 0,997
Effet des autres facteurs aj 1,211 0,969 1,173 0,962
Effet double (I;;,m;) 0,999 1,000 0,999 1,000
Effet double (l,a;) 1,004 1,007 0,997 1,006
Effet double (m;j,a;) 1,004 1,001 1,003 1,001
Effet triple (Ij;,mj;,a;;) 1,001 1,000 0,999 1,000
Somme des effets doubles et triple 1,010 1,008 1,007 1,007
Produit des effets doubles et triples 1,007 1,008 0,998 1,007

Sources : Enquétes ménages

La wvariation des localisations des origines-destinations des
déplacements génere ainsi une baisse de 6% de la part de marché des
transports collectifs entre 1976 et 1985 et de I’ordre de 8 a 9% entre
1985 et 1994 selon le périmétre. Sur vingt ans, on obtient ainsi une
chute de 12% sur le périmétre de 1’enquéte de 1976. L’évolution des
localisations des origines-destinations des déplacements a donc eu une
influence négative sur la fréquentation des transports collectifs,
contribuant a réduire les bénéfices attendus des investissements lourds
effectués pour ce mode de transport.

La variation de la matrice des motorisations entraine des évolutions
plus modérées que celle des localisations. Elle explique une baisse de
4% de la part de marché des transports collectifs durant la premicre
décade. Par contre, I’incidence est beaucoup plus réduite durant la
seconde décade.

Enfin, si la variation de la matrice des autres facteurs a des effets
trés positifs sur la part de marché des transports collectifs entre 1976 et
1985, ce n’est plus du tout le cas entre 1985 et 1994. Certes, les autres
facteurs ne se résument pas a I’offre de transports collectifs, mais on
peut penser que celle-ci doit y avoir sa place. Cette offre s’est pourtant
accrue de manicre similaire en terme de nombre de places-kilométres
offertes ou de kilomeétres métro. Mais seule la premiere décade se traduit
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par un effet important des autres facteurs sur la part de marché des
transports collectifs. Il se peut que 1’impact n’ait pas été le méme dans la
mesure ou I’offre métro représentait une innovation durant la premiére
décade. Toutefois, il est également probable que d’autres éléments ont
da jouer un rdle inverse. A ce titre, on peut évoquer la politique de
construction massive de places de stationnement dans I’hypercentre de
Lyon et une amélioration significative de 1’offre routicre, au cours de la
seconde décade.

Ces résultats conduisent a s’interroger sur la capacité a accroitre la
part de marché des transports collectifs en agissant uniquement sur les
investissements en leur faveur. Tout laisse a penser que les évolutions
passées en matiére de localisation et de motorisation vont se poursuivre,
si la politique en la matiére n’est pas fortement infléchie. C’est donc
déja de l'ordre de 10% de perte de part de marché des transports
collectifs qui sont & attendre au cours des 10 prochaines années
indépendamment de I’évolution des autres facteurs. Seule une politique
volontariste sur les transports collectifs, et aussi la voiture, est alors
probablement & méme de renverser la tendance. De plus un
accroissement significatif de la part de marché des transports collectifs
nécessite probablement également une maitrise de la localisation des
flux, donc de la localisation des activités pour freiner 1’étalement urbain
et la dissociation des origines-destinations des flux de déplacements.

Le modele de décomposition des effets que nous avons appliqué sur
les trois derniéres enquétes ménages de 1’agglomération lyonnaise
pourrait étre utilis€é en prospective. Il suffit de simuler d’une part
différents scénarios d’évolution de la matrice des localisations en
fonction d’hypothéses de localisation des activités et d’autre part des
hypothéses de croissance de la motorisation pour quantifier 1’incidence
sur la part de marché des transports collectifs. Cette analyse serait
probablement utile pour bon nombre d’études de Plans de Déplacements
Urbains en cours, ne serait-ce que pour illustrer I’ampleur des enjeux en
matiére de gestion des déplacements urbains. Elle aiderait peut-étre
aussi a prendre conscience de la nécessit¢ d’une rupture dans la
politique mise en ceuvre dans cette gestion des déplacements urbains et
des localisations des activités.

Afin de renforcer le caractére prospectif de notre modele, 1’analyse
des autres facteurs mériterait d’étre approfondie. Notamment, il serait
souhaitable d’identifier clairement la contribution de 1’offre de transport
tant collectif que de voirie. Une analyse a partir de fonctions de coits
généralisés pour chacun des deux modes permet d’y répondre [Cabanne,
1999].
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3. Décomposition de la croissance de la mobilité au volant
d’une voiture selon I’Age, le sexe, la motorisation et la
mobilité des conducteurs

Avant de présenter la décomposition du volume de déplacements
comme conducteur, il est utile, pour bien mesurer I’ampleur et la
rapidité des changements intervenus, de revenir sur les évolutions dans
I’acces a la voiture qui caractérisent les générations successives
d’hommes et de femmes en age de conduire.

3.1 Diffusion spectaculaire de ’accés a la voiture en raison des
effets de génération

Le traitement des données des enquétes ménages lyonnaises permet
de visualiser simplement les effets d’age et de génération. Les enquétes
étant espacées de neuf ans, il nous suffit pour cela de suivre le
vieillissement de cohortes (ou ensembles d’individus nés dans un méme
intervalle de temps) de neuf ans d’amplitude. Les figures présentées
s’interprétent de la facon suivante : si les courbes des cohortes sont
proches ou confondues a un age donné, cela signifie que les générations
successives adoptent les comportements des générations précédentes
arrivées a cet age, autrement dit qu’il n’y a pas d’effet de génération et
donc que les comportements sont stables autour de cet age sur la période
¢tudiée. En revanche, pour un age donné, des écarts verticaux entre
cohortes mettent en évidence des effets de génération constituant
I’aspect dynamique du phénomene étudié, comme le montrent par
exemple les profils de ’accés a la voiture par cohorte (figures 4-1a et 4-
1b).

Chez les hommes, les écarts intergénérationnels sont actuellement
maximaux apres soixante ans. Ainsi, par exemple, 40% des hommes de
la classe d’dge 69-77 ans pouvaient accéder a la voiture en 1976
(cohorte née avant 1907), 80% le peuvent en 1994 (cohorte née entre
1917 et 1925). Pour les cohortes nées plus récemment, la saturation
semble atteinte aux environs de 90% des individus ayant le permis et
une voiture au moins dans le ménage, la dynamique se faisant désormais
sur I’accroissement du nombre moyen de voitures par ménage. Les
femmes ayant accédé plus tardivement a la voiture que les hommes, les
€carts intergénérationnels sont actuellement encore trés importants dans
la quarantaine et la cinquantaine (figure 4-1b). Les profils proches des
trois plus jeunes cohortes semblent indiquer que chez les femmes de
moins de 50 ans, le seuil de saturation est proche.
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Figure 4-1 Evolution du pourcentage de personnes motorisées* par
cohorte a Lyon en 1976, 1985 et 1994
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Figure 4-2 Evolution du nombre de déplacements moyens comme
conducteur, par cohorte entre 1976, 1985 et 1994
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Ces évolutions de motorisation ont un impact évident sur I’usage de
la voiture comme conducteur, évalué en nombre de déplacements
quotidiens, méme si I’allure globale traduit une décroissance générale a
partir de 35-40 ans (figures 4-2a et 4-2b), ce qui refléte le fait que la
pratique de la conduite chez les personnes motorisées devient moins
fréquente avec 1’age (figures 4-3a et 4-3b). Toutefois, sur ces derniéres
figures, il faut aussi noter les décalages verticaux existants, notamment
chez les femmes. Chez les personnes motorisées, le taux moyen d’usage
de la voiture augmente de génération en génération.
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Figure 4-3 Evolution du nombre de déplacements moyens comme
conducteur chez les personnes motorisées*, par cohorte entre 1976, 1985 et
1994
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3.2 Les composantes de ’accroissement du volume de
déplacements comme conducteur

Pour quantifier les écarts repérés dans ces figures par cohorte et
pour réintégrer dans I’analyse 1’évolution des poids démographiques de
chaque classe d’age, nous avons réalisé une décomposition de la
croissance du volume de déplacements comme conducteur. Cette
analyse vise a quantifier les fortes évolutions d’usage de la voiture chez
les générations successives de personnes agées [Pochet, 1995, 1997].
Elle peut étre appliquée a ’ensemble des groupes d’age. En s’inspirant
de la formulation proposée par Greene [1987], le volume total de
déplacements au volant d’une voiture (DvpC) s’écrit comme la somme
des déplacements générés par les personnes des différentes classes d'dge
ayant la possibilité de conduire. Pour chaque classe d'age i, le nombre
total de déplacements est le produit du poids relatif de la classe (Pi), de
la part de personnes motorisées (Mi, ou % des individus ayant le permis
et appartenant & un ménage possédant au moins une voiture), et du
nombre moyen de déplacements au volant réalisés par les personnes
motorisées (Ci).

Dype = ZiP1M1Ci

L'évolution de I'usage de la voiture en tant que conducteur entre la
date 1 (D) et la date 2 (D9) s'écrit comme un rapport de deux sommes :

D, _ Z,-szMnCiz

Dl Z[I)ilMilcil
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Compte tenu du fait que 1’accés au volant s’est historiquement
produit plus tardivement chez les femmes que chez les hommes, cette
décomposition sera réalisée pour chaque sexe. Conformément a la forme
générale de la décomposition présentée plus haut, 1'évolution du nombre
global de déplacements d'une population au volant d'une voiture peut se
décomposer en trois effets simples qui constituent la quasi-totalité de la
croissance, trois effets doubles et un effet triple (tableau 4.3). Les trois
effets simples sont donc :

- leffet changement de structure démographique (ou effet
démographie) égal a la variation entre les dates 1 et 2, toutes choses
égales par ailleurs, des poids relatifs de chaque classe d'age ;

I’effet évolution de ’accés a la voiture (ou effet motorisation) qui
mesure, toutes choses égales par ailleurs, 1'influence de la croissance du
pourcentage de personnes motorisées entre deux enquétes ;

- Deffet évolution du nombre moyen de déplacements comme
conducteur chez les personnes motorisées (ou effet comportement).

3.3 Des évolutions aux rythmes trés variables selon les groupes
d'dge et le sexe

Le tableau 4-3 apporte plusieurs enseignements. Tout d’abord, on
vérifie bien que les effets doubles et triple apparaissent négligeables. Ce
sont les effets simples qui expliquent les fortes croissances du volume
de déplacements comme conducteur d’une voiture particuliere (+25%
chez les hommes, +108% chez les femmes). Parmi ceux-ci, 1’évolution
de la structure démographique apparait, elle aussi, quasiment neutre,
confirmant les résultats mis en évidence sur Grenoble [Pochet, 1995,
1998b]. En revanche, les effets motorisation et comportement sont
spectaculaires chez les femmes, et demeurent non négligeables chez les
hommes. Méme un vieillissement plus net de la population n’aurait fait
que ralentir la croissance de 1’usage de la voiture comme conducteur. Il
faut préciser que I’effet démographique est calculé a effectif global de
population en age de conduire constant, donc hors de tout effet de
masse.
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Tableau 4-3 Décomposition de la croissance de la conduite automobile
chez ’ensemble des hommes et des femmes en dge de conduire (18 ans et
plus) (agglomération lyonnaise)

Hommes Femmes

EMS8S5/ | EM94/ | EM94/ | EM85/ | EM94/ | EM94/
EM76 | EM85 | EM76 | EM76 | EM85 | EM76

Croissance globale 1,039 | 1,156 | 1,201 1,439 | 1,418 | 2,040
Effets simples
Effet démographie 0,968 | 1,000 | 0,967 | 0,971 | 0,993 | 0,999
Effet motorisation 1,098 | 1,011 | 1,110 | 1,341 1,157 | 1,500
Effet comportement 0,972 | 1,134 | 1,102 | 1,115 1,176 | 1,367
Effets doubles

Effet démographie/motorisation 1,005 | 1,001 | 1,006 | 1,009 | 1,000 | 1,005

Effet démographie/comportement | 0,998 | 1,002 | 1,000 | 0,992 | 1,003 | 0,988

Effet motorisation/comportement | 1,002 | 1,006 | 1,009 | 0,991 1,009 | 1,004

Eftet triple D/M/C 1,000 | 1,000 | 1,000 | 0,999 | 1,000 | 0,998

Sources : Enquétes ménages.

Lecture : pour chaque couple d'enquétes, la plus ancienne est affectée de l'indice 1. Ainsi, par
exemple, chez les femmes, la croissance a été de +52% (1,520) entre 1976 et 1985, et de +37%
entre 1985 et 1994. Entre 1976 et 1985, la croissance globale de 1,52 est égale au produit d'un trés
faible effet démographique (1,01), d'un effet motorisation et d'un effet comportement des
conducteurs (respectivement 1,27 et 1,19), les effets doubles et triple étant quasiment nuls.

Chez les hommes comme chez les femmes, 1’effet motorisation est
plus fort en début de période (1976-1985) qu’en fin (1985-1994). Le
taux d’équipement des ménages vient a saturation, alors que
I’accroissement du nombre moyen de déplacements par personne
motorisée prend une part de plus en plus importante dans la croissance
globale. Derriére cette importance croissante de  « I’effet
comportementy, il faut voir en partie I’influence de la bi-motorisation de
plus en plus fréquente qui élargit les possibilités de conduire une voiture
du ménage dés lors que 1’on dispose du permis.

La croissance globale depuis vingt ans provient en grande partie de
I'amélioration de I'accés quotidien des femmes a la voiture, qui
rattrapent rapidement leur retard sur les hommes. Toutefois, la situation
est variable selon les grands groupes d’age, comme le montre la méme
décomposition des évolutions, appliquée a chacun de trois grands
groupes d'age. Pour permettre une certaine comparabilité des résultats
entre la méthode de décomposition et la visualisation graphique
présentée ci-dessus, ces classes d’age sont construites a partir des
tranches de neuf ans d’amplitude déja utilisées, définissant les moins de
42 ans les 42-59 ans et les 60 ans et plus. Les valeurs prises par les
effets doubles et triples n’ont pas été détaillées car elles sont toutes trés
proches de I'unité ; seul a été indiqué leur produit (tableaux 4-4 a 4-6).
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Tableau 4-4 Décomposition de la croissance de la conduite automobile
chez les hommes et les femmes de moins de 42 ans (agglomération

lyonnaise)
Hommes Femmes

EMS5/ EM94/ EM94/ EMS5/ EM94/ | EM94/

EM76 EMSS5 EM76 EM76 EMSS5 EM76
Croissance globale 0,94 1,07 1,00 1,37 1,23 | 1,69

Décomposition des effets simples

Effet démographie 0,98 1,01 0,99 0,98 1,02 1,00
Effet motorisation 1,06 1,00 1,05 1,15 1,04 1,29
Effet comportement 0,91 1,07 0,97 1,13 1,16 1,31
Produit des 4 effets 100 1,00 1,00 1,00 | 100 | 1,00
d'interaction

Sources : Enquétes ménages

Tableau 4-5 Décomposition de la croissance de la conduite automobile
chez les hommes et les femmes de 42 a 59 ans (agglomération lyonnaise)

Hommes Femmes

EMS85/ | EM94/ EM94 EMS85/ | EM94/ | EM94/

EM76 EMSS5 /EM76 EM76 EMSS5 EM76
Croissance globale 1,20 1,16 1,39 1,68 1,71 2,87

Décomposition des effets simples

Effet démographie 0,98 1,01 1,00 0,96 1,06 1,02
Effet motorisation 1,13 1,00 1,13 1,53 1,23 1,88
Effet comportement 1,09 1,13 1,23 1,14 1,34 1,52
Produit des 4 effets 1,00 1,00 1,00 1,00 0,98 0,98
d'interaction

Sources : Enquétes ménages

Tableau 4-6 Décomposition de la croissance de la conduite automobile
chez les hommes et les femmes de 60 ans et plus (agglomération lyonnaise)

Hommes Femmes

EMS85/ | EM94/ | EM94/ | EMS85/ | EM94/ | EM94/

EM76 EMS5 EM76 EM76 EMS5 EM76
Croissance globale 1,30 1,79 2,33 1,49 2,86 4,26

Décomposition des effets simples

Effet déemographie 0,98 1,01 1,00 1,08 1,02 1,10
Effet motorisation 1,34 1,14 1,54 2,16 1,74 3,76
Effet comportement 0,99 1,54 1,51 0,64 1,62 1,03
g,rizf;;ifjn“ effets 1,00 1,01 1,01 1,00 0,99 0,99

Sources : Enquétes ménages
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L’effet démographique représente ici la variation de la structure
d’age relative a I’effectif de chacun des trois grands groupes d’age en
question. Il est non négligeable uniquement pour le groupe des femmes
de 60 ans et plus entre les deux premicres enquétes. Cet effet s’explique
par les classes creuses de la premiére guerre mondiale. Agées de 58 a 62
ans en 1976, elles minoraient alors le poids des plus jeunes générations
féminines composant le groupe des 60 ans et plus et aussi relativement
plus habituées a la conduite automobile (voir les figures par cohorte).
Agées de 67 a 71 ans en 1985, elles minorent alors le poids de cette
génération qui, en comparaison de la cohorte suivante est alors moins
utilisatrices de la voiture. Cet effet démographique n’apparait pas chez
les hommes car leurs pratiques de 1’automobile étaient déja plus proches
d’une classe d’age a l’autre. Cet exemple particulier rappelle une
évidence : I’effet de structure li¢ au vieillissement démographique est
d’autant plus faible que les comportements des différentes classes d’age
sont proches les uns des autres.

On retrouve dans les trois grands groupes d’dge spécifiés la
prédominance de I’accroissement du nombre de conducteurs potentiels
ou effectifs de voitures particuliéres, d’une part, et de I’évolution de leur
niveau moyen d’usage de la voiture comme conducteur, d’autre part.

Les hommes de moins de 40 ans ont atteint un niveau stable, alors
que les femmes des mémes ages continuent a accroitre leur mobilité au
volant d’une voiture. Les taux de croissance s’élévent avec 1’age.
Toutefois chez les femmes de plus de 60 ans ils doivent, pour étre
évalués a leur juste valeur, étre rapprochés de la faiblesse des niveaux
d’usage initiaux. Ainsi, mesurés non plus en taux de croissance mais en
gain individuel moyen, les accroissements enregistrés de 1976 a 1994
apparaissent beaucoup moins déséquilibrés. Par ordre d’importance des
accroissements, les femmes de 42 a 60 ans (+1,2 déplacements), puis les
hommes de plus de 60 ans (+1 déplacement), les femmes de moins de 41
ans (+0,8 déplacements), les femmes de plus de 60 ans (+0,30) et enfin,
les hommes de moins de 41 ans (stables). Chez les hommes comme chez
les femmes et dans tous les groupes d’age, I’effet motorisation
prépondérant entre 1976 et 1985 tend, dans la période la plus récente, a
passer au second plan au profit de I’effet comportement.

Ce résultat refléte I’individualisation croissante de 1'usage de la
voiture, ainsi que I’habitude croissante, chez les personnes motorisées,
de la conduite automobile. Les titulaires du permis, conducteurs
potentiels, sont de plus en plus des conducteurs quotidiens. Toutes ces

évolutions sont, bien entendu, a mettre en relation avec le
développement de la seconde voiture chez les ménages a deux adultes.



22 Patrick BONNEL et Pascal POCHET

3.4 Conséquences en matiere de prévisions et prolongements de
la méthode

Cette méthode apporte donc des éléments en termes de prévision de
la demande de déplacements au volant d’une voiture. Elle confirme tout
d’abord que la croissance de 1’usage de la voiture comme conducteur
n’est pas achevée (en particulier chez les femmes). Si les taux
d’équipement des meénages et de possession du permis arrivent a
saturation, le recours de plus en plus fréquent au véhicule devrait
continuer a alimenter cette croissance prévisible. A nouveau, les
conséquences de cette tendance de long terme ne sont guére favorables
aux transports collectifs, comme le montre par exemple la baisse de la
mobilité déja enregistrée a Lyon entre 1976 et 1994 chez les personnes
motorisées de plus de soixante ans [Pochet, 1998a].

Ces résultats laissent entrevoir que le vieillissement démographique
devrait avoir un impact relativement limité sur ’'usage de la voiture
(mesuré en termes de nombre de déplacements quotidiens). En effet,
lorsque le vieillissement démographique deviendra réellement
déterminant (a partir de 2005-2010), les personnes agées, et notamment
les femmes agées, auront des comportements plus proches des plus
jeunes qu’a I’heure actuelle. Cette hypothése demande toutefois a étre
testée. En particulier, en matiére de conduite automobile aux ages
élevés, D’allongement de I’espérance de vie pose la question des
conséquences du poids démographique grandissant des trés 4gés (80 ans
et plus) au sein des retraités. Pour cela, a I’image de ce qui a été vu pour
la premiére décomposition, , celle-ci peut tout a fait étre utilisée pour
réaliser des simulations a partir de projections démographiques par sexe
et par tranche d’age, des taux de personnes motorisées, et de différentes
hypothéses de niveaux d’usage de la voiture chez ces personnes
motorisées. Il ressort de cette analyse que 1’une des variables clefs pour
évaluer ces taux d’usage est le nombre de voitures dans le ménage. Pour
améliorer la pertinence de cette décomposition, un prolongement
intéressant consisterait a distinguer explicitement dans la formule de
départ, les conducteurs potentiels appartenant a des ménages
mono/bimotorisés.

Le second prolongement de cette méthode consiste a décomposer
non pas le nombre de déplacements au volant, mais le « budget-distance
» réalisé comme conducteur d’une voiture. Différents travaux indiquent
en effet que si les pratiques d’usage de la voiture tendent a
s’homogénéiser en termes de nombre de déplacements effectués, les
résultats sont différents en termes de distances parcourues [Madre et
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Amoogum, 1996, Baccaini, 1996, Gallez et al, 1997, Andan et al, 1999].
A partir des enquétes-ménages, I’estimation des distances de
déplacement permettra ainsi d’affiner les résultats de cette méthode de
décomposition des effets de la croissance de I'usage de la voiture.

Conclusion

Dans les deux exemples présentés, la formulation proposée permet
de réduire (voire de supprimer totalement) la dépendance entre
I’évolution des éléments pris en compte. Elle peut alors se ramener a
une formulation mathématique trés générale :

AP=E(Aa) * E(Ab) * E(Ac)
avec AP : variation du phénoméne étudié ;

E(Aa), E(Ab), E(Ac)effet simple du facteur a,betc .

Cette décomposition a ainsi un double intérét. D’une part, elle
permet de réduire fortement la complexité liée aux évolutions de
multiples facteurs qui agissent sur les phénomenes de mobilité.

D’autre part, cette décomposition peut se préter aisément aux
simulations d’évolutions possibles de l'usage de la voiture et des
transports collectifs en fonction d’hypothéses de localisation des
origines-destinations des déplacements, de motorisation ou encore de
structure démographique. En ce sens, cette méthode constitue un outil
permettant de mieux anticiper d’éventuelles évolutions et de participer
ainsi a I’¢laboration d’un diagnostic en vue d’éclairer les politiques de
transport actuelles.

Sur les évolutions récentes, les deux exemples convergent pour
mettre en évidence un contexte globalement défavorable aux transports
collectifs, du fait des évolutions respectives des localisations, de la
motorisation et de I’habitude croissante de la conduite automobile. Sur
le plan prospectif, cette recherche apparait riche d’enseignements a
I’heure ou les Plans de Déplacements Urbains (PDU) sont censés
inverser la vapeur pour accroitre la place des transports collectifs vis-a-
vis de la voiture. Les résultats montrent qu’un « simple» maintien de la
part de marché des transports collectifs passe par des efforts en faveur
de ce mode de transport, & moins de s’attaquer réellement a la place de
la voiture en ville et 4 la maitrise des localisations (habitat et activités).
Mais cela nécessite alors bien souvent des inflexions fortes des
politiques de déplacements urbains et une coopération intercommunale
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et inter-service a développer pour mettre en place une politique globale
et cohérente a 1’échelle du bassin d’attraction de I’agglomération qui
déborde fréquemment les limites administratives existantes.
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