les Cahiers Scientifiques du Transport
N° 60/2011 - Pages 123-156

Florent Sari
Expliquer les déplacements domicile
travail en lle-de-France : le role de la
structure urbaine et des caractéristiques
socio-économiques

JEL : D10, R23

EXPLIQUER LES DEPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL
EN ILE-DE-FRANCE : LE ROLE DE LA STRUCTURE URBAINE
ET DES CARACTERISTIQUES SOCIO-ECONOMIQUES

FLorent SARI
ERUDITE, TEPP
UNIVERSITE DE PaRIS-EsT MARNE-LA-V ALLEE

1. INTRODUCTION

L'étalement urbain observé ces derniéres décennies atellrance s’est
manifesté par un mouvement long de déplacement des emglsdar péri-
phérie. Concrétement, alors que les emplois industriglguitté le centre de
Paris tout au long des XIXeme et XXeme siéecle, de plus en prmmglois
tertiaires se sont délocalisés vers la périphérie. Ce pangxemple, les sie-
ges sociaux de grandes entreprises, leurs directions edratives et finan-
cieres, les établissements publics, les établissemeatseignement supé-
rieur et de recherche, qui s'implantent dans les nouvealgsp@demploi
tertiaires en développement dans tous les départements idite et de la
grande couronne. Le mouvement est général et touche t@m#gsdfessions
tertiaires, des employés de bureau aux cadres &dratifs et supérieurs.
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Or, cette délocalisation des emplois vers la périphéristrpas sans consé-
guence au niveau économique et/ou social. En effet, el gsiévitablement
accompagnée d’'un allongement des distances lors des démats domici-
le-travail pour les actifs mais aussi d’'une prédominancerelours a la
voiture, lors de ces déplacements, pour garantir une oertaaccessibilité »
aux emplois (V¥ncLenski, 2002 ; Smecureg, THomas, 2007). Dans ces condi-
tions, il semble que I'organisation des localisationsanirbaines, ou plutot
la structure urbaine, s'impose d’elle méme comme un détemi majeur
des caractéristiques des mobilités quotidiennesui(Ara, Mienot, 2002).
Pour autant, il serait erroné de ne pas considérer I'impoetat I'impact des
caractéristiques socio-économiques des individus quiépéadent (Buvan-
NE, 2004). Dans les faits, on observe effectivement gu'uragerombre de
caractéristiques au niveau du ménage (telles que la steydés revenus, le
nombre d’enfants) mais aussi au niveau individuel (le sk&ge, la catégo-
rie socio-professionnelle) expliquent les écarts obsedeenavettes domici-
le-travail.

Dans le cas de la France et en particulier de la région llErdaee, qui nous
intéresse directement ici, I'accent est justement tresvesttu mis sur
I'importance de la catégorie socio-professionnelle pastifier de I'ampleur
des mobilités quotidiennes £Bcaini, 1996 ; Biccaini, 1997 ; dsot, 2006 ;
WeneLenski, 2002 ; WencLenskl, 2006), une prise de position qui se justifie
notamment par la répartition et la forte structuration gépbique des em-
plois sur le territoire. Typiquement s’il existe un défidtemploi pour la
catégorie d'un actif donné dans sa zone de résidence, ilgberg étre con-
traint d’aller plus loin pour rechercher un emploi, un presgs qui allonge
mécaniquement les déplacements domicile-travail. Dés tar comprend la
nécessité de considérer la catégorie d’appartenancendé/ldu, qui peut se
révéler étre un avantage ou un désavantage selon son lieasikence.
Ainsi, si les caractéristiques individuelles et la strueturbaine semblent
étre des déterminants pertinents a considérer pour explitps déplace-
ments domicile-travail, cet exemple vient complexifieanalyse car |l
montre que les deux peuvent étre inter-dépendants.

Dans ce travalil, I'objectif est de mettre au jour les détaeanis majeurs gui-
dant les mobilités quotidiennes domicile-travail desfagsidant en région
lle-de-France. Cette région représente un terrain d'étyiwilégié dans le
sens ou elle constitue le marché de I'emploi francais le paste, avec plus
de 5600 000 emplois et autant d'actifs en 2007, et ou lestoues de
I'étalement urbain et de l'efficacité des réseaux de trarispont toujours
d'actualité. Notre analyse est a un double niveau : d’'ung, p@us cher-
chons & expliquer le choix du mode de transport privilégiér pgfectuer le
déplacement ; d’autre part, nous cherchons a expliquemplaur des navet-
tes domicile-travail (mesurées en termes de distance nais de durée).
Pour cela, nous introduisons dans nos régressions un rcertembre de
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caractéristiques relatives au lieu de résidence et a latstaiurbaine ainsi
que des caractéristiques socio-économiques sur les, attfarticulierement
leurs catégories socio-professionnelles. Dans la ligreéeamnbreux travaux
sur le sujet (voir notamment iGiano, Swai, 1993 ; Levinson, 1998 ;
Dieteman et alii, 2002 ; Wirts, 2009), nous cherchons a établir la part de
responsabilité de ces deux types d’explications dans lpscEments domi-
cile-travail observés.

La section suivante dresse d’abord une revue de littératesemécanismes
influant potentiellement sur la mobilité domicile-travapuis expose un
certain nombre de travaux empiriques, internationauxagtgiais, qui se sont
déja intéressés a ces questions. La troisieme sectionnpeegeelques faits
stylisés tandis que la quatrieme section présente lestaésule différents
modéles économétriques. Enfin la derniere sectioclat.

2. ReVUE DE LITTERATURE

Aprés avoir exposé une breve revue de littérature des ns¥oasi qui
peuvent expliquer la configuration actuelle en termes déadce domicile-
travail, nous revenons sur les quelques travaux francamgerhationaux qui
ont déja étudié ces questions.

2.1. DEPLACEMENTSDOMICILE-TRAVAIL : QUELSSONTLES MECANISMES?

Depuis quelques décennies on observe un allongement detdack moyen-
ne domicile-travail (de 7,4 km en 1975, on est passé a 9,4 k98 et 9,9
km en 1999) en ile-de-France. Cet allongement ne masquéapbyras de
profondes disparités entre catégories socioprofesdiesnéiinsi, lorsque
I'on se réfere a quelques résultats dedin (1996) sur la région, a partir de
'Enquéte Globale Transport (EGT) 1991-1992, on observe lg@s chefs
d’entreprise et cadres parcourent une distance moyenne7den8 contre
prés de 9 km pour les ouvriers ou les employés. Le constat toatefois
plus le méme sur des données plus récentes. Pour 198 8ski (2006)
trouve que les cadres parcouraient 15 km pour aller sur leurde travail
contre 12 km pour les ouvriers et 11 km pour les employés. Qefjges
chiffres ne semblent pas indiquer une situation plus dé&ble pour les
populations les plus fragiles. En outre, cet exemple maqieeles disparités
entre catégories ne se sont pas atténuées au fil du tempkorBgsn peut se
demander ce qui explique cet allongement des distances alsi€carts
entre catégories.

L'une des raisons de cet état de fait tient potentiellememd &atructure
urbaine et plus précisément a la répartition des activitée® personnes sur
le territoire (en I'occurrence I'lle-de-France). En effeomme nous allons le
voir, I'organisation actuelle de I'espace urbain réponcdea kbgiques écono-
miques diverses. Dans son ouvrage de 1988974pose les bases du modele
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standard de localisation résidentielle, basé sur I'hygsehselon laquelle
tous les emplois seraient localisés en un centre uniques(igec d’emploi).
A priori, les individus n’ont pas de préférences pour une locatisatbnnée.
Néanmoins, du fait que ce centre représente le lieu ou tausmeravailler,

il en découle que tous cherchentfine & résider a proximité. Puisque le sol
constitue une ressource rare, tous ne peuvent satisfairdédsir. Dés lors, la
présence de ménages a revenus différents conduit potemigeit a un phé-
noméne de stratification « naturelle », si I'on accepteypothése selon
laguelle le prix du foncier diminue & mesure que l'on s’émgdu centre
d’emploi. Concrétement, les individus, dans leur mise emcaaence, sont
confrontés a un arbitrage entre le prix du foncier et le cédivaisé d’acces
au centre d’emploi. Lorsque I'élasticité-revenu de la dedeafonciére est
plus faible que I'élasticité-revenu des colts de transfaors les ménages
les plus aisés se localisent a proximité des emploisdBner et alii, 1999}.
Les ménages les moins aisés, quant a eux, sont reléguésedaesteurs les
plus excentrés ou les codts de transport sont vraisembiableplus élevés.
Malgré la simplicité de ce schéma, il est facilement trasapte a la région
Tle-de-France puisque les emplois sont encore majoritairg localisés au
centre (Paris) et au centre-ouest (Hauts-de-S¥iradines).

Néanmoins, outre cet aspect qui explique potentiellemenhbix de locali-
sation des ménages en fonction de leurs revenus et préésrehienporte de
considérer le phénomene d’étalement des villes (ou étaleombdain). En
effet, les progres observés en termes de vitesse de dégatean raison de
I'amélioration du systeme de transport ou de la généraisate la voiture,
ont été a l'origine d'un éloignement des individus des antd’emplois
(WeneLenski, 2006 ; Grreui, 2000). A co(t monétaire et temporel équiva-
lents, les individus peuvent aller désormais plus loin etvpat ainsi adopter
des localisations de plus en plus périphériques.

Ces progrés dans les déplacements profitent également ratepeses.
Ayant intégré le fait que leurs clients ou leurs employésvpatise déplacer
plus vite, plus loin, elles peuvent aussi privilégier destihations plus péri-
phérigues (@reui, 2000). C’est typiqguement le cas pour ces entreprises (qui
requiérent des emplois peu qualifiés) davantage oriememsla production,
la logistique ou certains services, pour lesquels le prixf@hcier est un
élément importait Ces entreprises ont donc tout intérét a s’éloigner du
centre afin de minimiser les colts fixes représentés paplantation dans
une zone centrale. Par ailleurs, I'éloignement ou le ragiement de certai-

1cest ce qui distingue la configuration des villes euromé&snet américaines. Pour les
secondes, les ménages les moins aisés sont implantés ag, dantis que les plus aisés
s'implantent dans les banlieues des grandes villes. Lanmaient notamment a une élasticité-
revenu des colts de transport qui est inférieliddasticité-revenu de la demande fonciére.

2 e schéma est le méme que pour les ménages : plus I'ongiélaiu centre et moins le prix
du foncier est éleve.
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nes catégories de population est aussi un élément de $traltds le choix
de localisation des entreprises. Elles peuvent, par exeropbisir de se rap-
procher d’une main-d’ceuvre peu qualifiée pour bénéficien gbrix du fon-
cier plus faible (en supposant que cette catégorie vive tenzones les
moins cheéres) ou s’éloigner de cette catégorie afin de ggaaper des cen-
tres de décision ou des lieux de résidence degsddissg Zenou, 1997).

Si I'étalement urbain et les stratégies de localisationliggpnt en grande
partie I'accroissement des distances parcourues, ilphtpient que partiel-
lement les écarts observés entre individus ou catégorie®mofession-
nelles. Il convient, ici, de s’intéresser aux arbitrages apnditionnent la
mobilité quotidienne des individus.

D’abord, il apparait que certaines caractéristiquesdajie le sexe, I'age ou
le nombre d’enfants déterminent potentiellement la mtgbduotidienne. Par
exemple, les plus jeunes affichent généralement les distaiomicile-
travail les plus courtes. Ces derniers sont plus souvemtdoes donc peu
sujets a des contraintes d’ordre résidentiel et ajustentedfait, plus facile-
ment leur domicile a leur lieu de travail Bcaini, 1996). De plus, les jeunes
actifs n'ont généralement que peu d’expériences professltes a faire
valoir et ne peuvent étre tres exigeants dans leur rechefeh@ploi. Ils sont
donc plus fortement contraints a s’adapter a I'emplacerderieur emploi.
Le cas des personnes plus agées est difféerent. Puisquersesmes ont déja
construit une vie de famille, une vie de quartier avec destiols amicales,
elles sont alors confrontées a une plus forte contrainterenets de mobilité.
La composition du ménage et le nombre d’enfants sont ausstdégrmi-
nants importants. Vivre seul peut effectivement avoir uietgbositif sur le
trajet domicile-travail, tandis que vivre seul avec un ehnfend a réduire
cette distance, notamment si I'enfant est en bas age. Gstexft d’ailleurs
plus élevé pour les femmes que les hommes. Enfin, méme selesghrents
d’'un ménage travaillent, la femme a toujours tendance &teiée des dépla-
cements plus courts, lorsqu’il y a des enfants. D’ailleafest encore une
fois la présence d'enfants qui pousse les femmes a tentaniterlla distan-
ce de leurs déplacementsx{Baini, 1996).

Un autre élément important de ces disparités tient au stésidentiel des
individus. En effet, 'accession a la propriété ou le faétdé locataire HLM
influe positivement sur la distance domicile-travail etfeéée. Toutefois, les
mécanismes sont trés différents dans les deux cas. Danerteegprcas, pour
faciliter 'achat d'une propriété, les ménages sont sothnamtraints de
s'éloigner des centres d’emplois ou le prix du foncier estnmclevé.
Comme le rappelle \BcLenski (2007), c’est moins le lieu de résidence que
I'on ajuste au lieu de travail, et plus la mobilité quotidienqui est mise a
contribution. En d’autres termes, la mobilité quotidierase privilégiée a la
mobilité résidentielle. Dans le second cas, les locataited souffrent sou-
vent du fait que leur logement est localisé en périphériasdies quartiers



128 les Cahiers Scientifigues du Transport - N° 601201

ne bénéficiant pas nécessairement d’une bonne accdsséilk emplois ou,
a défaut, aux réseaux de transports publics. Dans les daitsbserve qu’'un
quart des logements sociaux sont implantés dans une ZorandrBensible,
or les activités économiques y sont généralement moins lafyées
gu'ailleurs (@servatoirRe NATIONAL DES ZUS, 2004).

La localisation résidentielle ou encore I'acces aux moagesahsport consti-
tue un déterminant logique et essentiel de ces disparités lda navettes
effectuées. Beeain et alii (2007) montrent effectivement que les durées des
déplacements domicile-travail sont les plus longues enplpére de
'agglomération parisienne. lls observent, par exemple, lgs habitants de
la ville de Paris et des communes de la proche banlieue biervadans
I'ensemble plus pres de chez eux que ceux de la couronnelpeine pari-
sienne (respectivement 14,9 km et 17,8 km en moyenne co@jeeken). De
méme, les habitants d’espaces a dominante rurale connadese distances
routieres plus élevées que ceux des communes périurbaineg pbles
urbains. Enfin, quel que soit le lieu de résidence, il n'en demeurerpains
que le mode de transport reste aussi générateur de profanéigalités.
WeneLenski (2002) montre que si I'accessibilité aux emplois pour unarée
de parcours varie selon la zone de résidence (Paris, Petitorme et
Grande couronne), ces inégalités dans I'accessibilitéeayxois vont alors
vraisemblablement se traduire par un allongement des sldeédéplacement
domicile-travail pour les usagers des transports pubbeosparativement aux
usagers de la voiture.

2.2. RVUE DE LITTERATUREDES TRAVAUXSURLA MOBILITE QUOTIDIENNE

2.2.1. Les travaux sur la mobilité domicile-travail'étranger

On dénombre un grand nombre de travaux sur la question degité®b
quotidiennes aux Etats-Unis mais aussi dans d’autres pagp@ens. Parmi
ceux-ci on peut notamment citer celui des@no et Sua (1993). En mobi-

lisant des données sur les déplacements dans la région denigetes dans
les 1980, les auteurs s’intéressent a I'hypothese selarlizge déséquilibre
local entre les emplois et les résidences influe sur les comments de
navettage. A partir de modeles économétriques expliqeanvariations in-
tra-régionales en termes de durées de déplacements, éssatrouvent que
ce déséquilibre, mesuré notamment par le rapport entrenidoreod’emplois

sur le nombre d’individus ou la durée de déplacement quiaiegtre celle

d’un individu qui cherche a minimiser ses codlts, exerce nflaénce statis-

3 Cependant, il importe de préciser quelle est I'unité de meepaur la navette domicile travail

car lorsque I'on raisonne en durée, la hiérarchie peut éedement s’inverser. Les durées
étant généralement mesurées aux heures de pointes, celar agséquence d'allonger la
durée pour les habitants de ces espaces densément petiglésant sujets aux problémes de
congestion, contrairement a ceux des espaces ipeimEés comme les espaces ruraux.
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tiguement significative, mais faible sur les durées ergpeiment observées.
L'explication semble donc devoir étre recherchdeis.

Par la suite, les travaux deslinson (1998) et Levinson et Kumar (1997) se
sont intéressés respectivement aux liens entre I'accktgsdux emplois et
les déplacements domicile-travail, d’'une part, et entidelasité résidentielle
et les déplacements domicile-travail, d’autre part. Dagissemble, ils trou-
vent que les individus résidant dans des zones riches eromnfpht des
trajets plus courts que la moyenne. lls montrent égalemaemies zones ou
la densité est la plus importante affichent les durées les pburtes et les
trajets les plus courts. Néanmoins, au-dela d’'un certaiil se dernier résul-
tat est invalidé pour les automobilistes. En effet, les anst®bservent qu’'a
partir d’'une certaine densité, se produisent des effetodgestion qui ten-
dent a rallonger les déplacements.

Plus récemment, BLeman et alii (2002) et Stwanen et alii (2004) ont exami-
né les liens potentiels entre la structure urbaine et lespoo@ments de
déplacements au sens large, aux Pays-Bas. Dans le premjdesauteurs
cherchent & déterminer les facteurs expliquant les compentts de dépla-
cements quotidiens (travail, courses, loisirs, etc.).altalysent simultané-
ment I'influence des caractéristiques personnelles eteslwifonnement du
lieu de résidence. Dans I'ensemble, ils trouvent que cex datégories sont
d’égale importance pour rendre compte du choix de déplage(ueiture,
transports, vélo ou marche) et de la distance parcourues Rasecond cas,
toujours en étudiant I'impact de la structure métropatiéesur les comporte-
ments de déplacements, les auteurs trouvent des résduifférenciés selon
que 'on se situe dans une ville monocentrique ou polycguéri Par exem-
ple, ils montrent que les déplacements sont moins longs lesuautomo-
bilistes, en termes de temps et de distance, dans le prempede ville que
dans le second. Les résultats montrent également que @wumétropoli-
taine, bien qu’ayant une influence statistiquement sigaiive sur le com-
portement de déplacement, n’explique qu’une partie redatent faible de sa
variation entre individus.

Smma et Axnausen (2003) ont exploré I'impact des caractéristiques person-
nelles et de la structure spatiale, dans le cas de I'Autristieles schémas de
déplacements et en particulier le choix modal. Les résultatleurs estima-
tions montrent le réle clef de la possession d’une voituvegehre, du statut
d’emploi dans I'explication du niveau observé et de l'irdiéd des déplace-
ments. En revanche, leurs résultats indiquent égalememtlayjstructure
spatiale n’est pas un déterminant décisif. Seul le nombreatemodités
disponibles localement pour un ménage semble avoir unaeinfe. \An
Acker et alii (2007), dans le cas de la Flandre, cherchent égake@en
départager les effets des caractéristiques socio-éconesniet les effets de
la structure urbaine sur les mobilités quotidiennes. ts\ent également un
impact plus déterminant des premiers que des seconds., Bifins (2009)
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s’est intéressé au méme débat, mais dans le cas de I'Aes@alies résultats
montrent un effet significatif des caractéristiques samonomiques ainsi
gue de la forme urbaine, I'auteur insiste notamment suritegfee le temps
de déplacement minimum requis, ou un indicateur de la prib&iraux
emplois, a un pouvoir explicatif plus important que la ttadfinelle variable
mesurant le déséquilibre entre le nombre d’emplois et lelmerde résidents
localement.

Dans I'ensemble, la littérature internationale sur le tsdgs déplacements
domicile-travail reste donc trés partagée entre les aanatijues qui sont les
plus déterminantes. Pour certains la structure urbaindaesintage a consi-
dérer que les caractéristiqgues socio-économiques, taugispour d’autres

c’est le cas inverse. Comme nous allons le voir dans la sestiivante, les

travaux francais sur la question semblent majoritairemactorder de

'importance aux caractéristiques socio-économiquesadtfs et particulie-

rement & la catégorie socio-professionnelle.

2.2.2. Les travaux sur la mobilité domicile-traveil France

La plupart des travaux francgais concernant les déplacentemicile-travail

sont réalisés sur la région lle-de-France et cela, pour d&agns majeures :
elle représente la région avec le plus grand nombre d’esplai’actifs et la

répartition de ses emplois est encore fortement conceatrémir de Paris.
Ceci pose le probléme de 'accessibilité aux emplois posihkitants de la
région, notamment les plus éloignés du coeur dégiam.

Parmi les travaux pionniers sur les navettes domicileaitan Tlle-de-France,
on peut principalement citer ceux dadsaini (1996 ; 1997). Dans son article
de 1996, I'auteur montre, & partir de 'Enquéte Globale dm$port, que les
navettes des habitants de la région peuvent fortementrvsglen la caté-
gorie socioprofessionnelle de 'individu. Pour autant;d@égorie n’est pas le
seul déterminant puisque la probabilité d'allonger sonlatment peut
aussi s’expliquer par I'age, le statut résidentiel ou lafigomation du ména-
ge, a catégorie sociale donnée. Elle s’intéresse égaleangnitens éventuels
entre la répartition des emplois et la répartition des sicifle montre ainsi
une corrélation entre le taux de couverfude I'emploi dans les communes
et la propension a réaliser une longue navette domiciledraour les actifs.
Autrement dit : plus le taux de couverture de I'emploi poapsopre catégo-
rie est élevé, plus la propension a faire une navette costtélevée. Dans
son article de 1997, l'auteur va plus loin et s’intéressemobent aux effets
d’'une localisation périurbaine sur la portée des navettesidle-travail, a
partir du recensement de la population de 1990. Les zonaslpdines sont
généralement déficitaires en emplois, ce qui se traduiipamavettes deux

4 Le taux de couverture de I'emploi se définit comme le rappatre le nombre d’emplois et
le nombre d’actifs (occupés ou non) dans une corend@mnée.
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fois plus longues que celles des actifs résidant dans bagglation parisien-
ne. Des lors, l'auteur s’intéresse aux caractéristiquemsteémographiques
qui poussent les actifs a résider loin de leur lieu de tralail encore, les
éléments tels que I'age, la structure du ménage, le nomlaits dans le
ménage (couple biactif ou non) déterminent I'attractiodarépulsion d’'une
commune donnée. Enfin I'auteur montre un lien entre le pacaésidentiel
et 'ampleur des navettes. Concretement, avoir choisi daleé dans une
commune périurbaine alors que I'on habitait avant dangl@yération pari-
sienne n'a pas les mémes effets sur la durée des navettesguerpindivi-
du de province qui vient de s’installer en régiamigienne.

Plus récemment, WicLenski (2006), a partir de I'Enquéte Globale Transport
de 2002, cherche a mesurer les éventuelles inégalités damebilité au
travail entre les différentes catégories socioprofesstias au sein de la
région Tle-de-France. A partir de différents indicatedi@ teur montre que
la mobilité et les outils de la mobilité sont globalementf@iénciés entre
groupes socio-économiques. Elle calcule notamment le@spant moyen
entre la résidence effective d'un actif et toutes les dattins d’emploi
potentielles dans la mesure ou I'emploi recensé corresposd catégorie
sociale. Elle trouve que les emplois des cadres sont pluhpsadu centre de
la région (11 km de Paris) et par conséquent plus concentréseux des
employés et des ouvriers (respectivement 13 km et 17 kmg iBbntre
également que la distribution spatiale des emplois et dg=ments s’avére
moins favorable aux catégories les plus modestes puisqueistance
moyenne entre tous les lieux d’emploi existants et tousées Ide résidence
recensés est plus faible pour les cadres (18 km) comparaivie aux
employés et ouvriers (respectivement 24 km et 28 km). Emfile, montre
également un acces a la voiture différencié selon la catgocioprofes-
sionnelle. La encore les catégories les plus modestesrstavpénalisées
puisque moins d’'un ouvrier et d’'un employé sur deux dispbd&u moins
une voiture par actif du ménage contre pres de deux tiers lesucadres.
Avec une telle contrainte dans la mobilité, il est légitinemenser que ces
catégories sont les plus exposées a des navettésildetravail importantes.

D’autres travaux confortent I'idée d’étalement urbain égion fle-de-Fran-
ce, en ce qui concerne la répartition des emplois ou desadtibr (2006),

a partir des Déclarations Annuelles de Données SocialeD&)Ale 2003,
montre que I'emploi parisien tend a se desserrer au profia dgande cou-
ronne, notamment en Seine-et-Marne et dans les Yvelines, sampter
gu’un certain nombre de pbles secondaires émergent (R&sgsy ou encore
Saint-Quentin-en-Yvelines) et s’accaparent une partendaettes domicile-
travail quotidiennes au détriment du centre parisien. édl&firme également
les inégalités entre catégories puisqu’elle trouve que dilla moitié des
cadres parcourt au moins 13,6 km (et 1 cadre sur 10 parcaugtda 22 km)
pour se rendre a son travail tandis que les employés ontdgtgres plus
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courts, avec plus de la moitié parcourant moins de 10 km. ifenrs, GLu
(2002) montre que le bassin d’emploi de la région parisiadépasse large-
ment les limites administratives de la région. En effetjsaitire des captifs
de I'agglomération parisienne mais aussi de I'ensemblédpace francilien
et des métropoles régionales environnantes. || met égaleme avant
I'apparition de péles et villes nouvelles qui sont autantielex vers lesquels
les habitants de la région convergent.

Enfin, un travail de Bccaini et alii (2007) s’intéresse a la fois aux disparités
entre catégories et au processus d’étalement urbain. tauailta partir des
DADS 2004 montre que la population tend a se loger de plus es @l
I'écart des centres-villes alors que les emplois sont, daxantage concen-
trés dans les pbles urbains. Dans ces conditions, les habitkes zones
périurbaines sont moins bien pourvus en emplois que ceugdles urbains.
lls doivent donc s’accommoder de déplacements plus longdemnes de
distance mais aussi de temps. De plus, méme lorsque I'ondl prenompte la
localisation des actifs (pble urbain, couronne périurbaaire urbaine, etc.),
on observe encore des disparités entre les différentegazadé socioprofes-
sionnelles. Ainsi, ils trouvent que les cadres ont les tsajes plus longs,
bien qu’ils soient surreprésentés dans les péles urbaink, forte présence
d’emplois devrait garantir des trajets plus courts.

3. L’AMPLEUR DES DISPARITES DE DISTANCE/DUREE DE NAVETTAGE

Dans cette section, nous présentons quelques statistiggesptives afin de
rendre compte de I'ampleur des écarts en matiere de déptatgmiomicile-

travail entre les individus de la région lle-de-France. @@mous allons le
voir, les écarts varient fortement selon le lieu de résideselon la catégorie
socioprofessionnelle mais aussi selon le modeathsport privilégié.

3.1. LEsponNEES

Nous utilisons deux bases de données différentes qui varg permettre
d’analyser les mobilités quotidiennes relatives aux déptents domicile-
travail en région lle-de-France. D’abord, nous utilisoEsntuéte Globale de
Transport 2001-2002. Cette enquéte est développée pardatidn Régio-
nale de I'Equipement ile-de-France depuis vingt-cing.aBke renseigne sur
les pratigues de mobilités et sur les déplacements des @&tigqciliens.
L’enquéte la plus récente, que nous utilisons, a été mertée @rtobre 2001
et avril 2002. Elle est réalisée par sondage aupres d’'un remiportant de
meénages. Sur 18 000 ménages interrogés, environ 10 50@monidu (soit
un taux de réponse d’environ 58 %). L’enquéte est composéglutsieurs
fichiers qui apportent des informations générales sur leapé (adresse,

5Sur la période, quatre EGT ont été menées : 1976, 1983, &02001. Ici, nous nous
concentrons sur la plus récente.
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motorisation, revenu, etc.), sur les caractéristiques idds/idus qui le
composent (activité, age, lieu de travail, etc.), mais iagss les grandes
caractéristiques des déplacements. Le terme déplacersesnhtendu, ici,
comme un mouvement destiné (travail, école, achats ou emaigirs) d’'une
personne entre une origine et une destination, selon ugrdtire et pendant
une certaine durée. Dans ce travail, nous portons notreétreggclusivement
sur les déplacements domicile-travail. L'échantillon dé&pat comprend
11 657 actifs. Toutefois, nous nous intéressons unigueamenactifs qui se
déplacent pour se rendre a leur lieu de travail (puisqueenotérét se porte
sur la question des déplacements domicile-travail). Nowtuens donc de
I'analyse les actifs travaillant & leur domicile. Nous exwmis également les
individus pour lesquels la durée ou la distance du déplasemest pas
renseignée. Au final, I'échantillon sur lequel nous trdeas comprend
7 674 actifs.

L’autre base de données mobilisée est le recensement dpu&fion réalisé
par 'INSEE et datant de 1999 (il est le plus récent disp@ndilaussi le plus
proche des années d’enquéte de 'EGT). Les données du ezsensrepré-
sentent une source exhaustive. En d’autres termes, ngpasdiss d'infor-
mations sur les emplois dans les 1 300 communes qui comiplasedgion
lle-de-France. Ces données sont utilisées pour obtenimflesnations sur
les différents types d’emplois ou sur le total d’emplois slame commune
donnée. Elles permettent principalement de construiréndiésateurs relatifs
a la structure urbaine ou aux caractéristiques du lieu dderése. Elles sont
particulierement intéressantes, car elles proposent coug@ge des emplois
par catégories socioprofessionnelles qui permet de peezrdicompte I'adé-
quation entre les qualifications d’'un actif donné et deeslles emplois
présents localement.

3.2. LESNAVETTESDOMICILE-TRAVAILEN | LE-DE-FRANCE: QUELQUESCHIFFRES

Dans cette section, nous présentons quelques chiffregaftmractériser les
déplacements domicile-travail au sein de la région pamseNous retenons
deux dimensions distinctes : le mode de déplacement ggigilet 'ampleur
des navettes effectuées (en termes de distaneedetrée).

Dans le Tableau 1, nous nous intéressons a I'ampleur destesd@micile-

travail effectuées par les actifs selon un certain nombreadactéristiques
socio-économiques. D’emblée, il apparait que certainesctaxistiques sont
plus discriminantes que d’autres : les femmes ont tendarfiaige des navet-
tes plus courtes que les hommes (9,3 km en moyenne contrekii,1 es

actifs vivant en couple (concubinage ou mariage) parcautes distances
plus longues que les actifs célibataires (11,5 km contrek®p Ce constat
pourrait s’expliquer par le fait qu’il est plus difficile deouver une locali-
sation proche de son emploi des lors qu'il faut aussi preedreompte les
contraintes du conjoint. La présence d’enfant(s) dans leaigp est aussi un
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facteur déterminant. Les navettes, mesurées en distane@ temps, sont
plus importantes (respectivement 11,4 km et 37,4 min cdrfiyf® km et 37,1
min) qu’en I'absence d’enfant. En outre, les trajets less gloignés sont
effectués en transports publics (13,3 km en moyenne coftieKim pour la
voiture). C’est également le mode de transport pour lequdlrée observée
est la plus longue (53,1 min contre 29,8 min pour la voitukessez logique-
ment, la marche et le vélo semblent réservés pour les tiagjgtslus courts
(1,2 km ou 10 min).

Tableau 1 : Navettes domicile-travail et caractégses individuelles

Distance Dur¢e
Moyenne  Ecart-type  Moyenne  Ecart-type Observations

Caract. individuelles

Homme 12,15 11,19 38.09 25.19 4197
Femme 9.35 9,57 36,25 23,92 3477
<24 ans 10,57 10,80 37.94 25.70 519
25-34 ans 10.58 10,18 37,93 23.93 2073
35-54 ans 11,24 10,86 37.19 24,79 4302
55-64 ans 10,09 9.81 35.76 25.14 746
=65 ans 6,59 8.00 25,85 17.20 27
Catég. socio-prof.

Artisans, chefs entr. 8.75 10.43 28.83 22.23 231
Cadres, prof. int. sup. 11,81 10,32 39,65 23,76 1722
Prof. intermédiaires 11,71 11.28 37,77 24.61 2 097
Employés 9,68 9,69 36,76 24,92 2274
Quvriers 10,57 10,69 35,24 25,2 1174
Caract. du ménage

En couple 11.47 10.86 36.63 24,22 4 696
Célibataire 9.89 10,02 37,58 24,83 2 833
Meénage avec enfant(s) 11,43 10,99 37.39 25.32 3829
M¢énage sans enfant 10.34 10,12 37.12 23.94 3 845
Mode de transport

Voiture, moto 10,66 9.94 29.80 20.39 4213
Marche, vélo 1.21 2.68 14,77 10.97 610
Transports publics 13.30 11,31 53,13 23,50 2 847
Ensemble 10,88 10,58 37.26 24,64 7674

Lecture : Les distances sont exprimées en kilorméttrdées durées en minutes.
Sources : Enquéte Globale Transport 2001-2002

De plus, conformément aux nombreux travaux franciliensawguestion, il

ressort que la catégorie socioprofessionnelle est soweocgudiques dispa-
rités (Tableau 1), bien que relativement faibles. En pretiee, on observe
gue les catégories s'Taccommodant des trajets les plus smmgdes cadres et
les professions intermédiaires suivis de prés par les exsuries premiers
affichent une distance moyenne proche de 12 km contre 10,5dum les

ouvriers. A l'inverse, les artisans-commercants et lesleyés sont les caté-

60n ne prend pas en compte les catégories « agricultestrscnon renseignée » dans les
commentaires car le nombre trop faible d’observationsregmta une grande prudence dans
l'interprétation des effets observés.
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gories pour lesquelles la distance moyenne effectuée muergdre & son
lieu de travail est la plus faible (respectivement 8,7 km,@tkdn). Ces cons-
tats restent sensiblement les mémes lorsque 'on s’irgérasx durées, bien
gue les écarts en minutes demeurent relativement faiblegetanche, il
semble que I'Age des actifs ne soit que tres peu discrimiloasque I'on
s'intéresse aux navettes effectuées. Quel que soit l'ateic mobilisé pour
les mesurer, les écarts demeurent faibles hormis pour lssmees les plus
agées, méme si le trés faible nombre d’observations pote catégorie
incite & la prudence quant au résultat observe.

Le Tableau 2 renseigne sur les caractéristiques sociméuqnes des actifs
selon le mode de transport privilégié pour se rendre surigsonde travail.
D’emblée, on observe que la voiture ou la moto est le mode giadément
privilégié par les hommes (62,1 % contre 31,4 % pour lessparts). Pour
les femmes, la voiture/moto ou les transports sont utildass des propor-
tions similaires (respectivement 46,2 % et 44 %). L'usage transports pu-
blics ou de la marche a pied tend a se réduire a mesure quetifssvaaillis-
sent (41,6 % des jeunes de moins de 24 ans utilisent leptaagublics
contre seulement 35,8 % pour les 55-64 ans). L'usage deitlare@pparait
équivalent pour les cadres et les ouvriers (respectiveB®&bt% et 61,7 %).
Pour autant, on peut supposer que ce constat est sourcgalités, car il est
plus colteux pour un ouvrier d’utiliser sa voiture au quietidque cela ne
I'est pour un cadre Concernant les caractéristiques du ménage, vivre
couple ou avoir des enfants semble influer sur la décisiorpréadre la
voiture, puisque dans les deux cas la proportion obsentgeashe de 59 %.
A linverse, les célibataires prennent davantage les pranis ou privilégient
la marche a pied.

Si les caractéristiques socio-économiques expliquentagtiepes mobilités
guotidiennes, la littérature sur ces questions a montrkengat I'importan-
ce de considérer la structure urbaine. Les Tableaux 3 etmésdissent
également a I'ampleur des navettes effectuées et au modépmacdment
privilégié pour les actifs, mais sous I'angle deulde résidence.

Dans I'ensemble, les distances et durées moyennes dedeasademicile-
travail exposées dans le Tableau 3 confirment l'idée (degneée précé-
demment) selon laquelle 'emploi reste fortement polaagécentre malgré
un relatif desserrement dans la périphérie pour certaiaggories. En effet,
il apparait que les actifs résidant a Paris parcourent erenmgy/6 km pour se
rendre sur leur lieu de travail contre prés du triple (17,9 kbaur les actifs
résidant au sein des agglomérations secondaires. On ebsi@si une nette
gradation dans les distances observées entre Paris, li@lmimtérieure et
les agglomérations secondaires ou les communes ruraleph@gomene

7La partie économétrique est intéressante a ce titre campelimet de voir si toutes choses
égales par ailleurs (a revenu donné par exempiepuvriers utilisent plus leur voiture.

en
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reflete bien un potentiel éloignement aux centres d’ermspfoimesure que
I'on s’éloigne de Paris et sa périphérie immédiate. Les tatssestent simi-
laires pour ce qui est de la durée moyenne des navettes deitnéiail. Par
ailleurs, il importe de noter que les villes nouvelles sdobglement locali-
sées dans les franges de I'agglomération (c’est le cas nmatrpour la ville
nouvelle de Marne-la-Vallée ou encore d’Evry). Or, si legédis et distances
des actifs y résidant restent encore aussi élevées que debeactifs dans les
franges de I'agglomération, cela peut s’expliquer par weméir d'’emplois
qui ne capte pas suffisamment la main-d’ceuvre locale. légatement pos-
sible que I'existence de ces villes nouvelles ait eu pourséquence de
réduire 'ampleur des navettes pour les actifs les plusgétis de Paris,
notamment, ce qui peut étre le cas pour un certain nombresitberds des
agglomérations secondaires.

Le Tableau 4 compare les modes de transports privilégiésgsotendre au
travail selon le lieu de résidence des actifs. Sans surplisessort que les
actifs résidant & Paris ou dans la banlieue intérieure sant qui utilisent le
plus massivement les transports ou qui privilégient la mauau le vélo (res-
pectivement 59,8 % et 13,9 % pour les Parisiens, 44,9 ¥8ex%Your ceux
localisés en banlieue intérieure). Ces chiffres s’ex@igqupotentiellement
par deux phénomenes : la proximité immédiate des emplais eéseau de
transports publics trés développé a Paris et dapsoghe périphérie.

En revanche, globalement, plus I'on s’éloigne de Paris f#astransports
publics sont délaissés au profit de la voiture. On obsersepdercentages de
I'ordre de 80 % pour les actifs résidant dans les agglonugraisecondaires
isolées ou dans les communes rurales. L'accessibilité antres d’emplois
semble ainsi étre un véritable probléme pour certainedisati®mns, notam-
ment celles les plus en marge de la région, puisque l'usade deiture
s'impose presque comme une obligation pour se rendre a awailtr A
l'inverse du centre de la région, cette prédominance de itaneos’explique
vraisemblablement par un réseau de transport moins peafdret moins
développé pour ces localisations les plus éloignées. Eanoke, I'usage
plus prononcé des transports publics dans les villes ntasvpar rapport aux
localisations environnantes (33,8 % contre 25 % lorstpreréside dans les
franges de I'agglomération et 26,3 % lorsque I'on résidesdas aggloméra-
tions secondaires) s’explique en partie par le fait queesatl bénéficient
d’inter-connexions importantes avec le centre dédgon.

Si le lieu de résidence et les caractéristiques indiviggedemblent bien étre
corrélés avec I'ampleur des navettes effectuées ou le choirode pour se
rendre a son lieu de travail, il importe de mettre en placeamadyse multi-
variée afin d’établir des causalitésutes choses égales par ailleuEn outre
'analyse économétrique est d’autant plus utile qu’ellenpet d’établir la
responsabilité de chacune des caractéristiques dandi¢axpn des phéno-
meénes qui nous intéressent.
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Tableau 2 : Modes de déplacement et caractérissigudividuelles (%)

Marche, Voiture, Transports
Vélo Moto publics  Observations

Caract. individuelles
Homme 6.5 62,1 314 4197
Femme 9.7 46,2 439 3477
<24 ans 9.2 49.1 41.6 519
25-34 ans 7.2 51,5 412 2073
35-54 ans 8,1 56,9 34.9 4302
55-64 ans 8,1 56,1 358 746
=65 ans 185 63 185 27
Catég. socio-prof.
Artisans, chefs entr. 9.9 80.1 9.9 231
Cadres, prof. int. sup. 53 58,5 36,1 1722
Prof. intermédiaires 7.1 57.6 352 2097
Employés 10,6 438 455 2274
Ouvriers 7.7 61,7 30.5 1174
Caract. du ménage
Encouple 6.5 58.8 34,7 4 696
Célibataire 10,5 48.4 411 2833
Meénage avec enfant(s) 7,5 58,6 338 3829
Meénage sans enfant 8.4 51.2 40,3 3 845
Ensemble 7.9 54,9 37,1 7674

Lecture : 62,1 % des hommes utilisent la voiturdaomoto pour se rendre au lieu de travail.
Sources : Enquéte Globale Transport 2001-2002

Tableau 3 : Navettes domicile-travail et lieu dsid&nce

Distance Durée
Zone de résidence Moyenne Ecart-type Moyenne Ecart-type Observations
Paris 6,18 6,45 33.07 17,59 1076
Banlicue intérieure 7.58 6.47 36,59 21,82 2015
Banlieue ext. urbanisée 10,16 7,82 38,29 24,93 1930
Franges de l'agglo 12,68 9,75 38,45 26,39 729
Villes nouvelles 14,06 11,12 39,76 282 690
Agglo. secondaires 17,25 15,62 38,84 29,97 706
Agglo. sec. isolées 19,39 16,08 38,65 30,75 242
Communes rurales 21,57 17,47 36,54 26,86 286
Ensemble 10,88 10,58 37,26 24.64 7674

Lecture : Les distances sont exprimées en kilomé&trées durées en minutes.
Sources : Enquéte Globale Transport 2001-2002

Tableau 4 : Modes de déplacement et lieu de résel )

Marche, Voiture, Transports
Vélo Moto publics  Observations
Paris 13,9 26,3 59.8 1076
Banlieue intérieure 9.8 452 449 2015
Banlieue ext. urbanisée 6.3 61,1 32,6 1930
Franges de l'agglo. 4,9 70,1 249 729
Villes nouvelles 4,9 61,3 33.8 690
Agglo. secondaires 8.6 64,7 26,6 706
Agglo. sec. isolées 2.9 80,9 16,1 242
Communes rurales 1.4 88,5 9.8 286
Ensemble 7.9 54,9 37,1 7 674
Lecture : 26,3 % des actifs résidant a Paris atili$a voiture ou la moto pour se rendre au
lieu de travail.

Sources : Enquéte Globale Transport 2001-2002
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4, EXPLIQUER LES NAVETTES DOMICILE -TRAVAIL

Dans cette section nous cherchons a expliquer les navaitegite-travail
au travers de deux phénomenes : le choix du mode de transvtégié
pour se rendre a son travail et 'ampleur de la navette eféectDans les
deux cas, l'objectif est de déterminer l'influence respectles caractéristi-
gues individuelles et de la structure urbaine daqselle se situent les actifs.

4.1. LE cHOIX DU MODE DE DEPLACEMENT

4.1.1. La stratégie économétrique

Les actifs ont potentiellement le choix entre différentsde® de transport
pour se rendre sur leur lieu de travail que nous regroupomnes catégories
distinctes : la marche ou le vélo; la moto ou la voiture ; temnsports
publics. L’'enquéte dont nous disposons indique par desabi@s dicho-
tomiques si, oui ou non, chacun des actifs utilise I'un de mesles de
transports. Afin d’analyser I'impact des caractéristigjidividuelles et de la
structure urbaine sur ce choix modal, nous avons donc rgcauune
régression de type logit multinomial. Cette méthode estiqdierement
adaptée a notre cas puisque nous sommes confrontés artéErariables a
expliquer pour lesquelles la réponse n'est pas ordonnéde.dermet, en
outre, d’obtenir la probabilité relative d’utiliser un modle transport parti-
culier par rapport aux autres modes existants. La prot@tdi choisir un
mode de transport donné peut étre modélisée daréene suivante :

Pj’izyl—|i+otjsi+‘ujyi ,avec 1,2 3eti=1,...,n.

Les individus sont donc confrontés a trois alternatives déplacer en voitu-
re ou a moto jE1), se déplacer a pied ou a vélZ?) et se déplacer en
transports pubblicsj£3). Dans I'échantillon que I'on considére, 55 % des
actifs utilisent la voiture ou la moto, 8 % marchent ou clssient le vélo et
37 % privilégient les transports publics. Concrétememnprbbabilité qu’un
individu i choisisse le mode de déplacempdépend de toutes les caractéris-
tiques individuelles et du ménage) (ainsi que des caractéristiques de la
structure urbaineS). En particulier, pour les caractéristiques individuglle
nous retenons : le sexe, I'age, le niveau d’'études, la cetégocioprofes-
sionnelle. Parmi les caractéristiques du ménage de | awiiis retenons : le
statut du logement (propriétaire, locataire privé, locatan HLM, ou logé a
titre gratuit), le revenu annuel du ménage, le statut maf@a couple ou
non), la présence d’enfant(s) dans le ménage et le nomhméadts de moins
de 6 ans et la présence d’au moins un véhicule (voiture etftio)mPour
caractériser la structure urbaine, nous introduisonsnéiatrices déja uti-
lisées dans la section des statistiques descriptived;a-éise le découpage
en zones de résidence (Paris, banlieue intérieure, banledérieure
urbanisée etc.) ainsi qu'un indicateur sur le taux de cduverde I'emploi.
Nous reprenons la définition retenue patcBini (1996, 1997) puisqu'’il est
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calculé comme le rapport entre le nombre d’emplois et le mendbactifs
dans une commune ou dans les communes environnantes. NOWHHISOIN
de calculer le taux de couverture de I'emploi propre a lagaié socio-
professionnelle de chacun des individus de notre échamtill’Annexe 1
fournit quelques statistiques descriptives pour I'écitlantainsi qu’une liste
exhaustive des variables sélectionnées.

4.1.2. Les résultats

Dans I'estimation mise en place, nous retenons le choix ddépéacer en
transports publics comme catégorie de référence. Ainsi, paramétres
représentés dans le Tableau 5 expriment la probabilité desichde se
déplacer en voiture/moto et a pied/vélo relativement a labgbilité de
choisir de prendre les transports publics. Le modele estimépose sur une
hypothese forte : I'hypothése d’'indépendance des aligasanon pertinen-
tes (llA). Il est nécessaire que pour tout couple de modalilé J) de la
variable expliquée, le rapport des probabilités associ@é?, ne dépende
pas des autres choix possibles. Le test deskhn (Hausman, McFaDDEN,
1984) révele que dans tous les cas de figure (c’est-a-diet gue soit le
mode de déplacement omis), cette hypothese edevali

A la lecture du Tableau 5, on peut observer un coefficientéggassion de
0,456 qui révéle que les hommes sont plus enclins que les deranchoisir
la voiture plutdt que les transports publics. A l'inverse, doefficient de
régression de -0,091 indiqgue que les femmes ont une prdéalpius

importante que les hommes de privilégier la marche ou le palorapport
aux transports publics. Plus globalement, il ressort queveau de dipléme
ou la catégorie socioprofessionnelle de I'individu sembigefluer de manie-
re significative sur le mode de transport privilégié. Lesfaa’ayant pas de
dipléme ont une probabilité plus importante d’utiliser tesnsports publics
que la voiture, tandis que ceux diplémés du supérieur ontpuobabilité

plus faible de privilégier la marche ou le vélo que les tramsppublics. La
catégorie socioprofessionnelle semble surtout détemtgngour le choix
entre la voiture/moto et les transports publics. Ainsi, @seayve que les
artisans, les chefs d’entreprise ainsi que les ouvriersioatprobabilité plus
forte que les autres catégories d'utiliser une voituredmplutét que de
recourir aux transports publics. Dans le premier cas, istfEas a exclure
gu’elle soit choisie afin de faciliter les déplacementséirgmts a leur activité
alors que dans le second cas elle est utilisée pour pallieelatif éloigne-

ment aux emplois (bien que I'on contrdle en partie cet aspest le taux de
couverture de I'emploi). On observe également que les aadis chefs
d’entreprise sont plus enclins a privilégier la marche geg transports
publics. Ce résultat tient au fait que souvent cette caiégbactifs exerce
son activité, tient un commerce prés de son domicile (on peuaser par
exemple aux boulangers, aux épiciers, etc.).
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Tableau 5 : Le choix du mode de déplacement (fBfansports publics)

Voiture/moto Marche/vélo
Coefficients  Ecart-type  Coefficients  Ecart-type

Constante -2,639%* 0,229 -2,304%* 0,336
Caractéristiques individuelles (réf. 25-34 ans)
Homme 0,456%** 0,06 -0,091** 0,099
<24 ans -0,096 0,125 0,168 0,194
35-54 ans 0,112 0,073 0,252* 0,121
55 - 64 ans 0,066 0,114 0,09 0,187
> 65 ans 0,974 0,635 1,602** 0,713
Niveau d'études (réf. Etudes secondaires)
Pas d'études -0,533* 0,249 0,228 0,285
Etudes primaires 0,135 0,111 0,366** 0,155
Etudes supérieures -0,044 0,073 -0,253** 0,124
Etudes en cours -0,684* 0,41 -1,601 1,034
Catégorie socioprofessionnelle (réf. Prof. internadmis)
Artisans, chefs d’entreprise 1,658*** 0,253 1,532%* 24
Cadres, prof. int. sup. 0,105 0,085 -0,141 0,155
Employés -0,309* 0,079 -0,08 0,129
Ouvriers 0,225** 0,105 -0,12 0,174
Logement (réf. Locataire)
Propriétaire 0,048 0,079 -0,328* 0,131
HLM -0,084 0,09 0,127 0,129
Logé gratuitement 0,557** 0,167 0,749%* 0,21
Revenu du ménage (réf. 18 294-30 490 €)
< 9 147 euros 0,303 0,241 0,397 0,288
9 147 - 18 294 euros 0,341** 0,106 0,323* 0,141
30 490 - 54 882 euros 0,032 0,078 -0,16 0,134
> 54 882 euros 0,146 0,107 -0,101 0,198
Caractéristiques du ménage
En couple -0,135* 0,067 -0,281** 0,109
Voiture(s) dans le ménage 2,985** 0,135 0,557%* 0,121
Ménage avec enfants -0,064 0,064 0,025 0,105
Ménage avec enfants < 6 ans 0,023 0,052 -0,167* 0,101
Zone de résidence (réf. Banlieue extérieure urlgm)is
Paris -1,208%* 0,123 -0,024 0,189
Banlieue intérieure -0,640%** 0,093 -0,071 0,16
Franges de I'agglomération 0,264** 0,109 0,137 0,216
Villes nouvelles -0,039 0,107 -0,251 0,218
Agglomérations secondaires 0,141 0,109 0,540* 0,187
Agglomérations sec. isolées 1,013*** 0,208 -0,062 0,463
Communes rurales 1,365*** 0,218 -0,267 0,588
Couverture de I'emploi
Dans la commune 0,05 0,038 0,158** 0,043
Dans un rayon de 10 km 0,310* 0,17 0,423 0,293

Likelihood Ratio 2177,30

Pseudo-R2 0,164

Observations 7 370

Niveau de significativité : *** seuil de 1 % ; **esiil de 5 % ; * seuil de 10 %.
Sources : Enquéte Globale Transport 2001-2002
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Parmi les caractéristigues du ménage qui influent sur leenttedtransport,
on n'‘observe que peu d’effets vraiment significatifs. Otientoutefois que
les propriétaires privilégient moins la marche que lesspants publics com-
parativement aux locataires. Ce constat peut se justierg fait que les
locataires sont plus mobiles et ont plus de facilités a ouwn logement
proche de leur lieu de travail. Il en découle alors une rédoates distances
et une plus grande facilité a se dispenser des transportEqubes actifs
logés gratuitement (qui représentent moins de 4 % de nolranéillon) ont
une probabilité plus importante de privilégier la marchelewélo par rap-
port aux transports publi&sOn peut imaginer que ce sont des personnes hé-
bergées chez d’autres en raison de difficultés financickdies privilé-
gieraient donc les moyens de transport les moins coltelsxqte le marche
ou le vélo). Si 'on continue dans cette interprétation,dit lue ces person-
nes aient davantage recours a la voiture/moto qu'aux toatisspublics est
priori surprenant. On peut en effet penser que les transportscpudxint
moins colteux que la voiture. Cette apparente contradigtéut s’expliquer
par le fait que la catégorie voiture/moto peut inclure detvidus qui recou-
rent au covoiturage ou utilisent un deux-roues de type scoltr ces modes
restent moins colteux que l'usage des transpobtscgu

Parmi les ménages a revenus relativement modestes (9812941leuros), on
observe également une probabilité plus importante de reg@ola marche ou
au vélo et a la voiture/moto que de recourir aux transporbdigas On peut
appliguer ici le méme type de raisonnement que celui qui eagjé@menté
pour les individus logés gratuitement. Les faibles reveswsnénage impo-
sent aux actifs qui le composent de trouver les solutionplies adéquates
afin de pouvoir utiliser le mode de transport le moins ongrée fait d’étre
en couple (marié ou non) par rapport au fait d'étre célibatai des effets
ambigus. Les coefficients obtenus montrent une augmentale la proba-
bilité de prendre les transports publics plutdt que la veitou que de privilé-
gier la marche ou le vélo. Dans le premier cas, il est probaixeles indivi-
dus du ménage aient a se partager le (ou les) véhicule(sii cemtraindrait
a se rabattre sur les transports. Dans le second cas, ileéstmblable que le
choix du lieu de résidence, qui doit généralement condgigaroximité aux
emplois pour les deux actifs, ne permette pas de se localigeés que I'on
puisse se dispenser d’'un moyen de transport plus rapideigtefficace (en
termes de distance) que la marche a pied. Enfin, sans sirf@ipossession
d’'une voiture augmente la probabilité d'utiliser la voguplutbt que les
transports publics. Elle augmente également la probélidi privilégier la
marche ou le vélo au détriment des transports publics, cessfula plus
difficile & interpréter.

Finalement, parmi les variables qui apparaissent les @terghinantes pour

8 Toutefois, comme ces individus représentent une partfaibe de notre échantillon, les
résultats obtenus pour cette variable doivent@igeavec précaution.
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expliquer le mode de transport, on recense celles relafivis structure
urbaine (zone de résidence et taux de couverture de I'ejnitties sont
significatives dans le choix entre I'utilisation de la wo# (ou la moto) et les
transports publics. Dans I'ensemble, plus I'actif est lis€aa proximité du
centre de la région, plus il est enclin a favoriser les trartsppublics plutot
gue la voiture. Ce comportement s’explique assez logiqueipar le syste-
me de transports publics qui est trés développé au centrei ¢étred a étre
moins efficient a mesure que I'on s’en éloigne. Il faut agyud cela un
probléme de congestion plus important pour les localisatien banlieue
proche par rapport aux communes plus en retrait. En revatechoealisation
ne montre que peu d’effets significatifs dans les choixestgrmarche ou le
vélo et les transports publics. Le taux de couverture degleindans la
commune explique le fait qu’un individu privilégie la maecbu le vélo pour
aller travailler. En effet, dans ce cas, l'actif a une tregefgprobabilité
d’'avoir un emploi a proximité de son domicile, ce qui représeune
configuration favorable a 'usage de ce mode despart.

4.2. LESNAVETTESDOMICILE-TRAVAIL

4.2.1. La stratégie économétrique

Dans cette section, nous cherchons désormais a explicammpleur des
navettes domicile-travail effectuées par les actifs, ajied que soit le mode
de transport privilégié. Nous rappelons que les navettesmmesurées ici en
termes de distance et de durée. Dans ce cas, nous avonssrecalas
régressions de type moindres carrés ordinaires (MCO). laembles de
durées et de distances sont transformées en logarithmedafirormaliser
leur distribution. Pour mettre en place une estimation dee tMCO, la
variable a expliquer doit en effet respecter cette conulitie normalité pour
sa distribution. Les variables incluses dans les deux medéds distances et
les durées) sont sensiblement les mémes que dans le mode&dent. Le
modéle estimé par MCO est le suivant :

D, ,=y,l;+a,S+u,,,avec =1,2eti=1,...,n.

ou Dj; représente I'ampleur de la navette domicile-travail mésuypar le
logarithme de la durég<1) ou par le logarithme de la distancieZ) pour
un actifi donné.l; et S représentent les mémes vecteurs de variables utilisés
précédemment pour les caractéristiques individuellsscégactéristiques du
meénage ainsi que de la structure urbaine. Parmi les caisij@es indivi-
duelles, nous ajoutons une information sur le mode de taahsgtilisé pour
les déplacements. Il distingue les déplacements a piedlca &émoto, en
transports publics ou encore en voiture. Cette variablenéséssaire pour
contrbler I'écart dans les navettes observées entigdus.
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4.2.2. Les résultats

Le Tableau 6 représente les résultats des estimationsutsn cherche a
expliquer I'ampleur des navettes domicile-travail. Nosnagentaires portent
simultanément sur les deux modéles puisque I'on retrouweniémes effets,
gue I'on cherche a expliquer les durées ou les distancesdéwes modeles
présentent toutefois un pouvoir explicatif différent. Led®t proche de 0,34
dans le modéle qui explique le log des durées et de 0,42 ddumsque
explique le log des distances, ce qui semble globalemeigfaiadnt. La
section suivante présente le pouvoir explicatif selon lesiges de variables
introduits et permet de voir lesquels sont les giégterminants.

Concernant les coefficients de régressions obtenus, ikraftpque les
hommes ont tendance a effectuer des navettes plus longedssjtemmes
alors que I'adge ne semble avoir un effet sur les navettestaties qu'au-dela
d'un seuil donné. Les personnes les plus agées tendentil@gigy les lieux
de travail les plus proches de leur domicile. Un 4ge avancé @ee une
explication pour essayer de limiter la longueur des dépheces qui peuvent
étre plus fatiguants. Concernant le niveau d’'études, daetgjue les person-
nes les plus dipldmées ont les navettes domicile-travaiplas longues (en
termes de distance et de temps). La catégorie socioprofesdie montre un
schéma assez semblable. Plus elle est élevée et plus letesademicile-
travail tendent & s’allonger. Cependant, les artisansawenpants et les agri-
culteurs restent ceux qui effectuent les navettes les plustes, la raison
étant principalement que ces derniers ont une forte propestravailler a
domicile. On retrouve donc ici, en partie, des résultatsx ddjservés au
niveau des statistiques descriptives. Si les contrastesrefs entre catégo-
ries ne sont pas aussi importants que ne le laissaient grésag quelques
statistiques, cela est en partie d0 au fait que nous congdlaccessibilité
potentielle aux emplois pour chacune de ces catégoriesaaers de notre
indicateur de la couverture d’emploi.

Lorsque I'on s'intéresse aux caractéristiques du ménagegeait observer
que le statut résidentiel et le revenu sont des déterminaniéntiels. Ainsi,
il apparait que les propriétaires sont ceux qui sont cotdaux distances
domicile-travail les plus importantes. Comparativemées, locataires sem-
blent donc bénéficier des distances les plus courtes. Gadi gexpliquer
notamment par le fait que les locataires peuvent facilenohainger de
domicile et se relocaliser en fonction de leur lieu de triavaé qui tend a
réduire la distance a effectuer. En revanche, on peut seppmse les
propriétaires souffrent en partie d’'une contrainte de titéldue a leur statut
résidentiel, puisqu’'un changement de domicile, dans ceidgit des codts
logistiques importants lls peuvent donc moins facilement s'adapter a la

9 C’est une hypothése que I'on retrouve notamment dans leauxad’OswaLo effectués dans
les années 1990 (voir par exemplav@p, 1996).
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localisation de leurs emplois. Il est probable égalemeaptlga propriétaires
choisissent leur localisation en fonction des prix fonsjer ceux-ci tendent
a diminuer a mesure que I'on s’éloigne du centre de la régiogue I'on
habite dans une zone distante des centres d’emploi. Tasitetite hypothe-
se est a relativiser puisque nous prenons en compte ladatiah résiden-
tielle dans le modéle estimé. Enfin, les locataires HLM demtbbénéficier
d’'une mauvaise accessibilité aux emplois, puisque danadeles durées, ils
affichent des navettes plutbt longues, comparativemextaaitres types de
statut. Ce phénoméne s’explique notamment par le fait gsieHleM, en
région Tle-de-France, sont majoritairement localisésetitgocouronne ou les
systemes de transport sont relativement moins peafats.

On observe également que les individus qui effectuent lesttess domicile-

travail les plus importantes sont issus des ménages ayarguenus les plus
élevés. En d'autres termes, plus le revenu du ménage est éleplus

lindividu tend & avoir un lieu de travail éloigné. Il sembdénsi que les

meénages choisissent de résider dans des zones éloignéemspless ou le

prix du foncier est plus faible et ou ils pourront bénéfiaierplus d’espaces
gue dans les zones a proximité des emplois, plus cheres & oonkom-

mation d’espace est fortement réduite.

Outre les caractéristiques individuelles ou du ménagegploirte de prendre
en compte le mode d’acces au lieu de travail, la localisatsidentielle ou
encore la couverture des emplois. Il ressort que, dansdiebk, les indivi-
dus allant au travail en transports publics sont ceux quil@Emtrajets parmi
les plus longs en durées et en distances. Dans le cas des,dig@&ésultat ne
surprend pas puisque I'on sait que ce n'est pas le moyen k nalpide
surtout a partir du moment ou les actifs sont confrontés a idtes-
connexions. En revanche, il est surprenant de constateceuequi ont les
trajets les plus longs en termes de distance sont égalemeaxtei utilisent
les transports publics alors que la voiture, dans un tel pasnettrait d’ef-
fectuer plus rapidement ces grandes distances. En reviasides individus
qui privilégient la marche ou le vélo ont des navettes nedatient courtes,
c’est notamment parce qu'ils résident tres vraisemblabfgra proximité de
leur lieu de travail. La moto semble étre utilisée pour legets les plus
longs, car elle permet de se déplacer plus vite, mais aus®lleapermet
d'éviter les problemes d’effets de congestion irh& a la région parisienne.

Le lieu de résidence est également un déterminant majewwsqyelil’'on
constate qu’étre localisé dans les franges de 'agglomé@rgtarisienne ou
encore dans des agglomérations secondaires a un effdf posita distance
a parcourir pour se rendre sur son lieu de travail. A l'ineergsider a Paris
ou dans la proche banlieue est globalement plus favorableremes de
navettes. Ceci s’explique principalement par le fait qeesiplois en lle-de-
France sont encore trés localisés a Paris et dgrériphérie immédiate.
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Tableau 6 : Les navettes domicile-travail

Log (durées) Log (distances)
Coefficients Ecarts-types Coefficients Ecarts-types
Constante 3,238*** 0,05 1,947 %+ 0,08
Caractéristiques individuelles (réf. 25-34 ans)
Homme 0,114%** 0,01 0,286*** 0,02
<24 ans -0,026 0,03 -0,036 0,04
35-54 ans -0,023 0,02 0,002 0,03
55 - 64 ans -0,078** 0,03 -0,081** 0,04
> 65 ans -0,206* 0,12 -0,375* 0,18
Niveau d'études (réf. Etudes secondaires)
Pas d'études 0,010 0,05 -0,006 0,08
Etudes primaires -0,054** 0,03 -0,113** 0,04
Etudes supérieures 0,038** 0,02 0,047* 0,03
Etudes en cours -0,047 0,11 -0,011 0,16
Catégories socioprofessionnelles (réf. Professintesmédiaires)
Agriculteurs -0,402** 0,15 -0,641** 0,22
Artisans, chefs d’entreprise -0,106** 0,04 -0,306*** 08,
Cadres, prof. int. sup. 0,055* 0,02 0,058* 0,03
Employés -0,045** 0,02 -0,085*** 0,03
Ouvriers -0,027 0,03 -0,101*** 0,04
Logement (réf. Locataire)
Propriétaire 0,089*** 0,02 0,142%* 0,03
HLM 0,034* 0,02 -0,022 0,03
Logé gratuitement -0,052 0,04 -0,039 0,06
Revenu du ménage (réf. 18 294-30 490 €)
<9 147 euros -0,043 0,05 -0,155* 0,08
9 147 - 18 294 euros -0,017 0,03 -0,067* 0,04
30 490 - 54 882 euros 0,069*** 0,02 0,089*** 0,03
> 54 882 euros 0,059** 0,03 0,111** 0,04
Caractéristiques du ménage
En couple (réf. Célibataire) -0,002 0,02 -0,009 0,02
Voiture(s) dans le ménage -0,009 0,02 0,117 % 0,03
Ménage avec enfants -0,004 0,02 -0,045* 0,02
Ménage avec enfants < 6 ans 0,015 0,01 0,032* 0,02
Mode de Transport (réf. Voiture)
Marche a pied -0,627** 0,03 -1,913%* 0,04
Transports publics 0,762*** 0,02 0,610%** 0,02
Moto -0,027 0,05 0,168** 0,06
Vélo -0,331*%** 0,07 -0,949*** 0,10
Zone de résidence (réf. Banlieue extérieure urlim)is
Paris -0,115%* 0,03 -0,274%** 0,04
Banlieue intérieure 0,002 0,02 -0,097** 0,03
Franges de I'agglo. -0,027 0,03 0,089** 0,04
Villes nouvelles -0,048* 0,03 0,147** 0,04
Agglomérations secondaires -0,027 0,03 0,308*** 0,04
Agglomérations sec. isolées 0,009 0,04 0,447%* 0,06
Communes rurales -0,009 0,04 0,671*** 0,06
Couverture de I'emploi
Dans la commune -0,034*** 0,01 -0,053** 0,01
Dans un rayon de 10 km -0,181*** 0,04 -0,485*** 0,06
R2 0,343 0,426
Observations 7373 7373

Niveau de significativité : ** seuil de 1 % ; *ewiil de 5 % ; * seuil de 10 %.
Sources : Enquéte Globale Transport 2001-2002
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Les indicateurs relatifs a la couverture des emplois réx@jae les individus
effectuent des navettes domicile-travail importantes afmson d'une

localisation résidentielle globalement pauvre en emplBincrétement, on
observe que le fait de bénéficier d’'une bonne couvertureedgslois (un

rapport emplois sur actifs supérieur a 1) tend a diminuenpleur du trajet

domicile-travail, toutes choses égales par ailleurs. ©latlocalisation dans
la région, le statut résidentiel ou le revenu du ménage degltats attestent
ainsi de I'importance de la proximité et de la disponibilités emplois pour
expliquer ces navettes. On note en particulier que l'effettaux de

couverture de I'emploi au sein des communes comprises daresyan de 10

km est plus important et significatif que pour sa propre camende

résidence. Par conséquent, méme dans le cas ou I'on s§s&ééel’ampleur
des navettes effectuées, la structure urbaine exerce figs mfiportants et
significatifs, et ce, contrairement a un certain de nomlerearactéristiques
propres a l'individu telles que I'&ge ou encoredanposition du ménage.

4.2.3. Robustesse des résultats

Pour autant, il importe de considérer les résultats prétédaec précaution
car ils ne tiennent pas compte d’'une éventuelle inter-dégace entre la
localisation résidentielle et les comportements de mébdomicile-travail.
En effet, il est probable que les inter-connexions entrméurbaine, carac-
téristiques socio-économiques et comportements de rn@iitient sources
d’un probléme d’endogénéité qu’il importe de considéreryree méthodolo-
gie appropriée (Barner, Crang, 2001 ; Buvanneg, 2004) comme les doubles
moindres carrés ordinaires (2MCO). Jusqu’a présent, nalyses suggerent
que la causalité va dans un sens tel que la structure urbdioe isur les
comportements de déplacement. Or il est également enaiskgeue les
individus choisissent leur localisation résidentiellepantie en fonction de
leurs choix de mobilités. Si tel est le cas, nos variablescauactérisent la
structure urbaine sont vraisemblablement corrélées avéerine d’erreurs
de notre équation. Dans ce cas, les estimations obtenués peithode des
moindres carrés ordinaires sont biaisées.

Nos variables suspectées d’étre endogénes sont celléiseaela la zone de
résidence et a la couverture de I'emploi. D’abord, nousisatils le test
d’Hausman (1978) pour détecter la présence d’endogénéité. A la bagest
examine la différence entre I'estimateur des MCO et I'eatear 2MCO.

Dans ce type de test, sous I'hypothése nulle d’absence aEmeité, I'esti-
mateur MCO et l'estimateur 2MCO sont tous les deux convdsgemis

I'estimateur MCO est a variance minimale. En présence digédéité, seul
'estimateur 2MCO est convergent. La structure urbaineaggip comme
endogene car on rejette dans tous les cas I'hypothése falide@u 7). Nous
mobilisons donc des régressions de type «doubles moindesgés

ordinaires » afin de corriger ce biais d’endogénéité. Damnsas, il est alors
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nécessaire d'instrumenter ces variables endogénes. diriepe trouver des
variables instrumentales qui expliquent le choix de résiins une com-
mune caractérisée par une structure urbaine donnée, marge@gont pas
corrélées avec le terme d’erreur de I'équation de déplactsmomicile-
travail.

Pour cela, les différentes variables dichotomiques rgnsgit sur la zone de
résidence ont été transformées en une seule variable gefitatiant de 1 a 8
selon son degré d'isolement par rapport a Paris (Paris = lomimunes
rurales = 8, par exemple). En outre, I'analyse de sa disgtabuévele qu’elle
suit une loi normale. Les instruments utilisés pour cettéatde sont : la part
des résidences principales de construction récente (aiestentre 1990 et
2004) et la part des résidences principales de construaticienne (cons-
truites avant 1949) dans la commune de résidence. Pour lertate de
'emploi, nous utilisons des variables relatives aux smwiprésents: le
nombre de médecins rapporté au nombre de ménages et le naabre
gendarmeries et commissariats de police. Ces variablegpstentiellement
corrélées avec la structure urbaine dans laquelle se sitesnindividus
puisqu’elles influent sur le choix du lieu de résidence, sST@dmme elles
décrivent des aménités qui ne sont pas liées aux comporteahemobilités,
elles sont également potentiellement exogenes au termedfede I'équa-
tion. Les résultats issus des doubles moindres carrésamrelinsont exposeés
dans le Tableau'7

Comme le nombre d’instruments est supérieur au nombre dgblas endo-
genes, nous sommes dans le cas d’'une sur-identificationodi¢ls et donc
nous mettons en place un test de restrictions suridengfaCelui-ci vérifie
si certains instruments sont non-corrélés avec le termeediede I'équation
principale et permet ainsi de tester la pertinence et ladiélides instru-
ments? Nous avons recours au test der&n (1958). Sous I'hypothése
nulle, on a absence de corrélation entre les instruments tetiine d’erreur
(soit Corr(z, u) = 0. Une valeur statistiguement significative pour le test
indigue que les instruments ne sont pas valides. Dans na#eils ne sont
pas significatifs au seuil de 10 % (Cf. Tableau 7). Nous rjetoas pas
I'hypothese nulle d’exogénéité et les instruments peudrg considérés
comme valides.

10 crest une condition nécessaire car pour pouvoir mettre aoeptles régressions de type
« doubles moindres carrés ordinaires », la variabtibgene doit étre une variable continue.

11| e tableau ne représente que la deuxiéme étape des 2MCCQCemn#pe consiste a régresser
les variables suspectées d'étre endogénes sur toutestles amriables exogénes plus les
variables instrumentales définies précédemment. Ce senprkdictions de cette premiere
équation qui sont réutilisées dans la deuxieme.

12 5j ron a un seul instrument pour la variable endogéne tilrepossible de tester I'absence
de corrélation entre I'instrument et le terme dBarr Le modele est dit « juste identifié »
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Tableau 7 : Les navettes domicile-travail — 2MCO

Log (durées) Log (distances)
Coefficients  Ecarts-types Coefficients Ecarts-types

Constante 2,912%+* 0,06 1,105%** 0,09
Caractéristiques individuelles (réf. 25-34 ans)
Homme 0,111 % 0,02 0,280** 0,02
<24 ans -0,034 0,03 -0,045 0,05
35-54 ans -0,025 0,02 -0,006 0,03
55 - 64 ans -0,075* 0,03 -0,076* 0,04
> 65 ans -0,169 0,12 -0,299* 0,18
Niveau d'études (réf. Etudes secondaires)
Pas d'études 0,024 0,06 0,010 0,08
Etudes primaires -0,031 0,03 -0,084** 0,04
Etudes supérieures 0,043* 0,02 0,072* 0,03
Etudes en cours -0,06 0,11 -0,090 0,16
Catégories socioprofessionnelles (réf. Professiaterinédiaires)
Agriculteurs -0,378*** 0,13 -0,584 %= 0,19
Artisans, chefs d’entreprise -0,087* 0,04 -0,24 7% 0,0
Cadres, prof. interm. supérieures 0,073** 0,02 0,100** 0,03
Employés -0,046** 0,02 -0,082%* 0,03
Ouvriers -0,039* 0,02 -0,111%* 0,04
Logement (réf. Locataire)
Propriétaire 0,054* 0,02 0,080* 0,03
HLM 0,019 0,02 -0,080** 0,03
Logé gratuitement -0,040 0,04 -0,013 0,06
Revenus du ménage (réf. 18294-30490 €)
<9 147 euros -0,048 0,05 -1,133 0,846
9 147 - 18 294 euros -0,018 0,02 -0,36 0,386
30 490 - 54 882 euros 0,074%* 0,02 0,695** 0,309
> 54 882 euros 0,078** 0,03 1,156** 0,432
Caractéristiqgues du ménage
En couple (réf. Célibataire) -0,004 0,02 -0,017 0,02
Voiture(s) dans le ménage 0,021 0,02 0,055 0,04
Ménage avec enfants -0,009 0,02 -0,059** 0,02
Ménage avec enfants < 6 ans 0,014 0,01 0,021 0,02
Mode de transport (réf. Voiture)
Marche a pied -0,612%* 0,03 -1,891%** 0,04
Transports publics 0,786*** 0,02 0,639%* 0,03
Moto -0,003** 0,04 0,184* 0,07
Vélo -0,301%* 0,07 -0,870%* 0,10
Degré d'isolement par rap. a Paris  0,055** 0,01 0*1'87 0,02
Couv. de I'emploi dans commune  -0,069*** 0,02 -0,215*** 0,03

Test d’'Hausman
Degré d'isolement par rap. a Paris 0,0144%* 0,149%*
Couv. de I'emploi dans commune -0,0346** -0,0611***

Test de Sargan (p-valeur) 0,276 0,318

R2 0,339 0,386

Observations 7373 7373

Niveau de significativité : *** seuil de 1 % ; *eziil de 5 % ; * seuil de 10 %.
Sources : Enquéte Globale Transport 2001-2002
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Globalement, les résultats obtenus avec les 2MCO sontasigsl & ceux
obtenus avec les MCO. On observe de nouveau un effet de liadela d’'un
seuil donné. Les caractéristiques telles que la catégocie-®conomique, le
revenu du ménage ou encore le mode de transport continuenegaun role
prépondérant sur les comportements de mobilité. Méme enapteen
compte le biais d’endogénéité, nous continuons a obsenvetdle de la
structure urbaine, mesurée par I'isolement par rapportia Bala couverture
de I'emploi, sur les déplacements observés. Ainsi, lestefibservés dans
les estimations précédentes ne seraient pas dus a une semdegénéité
non contrdlée. Toutefois, les régressions suivantes cdemgoquelques
différences avec celles présentées dans le Tableau 6 puisgiaines varia-
bles explicatives disparaissent (la couverture de I'eirgpltO km) ou ont été
modifiées (la zone de résidence). Afin d’améliorer la corajsmn des esti-
mations obtenues avec et sans prise en compte de I'endagéoéiieu de
résidence, nous présentons dans I’Annexe 2 les coeffictntégression par
la méthode des MCO sur le méme modele.

4.2.4. Hiérarchie des effets

Les estimations précédentes permettent de mettre en a&gefféts propres
des caractéristiques individuelles, des caractéristiqle ménage, de la
structure urbaine ou encore du mode de déplacement, massradl permet-
tent en revanche pas de dire lequel de ces effets prévaltin@orte de
montrer que ces phénomenes ont effectivement chacun ursefféampleur
des navettes domicile-travail, il est également nécessdér pouvoir les
hiérarchiser, afin de déterminer quel est le phénoméneue iphportant a
considérer.

Pour ce faire, nous mobilisons les méthodes dites de «g®igre avec

entrées hiérarchiques » qui permettent d’examiner uarfte de plusieurs
groupes de variables de maniere séquentielle. On peutjagesi de I'impor-

tance relative de I'ajout d'un groupe de variables explieatsur la qualité
de la prédiction du modeéle, en isolant son effet propre phides de I'évolu-

tion du R2 associée a I'ajout successif des variables preescdans I'analy-
se. La méthode permet d’évaluer la contribution propre dllotc ou groupe

de variables.

La premiéere colonne du Tableau 8 présente le R2 obtenu p@auohdes
groupes de variables introduits isolément dans la régnesdia seconde
colonne présente les évolutions successives du R2 suitetéodluction

séquentielle de groupes de variables supplémentairetistque la derniére
colonne présente la variation du R2 attribuée a I'ajout cwpe de variable
mentionne.

Lorsque I'on cherche a expliquer les durées ou les distadessnavettes
domicile-travail des actifs (exprimées en log), nous obses que le mode
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de déplacement est la variable la plus importante a corsid€e constat
semble logique dans la mesure ou le temps de trajet dépenfbitément du
moyen utilisé pour se déplacer. Les blocs de variables dotte succes-
sivement dans la régression (deuxiéme colonne) confiridgalement que
cette variable est celle qui contribue le plus a 'augméntatiu pouvoir
explicatif du modéle. Dans le cas des durées, les varialelegivies aux
caractéristiques individuelles, au ménage ou a la straaitvaine semblent
n'avoir que peu d'effets. Bien que les différences entre gesipes de
variables demeurent faibles, les résultats révélent uagwe importance des
caractéristiques individuelles. Ces dernieres incluetamment la CSP qui
est un des déterminants importants de la mobilit¢ (Cf. Teablede
régressions 6 et 7). Pour les distances, la configuratibdit#érente. Si les
caractéristiques individuelles jouent encore un role irtgod, celles-ci
présentent désormais une contribution plus faible quedesctéristiques de
la structure urbaine. La localisation intervient davastdgns les écarts de
distance observés entre actifs que dans les écarts de dGedaseut tenir
au fait que la localisation a une incidence sur I'éloignetr@nysique aux
emplois et donc sur les distances a parcourir pour se rendomn dieu de
travail. En outre, I'impact observé de la structure urbaegustifie égale-
ment par des infrastructures, en termes de transportscgubiioins dévelop-
pées et moins efficientes a mesure que I'on s’éloigne dueel la région
ou des agglomérations secondaires. La localisation a urgoriemce
moindre dans le premier modéle, car la possibilité de recaudifférents
moyens de déplacement peut permettre de réduire les dugatma-
cements mais pas les distances. Cela éclaire égalemeittdadde mode de
déplacement explique davantage les écarts de durées quécdes de
distance.

Tableau 8 : Résultats des régressions avec eniiéesrchiques

Log (durées)
Régressions multivariées Entrées hiérarchiques

R2 R2 Variation R2
Caractéristiques individuelles 0,0229 0,0229 0,0229
Caractéristiques du ménage 0,0183 0,0385 0,0156
Structure urbaine 0,0100 0,0510 0,0125**
Mode de déplacement 0,3113 0,3429 0,291 9***

Log (distances)
Régressions Multivariées Entrées hiérarchiques

R? R? Variation R?
Caractéristiques individuelles 0,0741 0,0741 0,0741
Caractéristiques du ménage 0,0290 0,0825 0,0084***
Structure urbaine 0,0842 0,1466 0,0641***
Mode de déplacement 0,3088 0,4265 0,2799***

Niveau de significativité : ** seuil de 1 % ; ezl de 5 % ; * seuil de 10 %.
Sources : Enquéte Globale Transport 2001-2002
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Ces nouvelles estimations ne permettent pas de répondrenatamt a la
question qui est de savoir si c’est la structure urbaine swégactéristiques
socio-économiques qui sont les plus déterminantes dawplitation des
écarts de navettage observés. Les secondes semblent ftemfmosqu’il
s’agit de rendre compte des écarts de durées de déplacedmntisile-
travail. Les conclusions sont plus partagées lorsqu’jis’de rendre compte
des écarts en termes de distances. Dans ce cas, la strudiaieeua une
influence équivalente aux caractéristiques individgetie du ménage prises
conjointement.

5. ConcLusion

Dans ce travail, nous avons cherché a mettre au jour lesndiétants des
déplacements domicile-travail au sein de la région llé~gace. Nous nous
intéressons a deux phénomeénes distincts : le choix du medéplacement
et 'ampleur de la navette domicile-travail effectuée. i.'ules enjeux
majeurs est de déterminer la part de responsabilité destéestiques indi-
viduelles (les caractéristiques socio-économiques defs at les caracté-
ristiques du ménage) et de la structure urbaine pour chaeuced deux
phénoménes. Comprendre les déterminants de la mobilitédigrone dans
une agglomération telle que Paris, ou les déplacementspsépondérants,
constitue un domaine de recherche important pour diffésenaisons : le
choix du mode de déplacement et les distances effectuéeesebnséquen-
ces en termes d'effets de congestion ou méme de pollutiomucgose
notamment le probléme du codt pour la société. De plus, lxechomode de
déplacement et 'ampleur de ce déplacement (comme le nmiregrepartie
nos résultats) ne peuvent étre dissociés des problématijaecessibilité et
de distance physique aux emplois. Or, I'hypothéseSgatial Mismatch
mise en avant par A (1968), stipule que la recherche d’emploi est poten-
tiellement rendue difficile, pour les populations les pluagiles, par des
probléemes de distance physique aux emplois. L’éloignenaemt centres
d’emplois serait source d'importants colts de transpaod tte la recherche
d’emploi. Celle-ci, en étant donc plus colteuse et pludfitiehte, ne serait
pas sans conséquences sur le probleme de chémage. Coragesnclsmpor-
tements de mobilités quotidiennes permettrait ainsi derau mieux contre
ces codts pour la société.

Globalement, que l'on s’intéresse au mode de transportiggié ou a
'ampleur de la navette effectuée, il ressort que seuletioeis caracté-
ristiques individuelles sont déterminantes. Parmi calle®n peut noter le
réle du sexe, du dipléme, de I'age mais surtout de la catégmcioprofes-
sionnelle. Les résultats des différents modéles estimédendt également
une influence significative de la structure urbaine, cegmaeée par sa zone de
résidence et la couverture de I'emploi. Les constats appgrar ce travail
vont & I'encontre des conclusions des travaux geisSet AxHausen (2003)
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ou Van Acker et alii (2007) qui minimisent le réle de la structure urbaiAe
I'inverse, comme dans I'étude deeikxman et alii (2002), ils plaident davan-
tage pour une influence comparable des deux types d’exjpliatradition-
nellement opposés que sont les caractéristigues socim#tques et la
structure urbaine. Ce résultat éclaire sur I'une des sp#ég de la région
parisienne pour ce qui est de I'ampleur des navettes daicilail. En
effet, il ressort que la catégorie socio-professionneltgdrte car elle
n'implique pas les mémes localisations pour les emploigespondants
(WencLensk, 2003 ; WencLenski, 2006 ; deot, 2006) mais aussi I'éloigne-
ment & Paris car I'agglomération représente encore unvasémportant
d’emplois. Les inégalités observées entre les différeraéigories sociopro-
fessionnelles ne s’expliquent pas par leurs localisatio@ésidentielles
puisque, comme dansaBcaini et alii (2007), nous observons des écarts
méme lorsque I'on contrble de la zone de résidence.

Il est finalement difficle de départager le rble des cakastiques

individuelles et de la structure urbaine lorsque I'on chera expliquer les
disparités de distance/durées de navettage. Dans cesticnadiune

recommandation de politique publique pertinente seragtpnoposition per-

mettant de concilier ces deux types d’explications. Airahéliorer les

déplacements pour tous, par un développement des inftastes de

transports publics, est peut étre une solution adéquateatealu réseau de
transport du grand Paris est un exemple concret. Les tractsid nouvelles

lignes de métro (avec une double boucle autour de Paris digmeeétendue

du nord au sud) amélioreraient I'accessibilité des emgboigr I'ensemble

des localisations urbaines et péri-urbaines de la régiasi gue la disponi-

bilité potentielle des emplois pour tous les actifs, ind&@nment de leurs
catégories socio-professionnelles.
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ANNEXE 1 : CARACTERISTIQUES DE L’ ECHANTILLON

Notes : La population totale comprend tous les actifs degiete. La population de
I'échantillon ne comprend que les individus qui ont une duré une distance pour se rendre a
leur lieu de travail qui est non nulle. En d’autres termesgerdlut de I'analyse les individus
qui travaillent a domicile, puisqu’ils ne se dégatpas.
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Population totale

Population de I'échantillon

% Observations % Observations

Caractéristiques individuelles
Homme 52,97 6175 54,68 4196
< 24 ans 6,22 725 6,76 519
25-34 ans 26,78 3122 27,01 2073
35-54 ans 56,36 6570 56,06 4302
55 - 64 ans 10,01 1167 7,46 972
> 65 ans 0,52 65 0,35 27
Niveau d'études
Pas d'études 1,61 188 1,72 132
Etudes primaires 9,66 1126 9,11 699
Etudes secondaires 42,97 5009 42,78 3283
Etudes supérieures 45,14 5262 45,74 3510
Etudes en cours 0,39 45 0,44 34
Catégories socioprofessionnelles
Agriculteurs 0,36 42 0,31 24
Artisans, chefs entreprise 4,22 492 3,01 231
Cadres, profession int. sup. 22,07 2573 22,44 1722
Prof. intermédiaires 26,55 3095 27,33 2097
Employés 30,31 3533 29,63 2274
Ouvriers 14,52 1693 15,3 1574
Mode de transport
Marche a pied 4,53 528 6,88 528
Transports publics 24,41 2846 37,1 2847
Voiture 34,35 4004 52,18 4004
Moto 1,79 209 2,72 209
Vélo 0,7 82 1,07 82
Logement
Propriétaire 50,71 5911 50,59 3882
HLM 20,44 2383 21,71 1666
Locataire 23,49 2738 23,52 1805
Logé gratuitement 4,88 569 3,71 285
Revenu annuel du ménage
<9 147 euros 2,1 245 1,85 142
9 147 - 18 294 euros 13,09 1526 13,34 1024
18 294 - 30 490 euros 26,14 3047 26,65 2045
30 490 - 54 882 euros 30,88 3600 30,53 2343
> 54 882 euros 12,68 1478 12,67 972
Caractéristiques du ménage
En couple 64,23 7364 62,37 4696
Voiture(s) dans le ménage 84,62 10715 85,2 6537
Ménage avec enfants 50,63 5902 49,9 3829
Ménage avec enfants < 6 ans 21,83 2545 18,64 1430
Zone de résidence
Paris 14,79 1724 14,02 1076
Banlieue intérieure 25,96 3026 26,26 2015
Banlieue extérieures urbaines 24,48 2854 25,15 1930
Franges de I'agglomération 9,4 1096 9,5 729
Villes nouvelles 8,63 1006 8,99 690
Agglomérations secondaires 8,93 1041 9,2 706
Agglomérations sec. isolées 3,11 363 3,15 242
Communes rurales 4,69 547 3,76 286

Total 11657 7674

Sources : Enquéte Globale Transport 2001-2002
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ANNEXE 2 : ESTIMATIONS SUPPLEMENTAIRES

Log (durées) Log (distances)
Coefficients Ecarts-types Coefficients Ecarts-types
Constante 2,968** 0,04 0,988** 0,06
Caractéristiques individuelles (réf. 25-34 ans)
Homme 0,111 % 0,01 0,286** 0,02
<24 ans -0,025 0,03 -0,031 0,04
35-54 ans -0,025 0,02 -0,001 0,03
55 - 64 ans -0,083** 0,03 -0,093* 0,04
> 65 ans -0,209* 0,12 -0,369** 0,18
Niveau d'études (réf. Etudes secondaires)
Pas d'études 0,010 0,06 -0,001 0,08
Etudes primaires -0,043* 0,03 -0,096** 0,04
Etudes supérieures 0,022 0,02 0,027 0,03
Etudes en cours -0,006 0,11 -0,069 0,16
Catégories socioprofessionnelles (réf. Professiaterinédiaires)
Agriculteurs -0,354* 0,13 -0,587** 0,22
Artisans, chefs d’entreprise -0,114* 0,04 -0,308*** 06,
Cadres, prof. int. sup. 0,055** 0,02 0,061** 0,03
Employés -0,048* 0,02 -0,082** 0,03
Ouvriers -0,034 0,03 -0,103** 0,04
Logement (réf. Locataire)
Propriétaire 0,096*** 0,02 0,158*** 0,03
HLM 0,036* 0,02 -0,027 0,03
Logé gratuitement -0,052 0,04 -0,038 0,06
Revenus du ménage (réf. 18 294-30 490 €)
<9 147 euros -0,036 0,05 -0,142* 0,08
9 147 - 18 294 euros -0,011 0,03 -0,057* 0,04
30 490 - 54 882 euros 0,067** 0,02 0,089*** 0,03
> 54 882 euros 0,055** 0,03 0,104** 0,04
Caractéristiques du ménage
En couple (réf. Célibataire) 0,001 0,02 -0,006 0,02
Voiture(s) dans le ménage 0,015 0,02 0,124** 0,03
Ménage avec enfants -0,001 0,02 -0,045* 0,02
Ménage avec enfants < 6 ans 0,019 0,01 0,032* 0,02
Mode de Transport (réf. Voiture)
Marche a pied -0,641%* 0,03 -1,938%* 0,04
Transports publics 0,759** 0,02 0,608** 0,02
Moto -0,027 0,05 0,161* 0,06
Vélo -0,338** 0,07 -0,947%* 0,10
Degré d'isolement par rap. a Paris  0,019** 0,01 0158 0,03
Couv. de I'emploi dans commune  -0,037*** 0,01 -0,056** 0,03
R2 0,341 0,421
Observations 7373 7373

Niveau de significativité : ** seuil de 1 % ; ezl de 5 % ; * seuil de 10 %.
Sources : Enquéte Globale Transport 2001-2002
Notes : Régressions de type MCO. Les variablesatples sont les mémes
que celles retenues pour les régressions de tyfiag®2M





