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| NTRODUCTION

L’ensemble des pays occidentaux a assisté au cours degmsraiécennies
a la montée en puissance d’objectifs sociaux et environntmg dans
I'agenda des politiques urbaines. Dans leur volet déplacésnces préoccu-
pations visent essentiellement a raccourcir les distapaeesourues, d’'une
part pour limiter la dépendance énergétique et les émisslergaz a effet de
serre (dimension environnementale), et d'autre part pauoriser un acceés
plus équitable au marché de I'emploi et aux aménités urbaies objectifs
ont conduit a I'adoption d’un certain nombre de dispositénsés répondre
au leitmotiv du « droit & la ville » et a des préoccupatiorprinées en
termes de droit a la mobilité fRrinaToN, FARRINGTON, 2005), qui se traduisent
essentiellement par trois modalités d’action en fonctiededir cible (indivi-

1 cet article a été rédigé alors que l'auteur était rattacHé/adiT (ENPC-IFSTTAR, Univer-
sité Paris-Est).
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du ou espace, ce dernier pouvant étre scindé entre l'actinfeséseau et
I'action sur I'espace proprement dit) : i) favoriser la riid® au niveau de
lindividu, par exemple en proposant des mécanismes dsaoudividuel a
'automobilité (Gervero et alii, 2002 ; Gencs 2009) ou aux transports
publics (Rrry, SuwaL, 2009), ou encore en encourageant I'acquisition de
compétences individuelles a la mobilité nfe] Mitcrew, 2003 ; Grreul,
2010) ; ii) améliorer I'accessibilité des tissus existaattravers le dévelop-
pement des réseaux de transports, dans la perspectiveehctiéement des
quartiers (Bcque, Foi, 2007) ; iii) agir sur le peuplement et la densification
des territoires les plus accessibles, par exemple en dirides zones d'urba-
nisation et de densification vers des couloirs préféresitaesservis par les
transports collectifs (hsnev, 2001). Or, si les deux premiéres pistes inte-
grent la mobilité comme une question sociale liée au drod wille et a la
mobilité, la troisieme reste le plus souvent dominée par ilaedsion
environnementale. Peu d’interrogations sont soulevémss dette derniére
perspective, quant au contenu social des aires urbaniséaisées a proxi-
mité des infrastructures de transport : la segmentatioralgodes logements
existants et planifiés, les effets possibles de capitaisdonciere consti-
tuent deux exemples de thémes occultés dans le débat publidas
densification du bati autour des axes de transport, géaméeadt considérée
sous un angle global et quantitatif.

Cette observation est d’autant plus surprenante que démeéks théoriques
conduisent a admettre que l'accés a des localisationserégtles proches
des réseaux de transports peut se restreindre, certeslparéint, a certaines
catégories de ménages plutét qu'a d’autres. D’abord, upethgse commu-
nément admise, fondée sur la théorie de la localisation &t dente fonciére
(ALonso, 1964 ; Boarnet, HaucHwout, 2000 ; Duranton, Turner, 2008),

consiste a dire que la proximité d’un réseau de transporésepte un avan-
tage comparatif a I'échelle intra-métropolitaine de natar entrainer une
augmentation locale des prix fonciers et immobiliers. Ellggére donc la
plausibilité d’'une influence sur la composition sociales dgiartiers desser-
vis, tendant vers une hausse des niveaux socio-économitpseeménages
résidents, bien que ce point n’ait pas fait I'objet d’'uneidation empirique

suffisante a ce jour (8wves IHanrelor, 2001; Guuano et alii, 2010). Ensuite,
la théorie classique énonce que la répartition des ménagesradu centre
obéit a un arbitrage individuel entre surface du logemenbét du déplace-
ment vers le pble d’emplois principal : il est alors a sugpague la proba-
bilité de trouver des ménages plus petits prés des infictanes est plus
élevée que dans les zones plus éloignées. Certes, le cobardgpadrt et

2| e SDRIF (Schéma Directeur de la Région Tle-de-France), dassversions de 1994 et
2007, propose de telles orientations, mais sans que aélfesprévoient de sanctions en cas
de non-application par les municipalités qui, dans lessfabnt généralement les seules
garantes institutionnelles du contrble des sols. Le lecteuréférera au dossier de la revue
Pouvoirs Locaux n°73/Il, 2007.
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I'accessibilité se résument de moins en moins a la proxidé infrastruc-
tures des transports, celle-ci dépendant d’'une répartilies opportunités
d’emploi se présentant de maniéere de plus en plus éclatés.lMaommo-
dité que les stations représentent dans la perception deages méme
lorsque l'usage en est occasionnel, voire inexistant, éasl ;encore attrac-
tives et potentiellement porteuses d’'effets propres. laorile prévoit, au
fond, une spécialisation des quartiers desservis par feastructures de
transports urbains sur la base des niveaux de revenus aiesisgr la
« position dans le cycle de vie ». L'attractivité socidtatelle affichée par
les centres-villes ces dernieres décennies, et qui aigustife abondante
littérature autour de la gentrification N8+, 1979 ; Lev, 1986 ; HwnerT,
1996 ; GervaL, 2008) et des classes créativesofiipa, 2002 ; hbocg, 2009),
vient appuyer cet argumentaire, en raison de l'accés rapidaisé aux
quartiers centraux, siéges principaux, entre autres,ésites culturelles et
festives, que permettent les lignes du métro parisiene€eil déterminent
potentiellement une demande spécifique de la part de gsospaaux dont
sont issus les acteurs de la gentrification, qui présemtesitcomportements
de mobilité favorables a l'usage des transports publicfpgade maniere
militante (Kaurmann et alii, 2005). Une localisation résidentielle péricelgra
aux abords d'une station de métro constitue un substitut Gefaralité de
nature a attirer une partie des actifs de manigrdgminante.

Peut-on dire, alors, que les quartiers urbains desservisn@infrastructure
de transports tendent vers une spécialisation socialeaqsisterait, comme
nous I'avons dit, en une augmentation du poids des catégaisges et de
jeunes actifs au détriment de catégories sociales moigesisle familles
plus nombreuses et d’'individus plus avancés en age ? Uleeé&eblution
correspond-elle au souhait des ménages eux-mémes, dahidiesde locali-
sation sont eux-mémes en partie déterminés par leur pogfibseconomique
et familial ? Les pouvoirs publics se trouvent-ils face aalmantier passé
quasiment inapercu de la politique du logement ? En Frdacki du 13
décembre 2000 relative a la solidarité et au renouvellemddins (dite loi
SRU) a validé, d’'une certaine maniére, I'option régulatiste de la proxi-
mité aux réseaux pour les catégories populaires en demaralan
communes de plus de 20 000 habitants d’atteindre un tau0d# de
logements sociaux. Elle n’est toutefois pas allée au boutdegique de
'accessibilité en n’affinant pas I'échelle d’intervemti, en ne considérant
pas qu’un territoire municipal comprend des quartiers ele$s et d’'autres
qui le sont moins. En d’autres termes, I'objectif consehstienunicipalisé
de mixité sociale, issu d’une volonté d’élargir au plus graombre le droit
a la ville (c’est-a-dire a sa partie centrale dont les corgt@ont plus ou
moins vagues dans le débat public), présente dans son appiicvia les
quotas de logements sociaux un défaut potentiel : éloigneen tout cas ne
pas rapprocher) les catégories populaires des quarteepdus accessibles en
matiere de transports publics. Or, pour que les stationsadsyort représen-
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tent réellement ce potentiel de réponse aux besoins degoc@t® populaires,
il faut que celles-ci n'en soient pas éloignées : cet énacéapparence
tautologique vise surtout a faire remarquer que, au-delta dkétorique et
des projets de rapprochement entre réseaux et tissus sirid@wolution
prédite par la littérature reléve plutét de 'augmentataes prix, ce qui,
toutes choses égales par ailleurs, conduirait plutét &doiles populations
fragiles en dépit des intentions de départ.

Face a ces questions, la proche banlieue de Paris conatitiggrain d’ana-
lyse intéressant et relativement négligé : une partie tte zene densément
peuplée et aux tissus trés hétérogenes est en effet despandie réseau du
Métropolitain de Paris. Entre 1970 et 1998, ce réseau stestlé hors de la
ville-centre, au-dela de la limite du Boulevard périphaegsous la forme de
bouts de lignes d'orientation exclusivement radiale, poivant ainsi un
développement suburbain déja entamé dans les années 1638.f@me
radiale dessine avant tout une accessibilité unidirengte et centrée sur
Paris, a la fois pble d’emplois majeur de la région frannoiie et pole
culturel diversifié a I'attractivité en renouvellementnsbant. Surtout, le
réseau dessert essentiellement des quartiers de cdostiaricienne. Ces
derniers sont des zones de peuplement ancien, les statiants gour la
plupart localisées sur les anciennes voies commercialesyates reliant
Paris a d’autres villes importantes de I’Ancien Régime.sCle long de ces
dernieres que se sont formés les premiers bourgs rurausupogins, selon
un processus d’urbanisation en doigts de Hédbyr, 1939 ; BistiE, 1964 ;
Merun, 1997). Les lignes prolongées du métro parisien dessinemtcdu-
loirs d’urbanisation précoce ou la part de logements asdieonstruits avant
1948) est d’autant plus élevée que la proximité au métro esidg. Le
desserrement urbain a I'ceuvre au cours des derniéres désenpoonforté
cette tendance en éloignant les logements pavillonnaiess mbeuds du
réseau. Il a été montré dans un précédent travaile(k, 2009a) que cette
prédominance du tissu ancien se traduit par une distribudigsez nette
autour du métro des caractéristiques des logements receasél999.
D’abord, les logements en immeuble collectif apparaissamement plus
présents a proximité des stations que les logements pavdlces, et leur
part tend a diminuer avec I'éloignement du métro. Ensui@nma type de
logement égal, le parc de logements est de taille plus dGiette distri-
bution n'est pas étonnante, dans la mesure ou I'on a assistows du

3 Sil'on isole tous les logements anciens (construits a¥8a6) situés a moins de 30 minutes
de marche d’'une station de métro en banlieue, 80 % d’enteseurouvent en fait dans la
moitié la plus proche de ce rayon de 30 minutegreed et 15 minutes £Beiro, 2009b).

41e rapport entre logements construits avant 1948 et censtots apres cette date est de
0,58 a moins de 10 minutes d'une station et passe successiven0,53, 0,30 et 0,23 avec
I'éloignement (Roeiro, 2009a). Le calcul des distances est explicité dans laose2t{Métho-
de) du présent article.
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vingtiéme siecle (en tout cas jusqu’au recensement de ¥090¢ croissance
de la taille standard des logements, en parallewr expansion spatiale.

Nous proposons ici d’examiner la distribution des ménage®ua des
stations de métro construites entre 1970 et 1998. Il s’agitsavoir, en
premier lieu, comment et dans quelle mesure les quartiénsrisains direc-
tement reliés a Paris sont socialement spécialisés, &'dge comment les
ménages résidents se distribuent autour des stationsbsthes du métro, et
selon quelles modalités (par la « position dans le cycle ide»wet par
niveaux socio-économiques). L’évolution sur la périod®@®2999 est inter-
rogée pour savoir s'il s’agit d’'une tendance en cours deoreefment. Nous
cherchons ensuite a déterminer, dans la perspective duocgment des
catégories populaires, le réle du logement social dans isisibiditions
observées, mais également a savoir si la spécialisatieneral’'une attrac-
tivité spécifique (pour le quartier ou pour son caractereabid de réseau),
ce qui confirmerait que I'éloignement ne correspond pasauhait d’'une
partie des ménages, ou si elle ne cache qu’une adaptatiost@utdure des
logements.

L'article est organisé de la maniére suivante. Nous revenans un premier
temps sur la littérature relative aux liens entre accdgsibintramétropoli-

taine et distribution des ménages (1.). Nous exposons tensuméthodo-
logie adoptée ainsi que la construction de l'aire d’étudg (2ne troisieme
section présente les résultats d’'une analyse descripttam en relation la
distribution des ménages et la distance aux stations deoregtrla période
1990-1999 (3.). Une quatrieme section interroge le réleodernent social et
'adaptation des ménages a la contrainte de surface habitalnme signe
de l'attractivité des quartiers desservis (4.). Nous asmts enfin sur les
apports, limites, pistes d’amélioration et implicationssdrésultats de ce
travail de recherche en matiére de politiques ndm(5.).

1. RevUE DE LITTERATURE

Le lien entre I'acces a une infrastructure de transport polarisation socia-
le des quartiers est adossé aux théories de la localigatintentielle : dans
une agglomération monocentrigue ayant en son centre urdfgtglois, les
localisations les plus proches ou les mieux reliées au eesunt les plus
avantageuses, par I'acces a I'emploi, aux services et aéxiéds urbaines
gu’elles permettent (&kton, 2000 ; Wiuams, 2000 ; WencLensk, 2003 ;
LevsHon et alii, 2006). La ville compacte est d’ailleurs le plus senw
considérée, entre autres pour cette raison, plus soutef@nxvero 2001 ;
Pouvanng, 2004 ; Bramiey, Power, 2009). Aussi, bien que de nombreux autres
facteurs interviennent dans les choix de localisationdedtielle (Bruck et
alii, 2001), et que certains auteurs doutent du caractémopdial de I'acces
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au centre et a I'emploi dans les décisions individuélléBerrz, 1995 ;
Hensrer 1998), il demeure probable que les ménages entrent enrcenca
pour la localisation résidentielle dans les zones cergraet®ou accessibles,
les mieux desservies par les transports. La premiére ra@sbgue, comme
I’énonce la théorie néo-classique de la localisation, |lésages maximisent
leur utilité en effectuant un compromis entre surface ladibit, colt du
logement et distance au centreL(Aso, 1964 ; kura, 1989). La seconde est
gue, dans la perspective socio-culturelle comme au plan fdestions
économiques, l'attractivité des centres n'a pas perdu &mnsité (Boou-
ZacHariasen, 2003 ; Bireel, 2006 ; HieerT, 2006).

C’est justement cette mise en concurrence entre les mégagémnde deux
approches dominantes des travaux de recherche sur le sajatemiére, sur
laquelle nous ne reviendrons pas ici, mesure I'évolutios léx fonciers et
immobiliers en fonction de la desserte par les transpo@ss travaux, qui
concluent le plus souvent a une capitalisation fonciére nahabiliere
renforcée a proximité des gares ou aux échangeunsAln, Srvans, 1996 ;
Yiu, Wong, 2005 ; ARmsTrONG Ropricuez, 2006 ; Awpersson et alii, 2010),
peuvent étre considérés comme des approches alternatielesqui s'inté-
ressent explicitement a la composition sociale des quartiesservis. Ces
dernieres représentent la seconde grande approche quhehiegéclairer les
liens entre la desserte par les transports collectifs end@irgeoisement
(parfois désigné gentrification, bien que ce terme fasagce a un phéno-
mene spécifique aux centres-villes et qui s’appuie sur ébslilitations).
Ces travaux tendent a corroborer l'idée d'une augmentdtioriveau socio-
économique aux abords des gares et des transports call@iifer, 2005 ;
Kann, 2007). Ainsi, Kaurmann et alii (2005) ont montré a partir d'une
enquéte sur les trajectoires résidentielles des individisidents que la
présence d’'une station de métro, en I'occurrence a Momti@mmune voi-
sine de Paris, est facteur d’'un embourgeoisement reladiis ifs identifient
d’autres déterminants de nature socioculturelle (présdecsquats d’artistes
et d'anciens entrepbts réinvestis par les nouveaux résiddra seule véri-
table tentative de relier la gentrification a I'ouverturarne nouvelle offre de
transports est celle deaBu-Svow et Kanun (2005), reprise ensuite paraky
(2007). A partir de données de recensement de 14 villes dés-Bhis, KaHn
(2007) mesure le degré de gentrification (ici synonyme depkd rehaus-
sement social) de secteurs de recensement situés autofmastiuctures

5 Nous ne revenons pas sur les travaux s'intéressant atégéaside localisation des ménages
dans la mesure ou I'objet spécifique de I'article est lerbiddfectué a partir de la présence
d’'une infrastructure de transport. Pour une revue de catégtes de localisation, voirsBn,
Fagnant (1994),van Ownveren et alii (1997), Gaeser et alii (2000), Dxranc-Dessenoreet alii
(2002), vto (2002), Breer (2004), Fomas (2011), @sroux (2011).

6 0On trouvera dans la littérature plusieurs revues asseplétes de la question €Bverg
1997 ; Ran, 1999 ; Ran, 2005 ; Grverg Kang, 2011).
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réalisées durant la période 1970-2000. Il établit ainsi$&nce d’'un rehaus-
sement social mesurable a travers la proportion d’adultesisnd’un
dipldme universitaire Gollege Graduates dans certaines villes (Boston,
Washington DC) mais pas dans d’autres (Los Angeles, Pditldrdistingue
notamment les quartiers dotés d’'uiMalk and Ride statioffparcs a vélos
dans les gares), plus marquées par le rehaussement sagial t(gitefois
discuter I'hnypothése de I'endogénéité du type de gare vis-ade la popula-
tion déja présente), et ceux desservis parlak and Ride station§parc-
relais), aux effets moindres ou inexistants. Cela étanpditr I'essentiel les
travaux sur le rehaussement social adoptent en fait la getigp de I'acces-
sibilité générale (a I'emploi, aux services) plutét qudeele la proximité a
une infrastructure précise, ou encore s’intéressent quorague les classes
sociales entretiennent avec la centralité. lls montreninal part, que les
niveaux de revenus tendent a augmenter, méme a I'échellagigaméra-
tions, lorsque les colts de transports diminuent et lor$qaeessibilité est
améliorée (Bcuy, 2000 ; Dxrrycke, 2000). lls soulignent, d’autre part, que les
politiques favorables au transport public dans les cenfiteess contribuent &
y maintenir la présence de pauvresafGer et alii, 2008).

Dans le prolongement de ces thématiques, et en liaison avemhtée en
puissance de préoccupations autour du développementlgudainombreux
travaux ont été publiés sur le role et les marges de manceavpeldiques
d’aménagement intégrant les transports. Ce champ, géngat désigné
Transit-Oriented Developmergt Transit-Joint Developmen(TOD/TJD),
tend a montrer que I'amélioration de I'accessibilité deartjars présente des
effets sociaux souhaitables, la soutenabilité socialatatafinie par deux
dimensions qui mériteraient d’étre ré-interrogées, aisde@aapport positif
au quartier et I'équité sociale en matiére d’acces aux sesule proximité, y
compris les espaces verts, ainsi qu’en termes de budgetkgt (B:amiey
et alii, 2009). Mais trés peu de travaux s’attachent a spalides effets en
matiere d’accés a I'emploi, en dehors de I'approche pavdsteful commu-
ting. Une rare exception est l'article dewsHez (1999) qui met en évidence
le lien entre la desserte urbaine et le taux d’emplois de lptipus noires a
Portland et a Atlanta. Les relations entre accessibilittheusion sociale
semblent récemment connaitre un regain d’intéré&e{N Rak, 2007),
adoptant une posture de recherche fortement imprégnéesit®ps éthiques
telles que les besoins des populations fragiles, le drod wille ou a la
centralité (RrrincTON, FarRRINGTON, 2005) et conduisent dans une large mesu-
re a favoriser I'injonction a la mobilité et I'inscriptioro( le maintien) dans
I'agenda politique de la thématique du désenclavementqi, For, 2007 ;
Fot, 2010).

Un troisieme type d’approche, enfin, est celle qui consistdeterminer le
réle du transport dans les choix résidentiels des ménagesapeler les
principaux traits ici n’est pas inutile dans la mesure ou,rppport aux deux
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séries de recherches précédemment mentionnées, lesxtraviatéressant
aux décisions individuelles n’occultent pas la positiomglée cycle de vie,
au contraire de la plupart des travaux sur les effets deastfrctures de
transports qui focalisent I'attention sur le rehaussemsental des quartiers,
c’est-a-dire, en fin de compte, sur les proportions redetie’ habitants riches
et d’habitants pauvres. Ceci ne signifie pas pour autantlgugansport
figure parmi les déterminants les plus analysés, d’autpgmraissant de
maniere plus significative dans la littérature aéBara, Wison, 2010),

comme la présence de commerces et d’écoless¢td, 2000), le type du
logement, le contexte familial et la distance aux autres bmemde la famille
(MuLper, 2007), la présence d’enfants jouant un réle dans la stea(ég et

alii, 2005). La proximité au lieu d’emploi et au réseau sbeigplique en

partie la présence de ménages familiaux en centre-vilkegitn, 2007), sans
gue celle-ci soit majoritaire. La présence d'une gare ownel’station de
métro, toutefois, n’y fait pas I'objet d'une grande quahtie travaux, méme
si I'approche par les choix individuels rend compte du rébei§ par

I'accessibilité dans la décision individuelle, notamméntcommodité que
représente I'accés a une station ou a une gare méme en cas dtlisation

guotidienne (Brtouni, Seit, 1998).

Cet article se positionne a la rencontre de ces trois appsodiious visons
une meilleure compréhension de la composition sociale detigts sub-
urbains a la lumiére de I'éloignement au métro, en repredank lacunes
des travaux actuels : le r6le du logement social et celuiadeéptation de la
contrainte de surface habitable. Une premiére questi@séai en suspens
tient aux possibilités données aux ménages dans leurs dadixcalisation,
c'est-a-dire a l'existence d'une offre immobiliere en adéiipn avec la
demande. Les travaux sur le rehaussement social et ceuesulistances
domicile-travail font I'hypothese que tout ménage peutiteala peu prés ou
il le souhaite dans une agglomération, sous condition dfade entre codts
du logement et du transport. Or, ce n'est déja pas tout affi@itréalité, pour
au moins deux raisons qui induisent une importante reptamude distribu-
tions socio-spatiales déja ségrégées et limitent par coesd I'espace
géographiquede facto «a portée de main ». D’abord, les choix de
localisation résidentielle tendent a privilégier un rélantre-soi, les classes
aisées élisant domicile dans des quartiers a prédominasée, des classes
moyennes (et méme, a lintérieur d’elles-mémes, des regments de
professions) se dirigeant quant a elles vers les classeemeyg a supé-
rieures (Reteceite, 1995). Ensuite, les lacunes de l'offre de logements sont
elles-mémes spatialement hétérogénes : les faibles esnder grands loge-
ments en centre-ville ou de logements sociaux dans cestam@munes en
constituent deux exemples simples. L’offre immobiliereutp@pparaitre
contraignante et de nature a orienter des choix individgalsdes lors se
calguent sur la structure spatiale héritée. Trés peu dauratont état a
'heure actuelle de la capacité des ménages a passer outt@nes
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contraintes de logements, autrement dit de leur préférpoce I'accessi-
bilité au centre au détriment de I'espace et du prix dansdeanthie de leurs
criteres. Korsu (2006) a montré qu’une partie du maintien de classes saciale
défavorisées est moins di a la politique municipale de l@ggsnsociaux
qu'a l'acceptation de la contrainte de surface habitalleus reviendrons
sur ce point (4.3.). Krsu et Massor (2006) ont simulé une réaffectation-
création de logements dans l'agglomération parisiennes dlaptique de
réduire les distances domicile-travail, en prenant en ¢engs tailles de
logements : ils ont constaté que les logements manquaaitngéprincipa-
lement situés dans la ville-centre ou a proximité immédiatetamment
autour des grandes lignes de transports, comme la ligne BER) Bt qu'il
s'agissait principalement de logements de grande tailleleeiogements
sociaux. L'endogénéité des lignes de transports a I'éehiglira-urbaine
explique en partie ces lacunes : les lignes desserventulegiers les plus
densément peuplés et aux logements les plus nombreux, $espluwent
anciens et vétustes. La pression fonciére accrue autouigihes de trans-
ports accentue la difficulté pour les pouvoirs publics augecy et controler
le sol, et & proposer des logements sociaux aux ménages. tGéthatique
demeure relativement peu explorée dans les reat®rélsentes.

Nous chercherons d’'une part a vérifier s'il existe une tistion graduelle,
autour des stations de métro en banlieue, des ménagesntésigié se résu-
merait ainsi : « plus la station est proche, plus la teodad un embour-
geoisement relatif est marquée et plus les ménages sonibike tiille, avec
peu d'enfants ». Il s’agit de vérifier s’il existe une difééice significative
entre quartiersproches et quartiers éloignés. Notons que le terme d’acces-
sibilité recouvre ici une simple dimension de proximité @ffastructure,
loin du concept polysémique, multidimensionnel et mutdaire habituel-
lement proposé dans la littérature aflden, 1959 ; Hwko et alii, 2002 ;
Naess 2006). D’autre part, nous nous interrogerons sur le roleadéructure
des logements et en particulier du logement social (ietaign publique) et
de l'adaptation individuelle a I'offre existante : en quuérmettent-ils d'in-
fléchir, s’ils existent, les processus de rehaussgisocial ?

2. MgTtHoDE

2.1. DoNNEESET CADRE METHODOLOGIQUE

Nous présentons ici la méthodologie adoptée, en exposast wapremier
temps les données disponibles, les variables retenuesppriche méthodo-

7 Nous utilisons jusgu’ici le terme de « quartier » dans @oreption vernaculaire : secteur ou
partie d’une ville. Nous remplacerons plus loin ce termeréufs, que recouvre une vaste litté-
rature (AutHier et alii, 2007), par celui d'IRIS, unités statistiques donusalonnerons la
définition (2.1.).
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logique, puis en explicitant les choix qui ont conduit aualgrage de I'aire
d’étude. Les données utilisées sont issues du Recensengaéralb de la
Population (INSEE/RGP) pour les années 1990 et 4,99%n particulier les
fichiers Logements ainsi que les fichiers Individus. Cesnggs sont des
fichiers au détail, contenant toutes les variables detheegp des individus et
de leur logement, issues des exploitations principale etpb&mentaire du
recensement général de la population de 1999, et qui sdrltsétsoit avec

l'intégralité des données dans le cas des logements (dsrtitss exhaus-
tives), soit a partir de sondages au vingtieme dans le caswdegdus (par

extraction d'un échantillon correspondant a %f20des observations).
L'unité spatiale de base est I'IRIS (ilots Regroupés pdofdfmation Statis-
tique) et comprend par définition environ 2 000 habitahksus explicitons

plus loin (2.4.) le choix des IRIS qui forment Faid’étude.

La base de données du Mode d’occupation du sol (IAURIF/MGEEgale-
ment utilisée pour pondérer les distances des IRIS awostatle métro.
Nous reviendrons plus loin sur la méthode (2.4.) ; danstiédiat, précisons
simplement qu’il s’agit d’'une base cartographique de ligetion du sol
obtenue par l'interprétation de photographies aérienhexteialisée a plu-
sieurs reprises depuis 1982. Nous utiliserons ici les demdéatées de 1990
correspondant au début de période. Enfin, la base Géon@n ést utilisée
pour le calcul des temps d’acces. Il s'agit d'une base compi@ réseau
routier, contenant une description exhaustive é@tanchisée de la voirie.

2.2. \ARIABLESDE PROFIL FAMILIAL ET SOCIC-ECONOMIQUE

L’évolution de la composition sociale des quartiers degserst mesurée a
partir d'une série de variables servant d’'indicateurs es&ant un tableau
des ménages. Ce n'est pas tant le choix individuel qui ndéeesse ici que
le repérage, la description et I'explication de formes darpation spécifi-
gues, intra-urbaines (ou intra-suburbaines) sous destegéographiques et
urbanistiques. Les hypothéses sont liées a I'observat@andibnnées pari-
siennes, la ville-centre étant elle-méme marquée par uiaba@mcien et par
une problématique de maintien des catégories populair@ss keviendrons
dans I'analyse sur le détail de ces variables appliquéesspdce parisien,
mais précisons des a présent que celui-ci est caractérisguasl des dernie-
res décennies par un mouvement de réduction de la taille meyeées
ménages, d’augmentation des classes d'age actif, avec anglarice au
rehaussement social qui se traduit notamment par une hdesseveaux de
qualification, une forte diminution de la part des ouvriel@ns les actifs

81 n’existe malheureusement pas de données plus récentsfisamment fiables a cette
échelle d’analyse. A compter de 2006, les recensementsessé al’étre exhaustifs en France
et sont basés sur des méthodes d’échantillonnage : la uaéthode prévoit, pour les
communes de plus de 10 000 habitants, I'étalement des gesidar cing ans pour un taux de
sondage total de 40 % des habitants (soit 8 %rpar a
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(Fuakow, Oserti, 2001 ; Reteceilg, 2006 ; Guo et alii, 2007). Un triple
regroupement d’items est ainsi élaboré : profil familialpesition dans le
cycle de vie, profil socio-économique et activité et ocdigrades loge-
ments.

\

Les catégories sociales sont approchées a partir de trpes ty'infor-
mations : la part des catégories supérieures, moyennapelgires, I'indice
d’embourgeoisement et I'indice de qualification.

Le découpage des catégories sociales en trois partiegi@ugs, moyennes
et populaires, y compris les retraités, versés dans chaajégarie en fonc-
tion de leur ex-profession) est certes discutable : lenttaecroissement du
degré d’hétérogénéité au sein de catégories auparavasitéodes homoge-
nes, en partie lié a la montée du chémage et de la précarisatjmu justifier
d’autres distinctions qui les prennent en compte, croigaour cela la
catégorie socio-professionnelle avec la condition d’'aingt le type d'acti-
vité (Preteceitg, 2001 ; Retecewe, 2003a). Cette classification en trois
catégories (supérieure, moyenne, populaire) est basééesuravaux de
Korsu (2006) : la méthode consiste a regrouper les 48 PCS (Profissst
Catégories Sociales) de la nomenclature INSEE (InstitutoNal de Statis-
tique et d’Etudes Economiques) en trois groupes, en pro¢cédauelques
arbitrages. Ainsi, parmi les chefs d’entreprises, seulx @@mptant plus de
10 salariés apparaissent ainsi dans les classes supérieereas ambigu des
employés du secteur privé est quant a lui résolu en consitiéna niveau de
dipléme : ils sont versés dans les catégories moyennessslitt au moins
titulaires du baccalauréat, dans les catégories popslgimr tous les
niveaux en-deca.

L'indice d’embourgeoisement exprime le rapport entre nd’'ypart, le poids
des cadres supérieurs, chefs d’entreprise et professitaiectuelles et,
d’autre part, celui des ouvriers et employés (secteursipeblprivé), dans
I'ensemble des actifs. Il peut étre utilisé en statiquer:epa&mple, le rapport
entre les deux termes était égal a 1 a Paris-centre en 198@jtilde 0,5 en
banlieue a la méme date fgonpa 2003). Il est le plus souvent utilisé pour
décrire un processus, et sera ainsi utilisé dans le présecieaavec une
certaine prudence : le rapport entre catégories supéseat catégories
populaires peut aussi bien étre le signe d’'un renforcemempdemiéres que
de départs massifs a la retraite des secondes, une évolytiomécrit
d’ailleurs relativement bien Paris et les communes adjaseau cours de la
période récente, encore qu’elle ait été lente en raisonedgrande inertie
historique des structures socio-spatialesetBceie, 2006). Un moyen de
contrbler ce type de biais est de limiter I'analyse a ceesidasses d'ages :
nous opterons ici pour cette méthode en ne sélectionnanteguehefs de
meénages appartenant aux classes d’age 20-49 ans dansukedealiéndice.
Ces classes d’age représentaient 372 663 individus en 88018 % de la
population totale en 1990, et 362 104 individus (47 % deolautation tota-
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le) en 1999. Calculées sur les chefs de ménages, les pagignatit
respectivement 70,5 % et 69 % du total de chefaéltage aux deux dates.

Enfin, l'indice de qualification ou d’éducation scolairersstitue également
un bon moyen de mesure, fréquemment utilisé dans les trastaug rehaus-
sement social des quartiers. Dans les travaux gdew K2007) mentionnés
précédemment, le degré de gentrification des quartiersedés par des
infrastructures de transport est estimé a travers la partadaltes titulaires
d'un dipléme universitaire Gollege Graduatgs L’indice de qualification
propose ici est calculé a partir des effectifs de chefs deagggrayant achevé
leurs études et ayant entre 20 et 29 ans. Il exprime le rapjponombre de
ces individus ayant achevé leurs études et ayant au moingpldme bac+2
par le nombre de ceux qui n’ont aucun dipléme ou seulemenER®et/ou
le certificat d’étude (ce dernier cas étant rare). Les d@mm préalables
(statut de chef de ménage, age) permettent d’éliminer ls fu’'entrainent,
d’'une part, les jeunes dipldbmés qui résident encore chaz lgarents et,
d’'autre part, I'age plus avanceé qui serait plut6t ici I'esgsion de la position
dans le cycle de vie, tant il est vrai qu’il existe une impotéacorrélation
entre la tranche d’age des individus et leur niveau de dcafibn : au sein
de notre aire d’étude, I'indice est égal a 1,77 chez les 2&f29 1,25 chez
les 30-34 ans, et il diminue progressivement jusqu’a altei®,21 chez les
60-64 ans avant de se stabiliser autour de 0,1Ipsundividus les plus agés.

Les hypothéses qui se rattachent au profil familial et a Isitip;m dans le
cycle de vie tiennent essentiellement & la taille des ménage@ I'adge des
individus : elles identifient surtout des jeunes ménagétbataires ou for-
més de couple sans enfahts’opposant aux familles d’age plus avancé et
comptant plusieurs enfants. Au profil socio-économiqua &activité sont
associées les hypothéses d’'un taux d’activité supériediuae polarisation
sociale qui influencerait peu les catégories interméelsagt beaucoup plus
les catégories supérieures. Cette approche est général@nerée par les
travaux s'intéressant aux effets des lignes de transparttascomposition
sociale des résidents. Nous utiliserons ici cimtticateurs.

La pyramide des ages est le premier d’entre eux. L'établisstet I'analyse
d'une pyramide des ages peuvent sembler incongrus a chtbeet sur un
espace a la fois fragmenté et réduit & une part de l'aggltiméngarisienne.
Cette approche n'est pourtant pas sans intérét si I'on endaiurtout de
repérer certains traits, certes de faible envergure, naaistants. Nous cher-
chons ici a démontrer l'existence d'une sur-représentdéaertaines classes
d'ages en banlieue selon la distance des IRIS au métro ¢anpad'une

9a monoparentalité ne reléve pas de la position dans le delie, raison pour laquelle ne
sont pas considérés ici les ménages monoparentaux quiagmir ceci dit, faire I'objet d’'une
analyse approfondie des données socio-économiques, gcufiar sur leur acces aux loge-
ments les mieux desservis.
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structuration donnée. A Paris, ce sont les classes d’ag@s @e39 ans qui
sont majoritaires : 11,0 % pour les 25-29 ans, 9,3 % pouBB(:84 ans et
8,0 % pour les 35-39 ans (données INSEE/RGP, 1999). A rsejdes 5-19
ans d’une part, les plus de 60 ans d’autre part, sont retaéaé sous-repré-
sentés par rapport a la région francilienne. La prégnancéaorelative

absence de ces classes d'ages doit étre recherchée aus dbométro. Le
second indicateur, la part des jeunes chefs de ménage agfsal@9 ans,
peut étre rattaché au premier.

La présence d’enfants, troisieme indicateur retenu, eslysée a travers le
nombre moyen d’enfants par couple, la part des couples sdasts et la
part des couples de 4 enfants. Nombreuses sont les comnaresrelisse-
ments centraux qui ont mis en place ces dernieres années,dp@uses
raisons et par des moyens variés, des politiques incitatilgant spécifique-
ment les familles avec enfantsiffxow, Oserm, 2001). Le mouvement le
plus marquant reste toutefois le départ de nombreusesl|éamikrs les
communes périurbainesdi, 2001 ; Bnvacet, Brincg, 2010).

Les deux derniers indicateurs renvoient a la taille des gesa part des
ménages monorésidents, ou composés d’'une seule persaitieenbyenne
des ménages. Les ménages d'une seule personne sont Heivieurl
surreprésentés dans les centres-villes : c’est d’aflleur hausse en propor-
tion qui expligue que le nombre de ménages ait cri a Parie /982 et
1999 alors que diminuait la population globale. La taille yermne des
ménages est de méme fortement réduite a Paris, par congramaiec le
reste de la région : les ménages comprennent en moyenngér8adnnes,
contre 2,40 dans les trois départements voisins (donné&SENRGP, 1999),
les couples sans enfant représentent 35,5 % des ménagesupless le
nombre moyen d’enfants par ménage étant de 1,75 a Pari®cBif en Tle-
de-France, et les familles d’'un seul enfant représentefint 868 % du total,
contre 43 % en lle-de-France. Aussi les familles plus nembes sont-elles
sous-représentées dans la capitale : seulement 17 %read’eliés ont au
moins 3 enfants (APUR, 2006).

2.3. VARIABLESLIEES AUX LOGEMENTSET A LEUR OCCUPATION

Les variables de logements sont utilisées a partir d’'unélgcapproche : le
logement social et la sur-occupation. L’hypothése la ptugante est que le
logement social joue un rdle prépondérant dans le maintésncdtégories
populaires dans les centre-villes. Or, le logement soaiglipe une large
place dans le parc immobilier de la premiére couronne (HaeiSeine, Val-

de-Marne et Seine-Saint-Denis) : 36 % des résidencesipailes au sein des
331 IRIS étudiés en faisaient partie en 1999. C’est plus qus tk reste des
trois départements de petite couronne (28 %), et I'évahuti990-1999

renforce la tendance, avec un gain de 2,6 logements soc@uxegtare sur
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la période (1,2 dans le reste des départements ; calculsudedr d’aprés les
données INSEE/RGP 1990-1999). Quant a la sur-occupakoterine est
sans aucun doute exagéré : nous le définissons ici commeupation d’'un
logement par un nombre d’individus plus élevé que dans lmaamn vigueur
dans un ensemble géographique de référence : dans I'ginede’ définie au
point suivant, la moyenne d'occupation des logements edt, @4 individu

par piece, et le nombre total moyen de résidents est de 1% lda loge-
ments d'une piéce et 2,2 individus dans les logements de geces. |l

s’agit donc de mettre en relation la taille des ménages etilla tles loge-
ments. Nous reviendrons (4.2.) sur I'utilité de ce termesdbn présent
article.

2.4. METHODE GEOGRAPHIQUE. UNE ANALYSEA PARTIRDES GRADIENTS

L’approche adoptée ici consiste en une analyse par gradi&fie est par
définition comparative, puisqu’elle distingue, par augtagion de la tranche
de distances (ou de temps d’accés), des zones situées mjpearnmédiate

d’un point de référence et des zones éloignées (qu’on pegid&rer comme
« non desservies par l'infrastructure » si le bord extgriest suffisamment
éloigné). Cette méthode est donc a méme de vérifier I'exigtel’une diffé-

renciation spatiale entre des zones d’accessibilité rdiffi®. En cela, elle
représente une alternative efficace et, finalement, asselaire, aux métho-
des visant a comparer des quartiers desservis avec d'auttnedesservis, et
présente I'avantage par rapport a ces derniéres de consgreecertaine

unité géographique.

Habituellement, deux modes de découpages géographiquesmss en
ceuvre : découpages par séquences surfaciques (aires muees) et
séquences graduelles (aires scindées en bandes de lacyestarte). Les
analyses surfacigques envisagent généralement les rédedtansports ligne
par ligne (CUDL, ADUML, 1995), troncon par trongcon (CERTWA5) ou a
partir des stations seulesa(G et alii, 2001). Elles font appel a I'observation
de données ponctuelles (répartition de sieges sociauxgmenerces ou de
transactions immobilieres) ou elles-mémes surfaciquées @ccupée par
différents types d’'usage du sol). Dans tous les cas esti étalppérimetre
d’étude défini par une largeur de bande linéaire ou un rayorfluence
supposee, et la superficie ainsi prise en compte consttgedl univers de
données analysées : rares sont de ce point de vue les antaigsat appel a
une comparaison entre un dehors (non desservi) et un dediesee(vi). Les
objectifs de I'étude justifient généralement une tellaulas, comme dans le
cas des analyses conduites par I''AURIF ou la RATP, qui ¢tesrcsurtout a
explorer les potentiels d'action ou d'évolution a lirgéri d'un périmetre
donné et/ou a estimer des impacts via une simple confrontatiant/apres.
C'est le type d'analyses qui nécessite la phase préalabtwilas lourde
puisqu'il suffit de choisir une distance, quitte a faireieate seuil de défi-
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nition du périmetre, et de regrouper toutes les obseratibas méthodes
graduelles sont quant a elles le plus souvent mises en cewlas @chelles
relativement larges, métropolitaines : ainsi de la distaa la ville centre,
pour des périmetres jusqu'aux marges urbaines, mobiliégéded prémices
de la géographie et de I'économie urbaineso(@o, 1964 ; Tasourin, 1995 ;
FoucHier, 1998). L'échelle intra-urbaine ne donne lieu a pratiqueragcune
étude de ce genre, par exemple autour des infrastructurgardgoort et de
pbles internes aux agglomérations urbaines, probablemaertde qu’elle
suppose une homogénéité interne & chaque bande concentpgun’est
guére opératoire a ces échelles. Les gradients sont géménatl percus
comme peu pertinents en milieu urbain : traversé par unditode de
réseaux, I'espace urbain ne permet pas d’'établir une diftéation progres-
sive, sauf a opérer sur de tres courtes distances, entre popehes et zones
lointaines d’'une infrastructure. La crainte des intené&as méthodologiques
entre réseaux incite a ne pas privilégier cette approchdaigse place, le
plus souvent, & des méthodes globales fondées sur destedxa’acces-
sibilité générale, par exemple a I'emploiuy®on, 2000 ; WencLenski, 2003)
ou a certains services £iEn, 1998 ; Wiuams et alii, 2000 ; Avraricio et alii,
2008). Certains promoteurs immobiliers estiment d’aitegu’il est équi-
valent d’habiter & cinquante ou a deux cents metres d'uri®istde métro
(MicHaiLovsky, 2006), ce qui n'engage guére a découper I'espace par ganch
fines a I'échelle infra-urbaine.

C’est pourtant cette derniére approche que nous adopteafingde valider
I'hypothese qu'’il existe une distribution des ménagesdeisis en forme de
gradient (augmentation ou diminution de certaines propastde maniere a
peu pres linéaire), et ce méme a une échelle intra-urbaiee lffanalyse par
gradients est complétée par le calcul des intervalles déacme a 95 % en
loi normale entre deux échantillons indépendants, chaggeoupement
d’IRIS par classe de temps d’accés au métro pouvant étredémascomme
un sous-échantillon. L’intervalle de confiance est alakwlé pour chaque
paires de classes (0-10 min. par rapport a 10-15 min., 10#d5par rapport
a 15-20 min., 15-20 min. par rapport a 20-30 min.). La formsudézante est
adaptée dans le cas de deux populations indépendantesnAWiTT,
Wonnacott, 1990) :

|C95:(ﬂ1_ﬂ2):(71_72) A 02551 nil"'niz

ou: IC%:(M—M) est l'intervalle de confiance entre les deux classes com-
parées, X, et X, représentent les valeurs des variables pour les deux clas-
ses. La valeutt ,; représente la valeur critique de t pour des degrés de liber-
té ainsi calculés ddi=(n,+1)+(n,+1) , avec n, et n, représentant le nom-
bre d’observations, c’est-a-dire d’'IRIS, pour chaque s#adci, t ,,-=1,96,

ddl étant toujours supérieur & 120 @Wlacott, Wonnacott, 1990). Enfin,
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I'estimateur s, est calculé comme suit :

2o > ( Xl—71)2+z ( X2—72)2
P (n,—1)+(n,—1]

Comme nous l'avons précisé plus haut, I'analyse porte sust@Bons de
métro situées en banlieue parisienne et mises en servioe 10 et 1998
(Tableau 1), et c’est a ces 28 stations que nous ferons dasoréférence
chaque fois que nous mentionnerons la proximité ou I'élegent « au
métro » ou « & une station de métro ». La construction die I#étude, qui
les environne, représente une étape fondamentale daradyBan Elle fait
I'objet de quatre étapes.

Tableau 1 : Caractéristiques des lignes prolongfiesétro parisien

Extrémité de ligne Mise en Nombre Aire des Population Nbde Logements
service d'IRIS IRIS (ha) (1999) logements sociaux
(1999) (1999)

L1 La Défense 1992 9 148 18084 9750  19.9%
L3 Gallieni 1971 13 195 26366 11102 518%
L5 Nord Bobigny et ;5,6 g, 73 2325 164957 70238 413 %
L7 La Courneuve

L7 Sud Kremlin- 195, g5 53 1402 121448 54199  37.5%
Bicétre Villejuif

L8 Créteil 1970-74 58 2253 139068 62912 347 %
L10 Boulogne 1980 18 284 47530 26648  52%

L13 NW Asnieres 449 38 666 88154 44786 352 %

Gennevilliers

L13 NE Saint-Denis ;976 95 42 1186 95102 39449 52,8 %
Université

L13 Sud Chatillon 576 27 567 70387 36884  305%

Montrouge

TOTAL 1970-1098 331 9025 771096 355968 36,0 %

La proximité des lignes 5 et 7 impose de ne paodisr les unités spatiales,
beaucoup d’entre elles étant situées a moins aeirdtes de 'une comme de l'autre.
Source : INSEE/RGP 1999, calculs de I'auteur.

Premierement, nous construisons deux séries de bandésdees a partir
des stations de métro d’une part, et & partir des autres gargstions de
banlieue n’entrant pas dans le champ de I'étidiautre part. Ce calcul

10 pans un travail précédentAftiro, 2009b), nous avons également construit une série d’iso-
chrones a partir de Paris. Le principe et les calculs sonttexgent les mémes qu’a partir des
stations, la seule différence étant le point de référenpartr duquel les isochrones sont cal-
culés : un point donné de I'espace est considéré comme weatroa moins de 5 minutes de
Paris s'il se trouve a moins de 5 minutes d'un point d’entrédigable par un piéton, donc
hors réseau autoroutier) sur le territoire administragifld capitale. Dans une organisation
urbaine encore fortement monocentrique ou l'influence deasRest supposée s’exercer beau-
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d’'isochrones est fondé sur quatre choix : i) les distanoes des distances
topologiques, qui tiennent compte du réseau de voirie etataps de trajet
les plus courts, sans hiérarchisation des voies (selonifguortance admi-
nistrative, leur niveau de trafic ou leur largeur), et quiragennent que la
voirie qu’un piéton peut effectivement emprunter (supgia@s de la voirie
autoroutiére dans le calcul, notamment) ; le béti situéeedeux voies est
considéré comme accessible par la voirie la plus proche dempg) de la
station ; ii) Paris intra-muros est exclu en raison de lapoog@ urbaine que
représentent le boulevard et la ceinture d’espaces vedthaitations a bon
marché (HBM), et parce que les dynamiques ici étudiées smerhent
marquées par cette séparation a la fois physique et syrieodigtre Paris et
banlieue ; iii) la vitesse standard du piéton est de 4 kngh,I'®stimation
basse des vitesses en milieu urbain maintes fois observ8esséuant entre
4 et 7 km/h (Brnsteny, Bornstein, 1976 ; WAwmsiey, Lewis, 1989 ; Fanis,
Watton, 2008) ; iv) les bandes d’'iso-accessibilité autour desosta vont de
0 & 30 minutes et présentent chacune une largeur de 5 minatgsj corres-
pond, avec la vitesse standard adoptée, a un rayon de 2 O@@onpk en 6
tranches de 333,3 m. Plusieurs modalités de découpage ddsshisochro-
nes ont été testées au préalable : épaisseurs de bandeglites (100
métres, soit 1'30”) s’avérant beaucoup trop fines, banules larges (entre
466 et 666 metres, soit de 7 a 10 minutes) qui, certes, étagalement
utilisables mais qui réduisaient le nombre total de bandes.bandes cing
minutes de largeur présentent 'avantage de permettressiio est, d’agré-
ger les bandes concentriques ou de réduire le diametre dadéad?étude, ce
que nous ferons ici dans la présentation des résultats aa®cldsses de
taille équivalentes : 0-10 minutes (90 IRIS ; la classedksbtres réduite en
nombre d’IRIS), 10-15 minutes (81 IRIS), 15-20 minutes (R8S), plus de
20 minutes (85 IRIS ; la classe 25-30 est également tréstegdlue choix
d’une limite située a 30 minutes est lié & deux impératifsa.d’abord fallu
considérer une zone totale suffisamment large et dépadeaoin les rayons
habituellement pris en compte (de I'ordre de 800 a 1 400 engtice qui
présente I'avantage d’inclure des zones que I'on peut @ffoent consi-
dérer comme « non desservies » dans la mesure ou ellesosalisées sur
les marges du périmétre adopté. Ensuite, il convenait deosés d’une
surface géographique suffisante qui ne soit pas plus pragse autres
réseaux (hors étude) que des stations de métro. A partir stuil de 20
minutes, la probabilité qu'une zone soit plus proche d’'wseadl hors-étude
augmente, et a partir de 30 minutes c'est une quasi-cestitl@b % de
I'espace compris entre 30 et 35 minutes de I'une des 28 statinalysées se

coup plus loin que celle d’'une station de métro, la limitedeure est située a 95 minutes au
lieu des 30 minutes définies pour les stations. Au-dela denBkites de Paris (environ 6,67
km), on quitte également les zones potentiellement sitadéesins de 30 minutes d’une station
de métro. Dans le présent article, nous ne donnons lesatsqlie sur la base des distances au
meétro.
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trouve a moins de 30 minutes d'un autre type diosta

Deuxiemement, nous croisons ces isochrones avec les IRtEnant compte
de la répartition des zones résidentielles au sein de cédsuspatiales. La
distribution des zones résidentielles est obtenue parrgogéion des IRIS
avec la base de données d’occupation du sol (IAURIF/MOS)euinet de
distinguer chaque zone d’habitat. Nous obtenons alorst;, ploaque paire
IRIS/bande d’iso-accessibilité, une aire résidentiekprienée en hectares :
chaque IRIS présente alors une aire résidentielle totalephusieurs aires.a
correspondant aux aires résidentielles incluses dans@detiaochrone n (ou

A=Y a,).

Troisiemement, nous appliquons a chaque unité spatial&) e variable
caractérisant sa distance moyenne aux stations de méti® (Adcess time
to the nearest statiQnCette variable est calculée selon la formuleantie :

ATS=), —t”f“s ,

ou ATS est la variable de temps d’'acces (exprimées en mnutesepré-
sente la borne supérieure de chaque intervalle de tempsappont a la
station de métro (pour l'intervalle 0-5 minutes, £ 5), as représente l'aire
résidentielle totale de I'IRIS incluse dans l'intervallensidéré (en hectares).
Enfin, A représente l'aire totale de I'IRIS (en hectares).Variable ATS est
donc une moyenne pondérée par la distribution interne desszd’habitat.
Le Tableau 2 donne les valeurs principales pour I'ensembte IRIS de
l'aire d’étude.
Tableau 2 : Moyenne, médiane et écart-type deartiss au métro
et & Paris pour les 331 IRIS analysés

Variable Moyenne Médiane Ecart-type Min.-Max.
Temps d’'accés au métro (min.) 16,2 15,0 7,3 5-30

Calculs de l'auteur a partir du fond IRIS-2000 (B, de la base IGN/GéoRoute et
du Mode d’Occupation du Sol (IAURIF/MOS).

Quatriemement, pour chaque IRIS, la valeur de temps d’agorsstations
analysées est comparée avec la valeur de temps d’accestaes r@seaux :
si I'IRIS est plus proche d'autres réseaux que d'une des&@at étudiées,
alors il est supprimé. Cette opération permet d’éviterméarférences métho-
dologiques : il serait hasardeux de relier une variable avetemps d’acceés
a une station étudiée si, en réalité, une station hors-&edeuve a proxi-
mité immédiate.

A lissue de ces opérations, I'aire d’étude se compose de IB33, qui
représentent un total de 9 025 hectares. Elle regroupif38 habitants en
1999, répartis en 319 331 ménages, pour un total de 3550868&knts (dont
environ 36 000 logements inoccupés). La zone d'étude spored donc a
14 % de la surface, 19 % du nombre d’IRIS et 19 % de la populates
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trois départements qui forment la premiere couronne de Ilalichge
parisienne (Hauts-de-Seine, Seine-Saint-Denis et®dlarne ; Figure 1).

Figure 1 : Aire d'analyse autour des stations ddnmé
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L’aire correspond a 331 unités spatiales (IRI'&end sur 9 025 hectares.

3. LA DISTRIBUTION DES MENAGES : LE MODELE CENTRE-PERIPHERIE A L'ECHELLE DES
staTioNs (1990-1999)

3.1. L'HYPOTHESEDU REHAUSSEMENBOCIALA L' EPREUVE

Nous mesurons dans un premier temps la distribution gébigra@ des
ménages autour du métro, en fonction de variables socioeéaigues : c’est
I'approche la plus courante, qui consiste a effectuer ursuneede I'embour-
geoisement autour des principaux nceuds d’accessibikt@.ableau 3 donne
les valeurs des différentes variables choisies pour chadpsse d'iso-
accessibilité aux stations (ATS). Une premiere obseragpieut étre effec-
tuée pour 'année 1999. La distribution de l'indice fait apdtre une nette
gradation entre quartiers proches et quartiers éloigeéspilemiers présen-
tant un indice de 0,88 (presque égal a l'indice parisien)estdeconds de
seulement 0,29. La part des catégories moyennes se révaleg guelle
indifférente a I'éloignement au métro et présente des valsiluées entre
36,8 et 39 %. La distribution des catégories populairestrpas réguliere
mais elle oppose tout de méme de facon nette les quartiechgspou ces
catégories sont moins représentées (42,3 % a moins de L@esidu métro),
mais majoritaires par rapport aux autres, et les quartieigréés ou elles
représentent plus de la moitié des actifs (52,1 % a plus dwi@Qtes). Les
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catégories supérieures sont finalement les seules qussédent réguliere-
ment autour du métro, passant de 20,6 a 11,0 % avec I'élmigne Dans
tous les cas, les classes aisées restent minoritaires aortaaux classes
moyenne et populaire. Enfin, en ce qui concerne l'indice ai@ification, la
distribution des valeurs montre également une gradatiefies-ci atteignent
2,62 a proximité immédiate du métro pour descendre a 1,3 B@tdlplus de
15 minutes. Cette distribution est évidemment fortementétée avec l'indi-
ce d’embourgeoisement.

Tableau 3 : Variables socio-économiques et temasogd's au métro

. Part des Part des Part des .
Indice catégories catégories moyennes catégories Indice de
Temps d’embourgeoisement Lo = ¥ = qualification
d*acces supérieures (%) (%) populaires (%)
1990 1999 1990 1999 1990 1999 1990 1999 1990 1999
0-10 min.
0,77 0,88 18.3 20,6 34.4 371 47.3 46,2 0,99 2,62
(n=81)
10-15 min.
. 0.41 0.43 118 137 368 36.8 514 507 057 145
(n=75)
15-20 min.
0,28 0,33 10,3 12,2 34.6 39.0 55.1 53.1 0.48 1.33
(n=85)
20-30 min.
. 027 0.20 98 110 358 36.9 544 536 043 137
(n=90)
[0,03 ;0,18] [1.92:2.83] [2.43:3,02] [-1,72;-0,73] [1.26 ;2,01]
ICase, 1990- [-0,01 ; 0,04] [1,75 ; 2,08] [-0,07 ; 0,16] [-1,23 ; -0,24] [-0,02; 1,35]
1999 (a) [-0.01; 0,10] [1.35 ;2.46) [3,95 ; 4,98] [-2.54; -1,68] [0.14 ;1,32]
[-0,02 ; 0,06] [0.87 ; 1,63] [0,94 ; 1,35] [-1,10 ; -0,54] [0.54 ; 1,28]

(a) : intervalles de confiance de la différence@®2999 pour chaque paire classe de
distance/indicateur. Source : INSEE/RGP 1990-188kuls de 'auteur.

En évolution 1990-1999, les gradients se maintiennent,&nhense renfor-
cent si I'on se penche plus particulierement sur les IRIS$les immédiate-
ment a proximité des stations de métro : l'indice d’embeoigement des
IRIS localisés a proximité des stations (AESLO minutes) passe de 0,77 a
0,88 au cours de la période 1990-1999, et cette évolutioswtiut portée
par la diminution du nombre d’ouvriers (réduction d’envird 000 individus
entre les deux dates pour chacune des classes de tempss)l' acais égale-
ment (mais seulement dans le cas de la classe 0-10 minutesh@dégere
augmentation du nombre total d’actifs appartenant auxesaetr professions
intellectuelles supérieures (prés de 900 actifs suppléires, soit 5,6 %
entre les deux dates). Les données disponibles ne permetsnici, de
savoir quel réle ont pu jouer la mobilité résidentielle (déragement des
ouvriers agés de 25 a 49 ans) ou la mobilité sociale (passage datégorie
a l'autre avec I'ancienneté). Mais I'évolution du poids aeségories supé-
rieures et populaires au cours de la période esquisse unasep progres-
sion des premiéres (générale mais plus prononcée a préximibédiate du
meétro), légére diminution du poids des secondes (génétalawssi). Enfin,
'indice de qualification est également a la hausse, etechtusse est
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d’autant plus prononcée que le métro est proche : de 0,982aa82moins de
10 minutes d’une station.

Il apparait en tout cas assez nettement que les IRIS sitéé-dprmétro sont
fort différents des IRIS éloignés en termes de compositiociate, ces
derniers comprenant une moindre proportion de résidentscdéigories
supérieures et une plus forte présence des catégoriesareguline structu-
ration qui se renforce sur la période.

3.2. MbINSDE FAMILLES NOMBREUSESPLUS DE MONORESIDENTS

Il reste a vérifier la distribution dans I'espace, toujogedon les classes
d’'iso-accessibilité au meétro, de différentes variablesrigant le profil
familial.

La pyramide des ages (Figure 2), construite & partir destéfdotaux (et
non uniquement des chefs de ménage), laisse apparaitretygmscxde sur-
représentation relatifs a deux groupes d’individus : IeE95ans (dans les
secteurs éloignés du métro) et les 25-39 ans (a proximitééutiate). Ces
surreprésentations équivalent a un total de 7 424 habithn25-39 ans « en
trop » a faible distance du métro par rapport a un cas théeg la propor-
tion serait égale a celle des secteurs éloignés. Elles @guiva 7 312 indi-
vidus de 5-19 ans « en trop » résidant loin du métro par ra@poe méme
cas théorique ou la proportion serait égale a celle deswgsgpeoches. Ces
proportions restent faibles au regard de la populationntivians les 331
IRIS considérés : ces 7 000 habitants supplémentairesspmmdent a envi-
ron 5 % des effectifs des tranches d'ages concernées.lufé&vn1990-1999
n’est guere importante, avec des écarts de I'ordre de -1 5%point sur la
période (la pyramide 1990 n’est pas représentée ici, popasesurcharger le
texte et en raison des faibles différences avde del 1999).

Les données caractérisant I'age, la présence d’enfantstaille des ména-
ges (Tableau 4) mettent en évidence une variation systgueaties valeurs
avec I'éloignement au métro pour 'année 1999. Les IRISEsita proximité
du métro (moins de 10 minutes & pied) sont ceux ou les jeunefs cle
ménage sont les plus représentés (3,6 %), ou le nombreadtsnbar couple
est le plus faible (0,97 en moyenne, avec 47,2 % de couplesesdgants et
3,5 % de couples d’au moins 4 enfants) et enfin ceux ou lesaggmnde
faible taille sont prédominants (39,5 % des ménages samposés d’'une
seule personne et la taille moyenne est de 2,18 personnesgrage). A
I'opposé, et selon un gradient régulier pour tous les irntdioa choisis, les
IRIS les plus éloignés présentent des valeurs tout a fdéreifites : moins de
jeunes chefs de ménage (2,3 % du total de ménage seulepiaat)l enfants
par couple (1,13 en moyenne), taille des ménages plus gfarihabitants
par ménage). En évolution 1990-1999, la structure graglgel$ valeurs s’est
renforcée, voire formée dans certains cas : forte augtiemtdu poids des
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couples de 4 enfants a plus de 20 minutes du métro, dimindgola taille
moyenne des ménages a proximité du métro (de 2,21 a 2,18 & meith0
minutes et de 2,34 & 2,29 dans les IRIS 10-15 minutes), augtr@nailleurs
(de 2,29 & 2,42 individus par ménage et de 2,35 a 2,53 regpernt dans
les deux classes de temps d’acces les plus élagnée

Figure 2 : Pyramide des ages et temps d’acces datomé
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Source : INSEE/RGP 1999, calculs de I'auteur.
Tableau 4 : Variables familiales et temps d’accesrétro
’Chefs Sie, Nb moyen B ) Taille
T ménage 4gés drenfant Couples sans Couples de4  Ménages d’une d
emps enfants par moyenne des
A accs de 20-29 ans enfant (%) enfants (%) personne (%) )
acces (%) Couple menages
1990 1999 1990 1999 1990 1999 1990 1999 1990 1999 1990 1999
0-10 min.
(@=s1) 3.1 3.6 0,92 097 493 472 3,1 3,5 37.2 395 221 218
10-15 min.
@=75) 3,0 34 1,15 1,01 40,1 463 5,7 4,1 32,3 364 2,34 2729
15-20 min.
(n-85) 25 26 1,17 1,10 393 437 56 49 28,7 323 229 242
20-30 min.
(@=90) 24 23 1,01 1,13 43,8 42,7 3,1 53 253 201 235 253
[0,23 ;0,78] [-0,04;0,16]  [-2,45;-1,75] [0,13 ;0,82] 2,05;2,53]  [-0,09;1,05]
ICos% [0.12 ;0.59] [-0.35 ; -0.02] [5.89 ; 6.63] [-2.05;-1.14] 4,01 :4.18] [-0.10 ;0]

¥

1990- [

1999 (a) [-0.16;0,42]  [-0.19:-0,01] [4.12 ; 4,85] [-0.94;-0,49]  [3.53:3,75] [0.03;0.22
[- [

0.31:0,16] [0:0.26] [-1.32 ;-0,96] [1.91:2,48] 3.61:3,95]  [0,03;0.31]

(a) : dans l'ordre des classes, par paires deedass
(le premier IC correspond a la différence entredimsx premieres classes).
Source : INSEE/RGP 1990-1999, calculs de l'auteur.
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La distribution spatiale des ménages est nette, encoredalns le cas des
variables familiales que dans celui des variables socn@niques analy-
sées précédemment. S'il est fort probable que la structurpadc immo-

bilier, & travers une offre plus conséquente de logememig@s et de petite
taille aux abords précocement urbanisés des stations de,oéiente une

grande part de la demande et dirige par conséquent la latialisdes

ménages selon leurs caractéristiques, il est plus int@messcore d’analyser
le rble de certaines modalités du rapprochement des ménagasvis des

nceuds du réseau : le logement social et I'adaptation thaglie aux con-
traintes d’espace.

4. LE MAINTIEN DES CATEGORIES MODESTES ET DES FAMILLES . LOGEMENT SOCIAL OU
SACRIFICE PERSONNEL 7

Il existe en effet un moyen simple de vérifier si, au-dela alednvergence
entre taille des ménages et taille des logements, une taitradu quartier
peut étre a I'origine des distributions observées. Deumétés, en particu-
lier, peuvent modifier de maniére sensible la localisattes catégories
modestes et des familles : la part de logements sociaux lgatstal de
logements et I'acceptation des contraintes d’espace. fety ehe hypothése
communément admise est que l'intervention publique remtésa travers la
production de logements sociaux le principal moyen de raaintes classes
populaires dans les centres-villes caractérisés par desrpnobiliers élevés
(Pingon, Pingon-Crariot, 2003 ; Bireer, 2006). Dans le centre de Paris,
pourtant, une large partie des catégories les plus mode'iasite pas dans
un logement social. 8rsu (2006) souligne justement qu’une partie de leur
maintien se joue sur leur capacité a sacrifier de la surfaddtdble pour
pouvoir demeurer au centre. Nous proposons ici de testateles hypothe-
ses : dans quelle mesure le logement social et 'acceptdé@es contraintes
de surface portent-ils le maintien des catégories pomdadt des familles
nombreuses (définissant ici les ménages composés d’ueceug’au moins
3 enfants) aux abords du réseau en proche couronne padsteiintérét de
cette double question procede du constat selon lequel italgpdans ses
limites administratives, est de moins en moins capablecd@itlir ces deux
catégories de ménages, en raison de I'envolée des prix iffiersbet des
déficiences de I'offre de logements. Par exemple, si lerteage social abrite
une grande diversité de profils familiaux et socio-écorpres, il faut
souligner le poids important des catégories modestes efameiles avec
enfants . 42 % des chefs de ménages résidant en logemeiat, sac
I'intérieur des 331 IRIS de l'aire d’étude, sont des ouwieu d’anciens
ouvriers (contre 29 % dans le parc privé) ; 54 % des famitlemptant au
moins 3 enfants habitent un logement subventionné, et edpgesentent
30 % des logements sociaux de I'aire d’étude (données INSEE, calculs
de l'auteur).
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4.1. L ROLE DU LOGEMENTSOCIAL

Nous avons dit plus haut que le logement social représentat part
importante du parc immobilier en Tle-de-France, enviror?@@les 355 968
logements recensés au sein des 331 IRIS de l'aire d’étude9@9. Leur
nombre est méme en augmentation sur la période puisquéutéromontre
un gain de 2,6 logements sociaux par hectare sur la périod&aecseulement
1,2 dans le reste des départements de petite couronne §lidk)leLes quel-
ques 24 000 logements sociaux supplémentaires entre 190998 repré-
sentent d’ailleurs 26 % de la hausse du nombre de logemenisux en
petite couronne, alors que I'aire d’étude représentaitd®9 seulement 19 %
du total de logements de petite couronne, et que I'augmentdes loge-
ments des 331 IRIS (quel que soit le parc, privé ou socialjepaésenté que
16 % des nouveaux logements des trois départements césceanl’évi-
dence, si I'effort en matiere de logement social est jugéffisant au vu des
besoins, il n'en demeure pas moins réel.

Tableau 5 : Evolution du logement social dans Eail'étude et la petite
couronne (1990-1999)

Logement Toutes résidences Poids du
social principales logement social
Aire d'étude Reste PC Aire d’étude Reste PC Aire d'étudestdreC

1990 104 205 348 543 337161 1382104 31% 25 %
1999 128 092 416 155 355968 1477123 36 % 28 %
Evolution +23887 +67612 +18797 +95019 - -
Evol. % +23 % +19 % +6% +7% - -
Evol. logts/ha +2,64 +1,20 +2,08 +1,68 - -

Aire d’étude : 331 IRIS ; Reste PC : petite coum(népartements des Hauts-de-
Seine, Seine-Saint-Denis et Val-de-Marne) moin88kIRIS de I'aire d’étude.
Source : INSEE/RGP 1990-1999, calculs de l'auteur.

En termes de localisation vis-a-vis du métro, ces logemsatsaux sont
d’autant plus présents que I'lRIS d’appartenance estéoideur part est de
24,9 % a moins de 10 minutes, et atteint 45,9 % au-dela dei2@es (Ta-

bleau 6). En évolution, la part des logements sociaux auggmeans les
mémes proportions quelle que soit la proximité au métros sfrangement
de distribution.

Cette évolution souléve une question quant a la relatiorsatauentre
éloignement et part de logements sociaux : les quartievgt@ ¢oncentration
de logements sociaux en 1999 sont-ils les moins bien ddéssetvbien, au
contraire, sont-ce les quartiers les moins bien desseniisant les plus
marqués par la concentration des logements sociaux ? Répondre, il est
possible de croiser les données du logement social et de dlég batiments
(Tableau 6). Dans un premier temps, il s’agit de repérer #ritution,
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autour du métro, des logements sociaux qui existaient d@jatd970, année
marquant le début des prolongements du métro : les staditralles a partir
de 1970 desservi plutét les IRIS ou le logement social étaéisent ou ceux
ou le parc privé prédominait ? Les données montrent queofgsnients so-
ciaux construits avant 1975, et également ceux construéstal 968 (dates
des recensements), se trouvent plutot éloignés des statiermétro, au
contraire des logements du parc privé. Un peu moins de 1ldif#nents

subventionnés construits avant 1968 se trouvaient en 1998ias de 10

minutes d’une station, et 19 000 a plus de 20 minutes, aloesles loge-

ments privés sont au nombre de 54 000 & proximité contreD@5d@ns les
quartiers €éloignés. La logique du nombre a prévalu, pas dellla desserte
spécifique des logements sociaux. Dans un deuxiéme terops, pouvons
repérer la distribution des logements sociaux construitieel 990 et 1999, a
une époque ou presque toutes les stations sont déja eneseafircde veéri-

fier leur distribution propre : ont-ils été construits pi@u loin du métro ? La
réponse se trouve dans les deux dernieres lignes du mémeatabsur la
période récente, le nombre de logements sociaux cons&rdité quasiment
égal a moins de 15 minutes et a plus de 15 minutes (46,8 %)Jicenges-

pond a une trés légére progression au vu des périodes pnéegdea pro-

gression est toutefois remarquable si on ne prend en comptéagremiere
tranche (0-10 minutes) : 31 % des logements construite ért90 et 1999
s’y trouvent localisés, contre seulement 17 % de ceux gstagnt déja en
1968.

Tableau 6 : Relation entre logements sociaux exiprdé au métro

Recensés 0-10 10-15 15-20 > 20 Total
en... min. min. min. min.

1990 20,0 29,7 37,2 42,2 -
1999 249 34,1 441 46,0 -

Part de logements sociaux

Nombre de logements sociaux

construits avant 1975 1999 16926 23246 25900 26981 93053

Nombre de logements du parc

- . 1999 65217 48014 32335 31469 177035
privé construits avant 1975

Nombre de logements sociaux

construits avant 1968 1999 10685 13617 18631 19305 62238

Nombre de logements du parc

- . 1999 54108 37933 27181 25335 144557
privé construits avant 1968

Nombre de logements sociaux
construits entre 1990 et 1999

Nombre de logements du parc
privé construits entre 1990 et 1999 5821 3552 2 356 4788 16517
1999

1999 4168 2191 2635 4580 13574

Source : INSEE/RGP 1990-1999, calculs de l'auteur.

Il semblerait alors que, loin de rapprocher les familles buses et les
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catégories modestes des stations de métro, le logemeant serile plutbt a
les en éloigner en raison de sa distribution propre. Poudesal’ hypothese,
il convient de se demander a quoi ressemblerait la distabules indica-
teurs de catégories sociales et familiales si les logentksp®nibles appar-
tenaient seulement au parc privé. Cette question trouverépense en
isolant les données du parc locatif social et privé (TablBafin de ne pas
surcharger le Tableau et le texte, nous ne reprenons ichgqujartie des
variables précédemment analysées. Les calculs sontudfestr le total des
chefs de ménage, dont le nombre varie pour chaque pairarfdistau me-
tro ; parc immobilier] entre 20 000 individus (parc soci@10 minutes) et
85 000 individus (parc privé, 10-15 minutes). Ces effectibnt largement
suffisants pour permettre de tirer des statisticpigpsificatives.

Tableau 7 : Effets du logement social sur quelqa@embles familiales et
socio-économiques

Indice d’embour- Indice de Part des catégoriesPart des ménages
geoisement qualification populaires de 4 enfants
(1999) (1999) (1999, %) (1999, %)

Parc Parc Parc Parc Parc Parc Parc Parc
social privé  social privé  social privé  social  privé

?éﬁgg‘)' 027 070 082 210 564 420 77 35
(1705'1@{2;”' 018 037 065 160 601 448 77 44
(155'2'%{2;”' 016 041 072 135 603 463 7,2 55
(zgdﬁ’lggi)“' 017 029 078 132 626 451 76 34

Calculs effectués sur les logements en locatiaicénet part des catégories
populaires sont calculés sur la base des effalgifshefs de ménages.
Source : INSEE/RGP 1999, calculs de I'auteur.

Les données montrent que le logement social a pour effegdiaater la part
des ménages de 4 enfants et de diminuer la valeur de I'indéeelaburgeoi-
sement. L'effet sur ce dernier indicateur est d’'ailleurectpculaire a proxi-
mité immeédiate du métro : 0,27 dans le parc social, 0,70 tapsarc privé
(c’est moins que l'indice global précédemment calculé,aumprenait éga-
lement les ménages propriétaires). Un effet du méme caliewt étre
souligné pour l'indice de qualification qui, a moins de 1thaies du métro,
est de 0,82 dans le logement social et de 2,10 dans les loteerparc
privé. Si le parc privé maintient une structure en gradieiminution pro-
gressive avec I'éloignement au métro), il n’en est pas de enfour le
logement social, ou les valeurs remontent a plus de 20 nindiiemétro
(0,78). Mais ce faisant, s'il n"accentue pas le déséquld@néral entre quar-
tiers proches et quartiers €éloignés, il tend tout de mémeigrér une partie
des catégories modestes, ainsi que les familles avec enfieg noeuds du
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réseau. Ainsi, méme s’ils augmentent de maniére générgbeélsence de
classes populaires dans un rayon de 30 minutes du métropdesnénts
sociaux impliquent surtout une hausse dans les classestdacks éloignées
ainsi gu'un accroissement du différentiel entre zonesteset zones éloi-
gnées. A travers les logements sociaux, la présence deocagopulaires
s'accroit d'une maniére générale dans le rayon de 30 minlut@sétro, mais
des que I'échelle d’analyse s’affine, c’est surtout damssskecteurs €loignés
du métro (au-dela de 15 minutes) que I'accroissement seufiréddnsi, 42 %
des catégories populaires résidant en logement social Itres d’étude
habitent & moins de 15 minutes du métro. C’est moins que Esucdtégo-
ries populaires qui résident dans un logement du parc pB8&9% des chefs
de ménages habitent & moins de 15 minutes du métro. En mdd&@ees au
réseau métropolitain, le logement social contribue a igElement des caté-
gories populaires et ne joue pas véritablement son roleédjiation spatiale
des catégories les plus modestes, au contraire de I'énaitidl favorable
a cette accessibilité universelle.

4.2. POAPTATIONDES MENAGESAUX CONTRAINTES

Face a une intervention publique qui se révéle insuffisamb@e contre-

productive si I'on en juge par I'éloignement des catégonexlestes et des
familles nombreuses, un moyen possible de résider a prtéxufhine station

de métro quand on a des enfants et/ou que l'on fait partie d&#garies

populaires est d’accepter certaines restrictions en weesurface habita-
ble. Lorsque des ménages, dans un contexte de forte concerpour la

localisation résidentielle, cherchent a résider en undi@né, il est en effet
permis de supposer, dans I'hypothése ou le marché du logeradm propo-

se pas un logement correspondant exactement a ses besofasgabita-

ble) ou a ses ressources (prix du logement), que ces ménecgsent des
contraintes qu’ils n'auraient pas a subir s’ild@gnaient du lieu souhaité.

A vrai dire, peu d’indicateurs fiables permettent de véritette hypothése,
en dehors de méthodes par entretien aupres des individun@&ues, ce qui
a notre connaissance n'a pas encore été réalisé et congtiugiste de
recherche possible. L'un de ces indicateurs est la tailldogament. Les
données disponibles issues des recensements de la populati1990 et
1999 permettent de la mesurer en hombre de pieces ou en esutfes
surfaces étant pré-découpées dans les données en seutémgecitisses (0-
40 m2, 40-70 m2, 70-100 m2, 100-150 m?, plus de 150 m?2), deidkEux
premieres auraient mérité de nouvelles distinctions pesiekpaces urbains,
nous nous baserons plut6t sur les nombres de piéces. Noysaomms les
parts de ménages de 4 personnes résidant dans un logemen2det B
pieces, en introduisant la distance au métro pour mesusegriedients et
vérifier si, dans les secteurs les plus accessibles, laopiop de ménages
vivant en surpeuplement relatif est plus élevée qu'aiigiiableau 8). Les
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proportions sont faibles, d’'une maniére générale, mais $tucturation
spatiale répond a I'hypothése du gradient précédemmemtcéra 2,39 %
des ménages de 4 personnes habitant & moins de 10 minutestdéda la
plus proche occupent un logement d’'une seule piéce en 188&ecseule-
ment 0,41 % au-dela de 20 minutes, et les pourcentagesudntid chaque
classe de distance considérée. Le cas des logements dee pgcsimilaire
mais avec des chiffres Iégerement plus élevés : 11,7 % deagesé de 4
personnes résidant a moins de 10 minutes d’une station de mé¢nt dans
un logement de 2 piéces, contre 4,99 % au-dela de 20 mirugeslation se
conserve encore, mais de justesse, pour les 3 pieces wualel cesse
d’exister. Les chiffres présentés ici sont pour I'esséimiermédiaires entre
les valeurs calculées paroKsu (2006) a partir des banlieusards et des néo-
parisiens en 1999. L’acceptation de la contrainte sembjeuer de maniére
moins évidente qu’'a Paris, mais sa stratification horiatenmontre qu’elle
est réelle.

Tableau 8 : Occupation des logements et temps é&aa métro
(1990-1999)

Distance au métro Part (%) des ménages de 4 pesatanes chaque tranche d’iso-
accessibilité au métro, résidant dans un logement d

1 piéce 2 piéces 3 piéces
1990 1999 1990 1999 1990 1999
0-10 min. (n=81) 2,95 2,39 13,18 11,68 34,08 36,39
10-15 min. (n=75) 1,88 1,25 9,52 9,04 35,02 35,04
15-20 min. (n=85) 1,00 1,06 7,09 6,46 33,51 34,87
20-30 min. (n=90) 0,58 0,41 4,73 4,99 33,45 34,19
Banlieue (a) 0,5 3,2 21,9
Néo-Parisiens (a) 55 17 32,5

(a) : d’aprés Krsu (2006). Source : INSEE/RGP 1999, calculs de laute

L’évolution sur la période 1990-1999 montre une diminutielative de cette
occupation de petits logements par des familles plus nambee: la part de
ménages de 4 personnes dans les logements d’'une seule picia@e (de

2,95 a 2,39 %). Les logements de deux piéces sont égaletusndglaissés
en 1999 par les ménages de 4 personnes, la proportion paesadi2 % en
1990 a 11,7 % en 1999. S'il s’est produit une forte augmantades petits
meénages, le nombre de grands ménages est resté stablent phesd® 713
meénages de 4 personnes en 1990 a 10 753 en 1999, tous logamefun-

dus. Mais si I'on ne tient compte que des logements de uneust pieces,

leur nombre est en diminution sur la période, passant de43a7@ 424

ménages.

On peut se demander si les logements « surpeuplés » fdetwEga montre
d’un rehaussement social, ou s’ils sont surtout le fait geégories modes-
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tes, impliquant une stratégie de maintien en zone accesdibs données
(Tableau 9) montrent que ce trait est surtout le fait degyoaiés populaires,
gui comptent pour environ les deux tiers des chefs de mérgdsperson-
nes habitant un logement d’'une ou deux piéces mais, constatmoins

remarquable, que la proportion des catégories supériausas-occuper leur
logement grimpe particulierement a proximité du métro 1%, a moins de
10 minutes, contre moins de 6 % ailleurs) -ce qui est moircaepour les
catégories populaires dont la stratégie semble relatineplas diffuse dans
I'espace (entre 60 et 66 % sur les trois premiéres trancisesatcessibilité
aux stations de métro). La tendance au « surpeuplementenfsece |égeére-
ment sur la période chez les catégories populaires, elttaetiminuer chez
les catégories supérieures.

Tableau 9 : Catégories sociales des chefs de ménage
en logements sur-occupés

ATS Part (%), dans les ménages de 4 personnes iabitdogement de 1-2 pieces
dans chaque tranche de temps d’acces, des...
.. catégories supérieures ... catégories moyennes tégarées populaires

1990 1999 1990 1999 1990 1999
0-10min. 134 12,9 28,1 271 58,1 60,0
(n=81)
10-15 min. 4 5,3 32,0 31,6 64,0 63,2
(n=75)
15-20 min. ¢ 2 5,6 26,9 27,8 66,4 66,7
(n=85)
20-30 min. 7 5,9 40,1 41,2 52,5 52,9
(n=90)

Source : INSEE/RGP 1990-1999, calculs de l'auteur.

Le surpeuplement relatif est en outre d’autant plus marquele logement
appartient au parc privé (Tableau 10) : dans I'ensembl€aiie Id’étude,
12 % des ménages de 4 personnes y habitent un logement de eéeg,p
contre 3,7 % seulement dans le parc social. Au total, 11i8@4idus
appartiennent a un meénage de 4 personnes vivant en logeeatal deux
pieces.

Tableau 10 : Part des ménages de 4 personnes dariggements de 1 et 2

pieces, selon l'appartenance du logement au paxe@pat social (1999)

Parc privé Parc social
Nombre de ménages de 4 personnes dans des 2 826 598
logements de 1-2 piéces
Total des ménages de 4 personnes 23501 16 154
... s0it : % du total de ménages de 4 personnes 12,0 7 3,

Calculs effectués a partir des 331 IRIS analysés.
Source : INSEE/RGP, calculs de l'auteur.
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5. ConcLusioN

La plupart des travaux s'intéressant aux effets des imfretstres de
transport focalisent I'attention sur le rehaussementadas quartiers, c’est-
a-dire, en fin de compte, sur les proportions relatives hifaats riches et
d’habitants pauvres. Ce rehaussement social est mesui@ [saitir des prix
fonciers et immobiliers (loyers ou transactions), ceuxaisant office de
témoins du niveau de revenu des habitants, soit a partirrdigidus eux-
mémes, de leurs revenus ou de leur niveau académique. Ciettéation de
recherche, largement majoritaire et méme quasi exclusuggere a tort que
la sélectivité des quartiers (quartiers accessibles atfmiraux) se joue
essentiellement sur la richesse des habitants et qu'eild desacrifier les
populations les plus fragiles, condamnées a I'éloignensentdehors de la
sphére du logement social. Or, ce que nous avons montré oeieda distri-
bution graduelle des ménages autour des nceuds a l'actiessianforcée
concerne aussi les caractéristiques familiales des ménk@eologie urbai-
ne factorielle, également appelé&ecial area analysisdans la littérature
anglophone, et qui cherche a expliquer la distribution dgsufations dans
les espaces urbains a partir du statut social, de I'appartenethnique et du
cycle familial (Rees, 1971 ; dnson, 1980 ; FRiepricHs 2008 ; Ruset, 2011),
de méme que les travaux sur les trajectoires résidenti@gliegvre, Vivier,
2001), nous renseignent depuis longtemps sur la distobwpatiale, a la
fois selon un modeéle centre-périphérie et un modéle settoes caractéris-
tiques familiales et sociales des ménages. Mais ces c&ations spatiales
établies a I'’échelle des agglomérations restent insuffisant documentées a
I'échelle plus fine, intra-urbaine.

Nous avons montré dans cet article que les ménages ne sisdisa pas au
hasard autour des stations de métro situées en banlieus, ssl@n une
distribution graduelle qui tend a favoriser la présenceapdimité immédiate
du réseau, de ménages jeunes et de petite taille, ayant patanlfs. Les
catégories populaires y sont prédominantes mais les g&égusées voient
leur poids augmenter aux abords des stations, induisantlémation locale
des indices d’embourgeoisement et de qualification. Csjtécialisation
socio-spatiale, définie au moins autant par le profil fahique par les
catégories sociales, procede en grande partie du parc iitenatisponible :
celui-ci, en offrant surtout des logements anciens et daesidimensions,
réduit le poids des familles et augmente celui des petitsagEsn Quant au
logement social, il atténue d'un c6té le différentiel qieagt proches/quar-
tiers éloignés mais il demeure fortement présent dans leesztes moins
accessibles. Ces éléments incitent a un élargissemental@ématiques dés
lors que l'on s’intéresse a la composition sociale des @rartesservis par
des lignes de transport : les évolutions doivent étre dygmrdees a partir des
variables de structure familiale et non uniquement sur kebdes profes-
sions, catégories sociales et niveaux de revenus. En datstratification
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horizontale des individus et des ménages ainsi observaadistociable de
la structure du logement. Pour logique que puisse sembitr affirmation,
il N’en reste pas moins que trés peu de travaux s’intéressaritansport
contrdlent les variables sociodémographiques plagkement.

Nos travaux demandent a étre complétés et approfondislawddda seule
quantification des distributions spatiales. Trois pistemblent potentielle-
ment fécondes. La premiere est d’ordre méthodologiquendlise de la
gentrification fournit une gamme de méthodes qui se soréléég pertinen-
tes, en particulier celle qui, a partir de questionnaired’'ettretiens semi-
directifs, permettrait de cerner le rapport que les résglesuburbains
localisés prés des stations du réseau de transports entretit avec le
centre-ville et en particulier avec le marché résidentgitial. Par exemple,
ces résidents sont-ils des usagers quotidiens de la dlige et, surtout,
sont-ils plus ou moins exclus du marché résidentiel cempaalla force des
prix immobiliers et des lacunes dans I'offre ? Faut-il alenvisager que la
localisation résidentielle, périphérique « mais pas t#rop proximité d’'un
nceud de réseau ayant valeur de porte d’entrée de la viltee¢cgumiisse cons-
tituer (et pour qui ?) un substitut & la centralité résiagiet ? Une hypothese
plausible est que ce caractere de substitut a la centraditdit particu-
lierement mis en exergue par les ménages en fonction de leeawn
d’aptitude a la mobilité et du rapport des individus au teire, socialement
différencié, multi-scalaire pour les catégories plusessélus local pour les
catégories populaires fBque, For, 1997 ; Hne, Mitcrew, 2003 ; Hne,
2004 ; Hirni, 2005 ; Wrrig, 2010 ; Morency et alii, 2011). La deuxieme piste
se situe dans le prolongement du travail amorcé ici sur Ies&iotes d’'espa-
ce subies par les résidents dans leur arbitrage individwerable a la proxi-
mité au centre. L’économie urbaine nous apprend que |tadmt entre
surface disponible et proximité au centre, sous conditiercallt du loge-
ment (consciemment intégré par les individus) et du trangeal estimé,
comme I'automobilité induite par I'éloignement), induiteirépartition diffé-
renciée des différentes catégories sociales. Il manqueftisi a approfondir
certains segments décisionnels particuliers et a en rélgis contours qui
ne se réduisent pas seulement a un arbitrage économiqugt.|€&as de ce
segment précis : quels facteurs (d’ordre socio-éconcemguliés aux modes
de vie par exemple) sont a I'origine d’une telle acceptatieria contrainte
d’'espace, comment cette acceptation se traduit-elle danwobilité indivi-
duelle, dans l'accés a I'emploi ou a certains services, @ podifie-t-elle
la division sociale de I'espace, et quel poids représentketdans les diffé-
rentes localisations potentiellement attractives dolg ebncourt a rendre
compte, comme les villes-centres, les communes au marcpaegs équiva-
lant aux aspirations du ménage ? Enfin, la troisieme pigssiple, que nous
n'avons guére envisagée dans le corps de cet article plutdtsar les
clivages des tailles de ménages et de catégories sociaes,at d’autres
catégorisations, notamment la (re)localisation des seréb a leur acces-



150 les Cahiers Scientifiqgues du Transport - N° 61-2012

sibilité aux services urbains. De nombreux travaux récentsmontré que
les personnes agées de plus de 70 ans privilégient le paatiflpcivé et
gu’elles opérent lors de leur plus récent déménagementédeetion de la
surface habitable (@ste,, 2006). La pyramide des ages (Cf. Figure 2)
montrait d’ailleurs une trés légere surreprésentationedeocatégories dans
les IRIS situés a moins de 10 minutes du métro par rapport Bi& plus
éloignés (plus de 20 minutes), une distribution liée a lacstire de I'offre de
logements. La tendance lourde du vieillissement de la @ojou, la mobilité
plus réduite des seniors, leurs besoins d’accessibilit€réaios services,
notamment de santé (&wH, Henster 2003), et une utilisation accrue du
transport public aprés 75 ansd$&nsLoom Winsten-BartieTT, 2002) justifie-
raient une analyse précise de leur propension, de leur tageanciére (et
des modes de régulation publique y contribuant) a résides das quartiers
desservis par de telles lignes de transports aux perfomsadrien supérieures
aux réseaux d’autobus.

Nul doute que ces pistes sont de nature a contribuer au déeb#iisces-
sibilité universelle aux réseaux et a la ville. Nous rappdien introduction
la primauté donnée a I'’échelle municipale dans I'étabiis® de quotas de
logements sociaux, sans que soit prise en compte I'hétééitgénterne aux
communes en matiére d’'accessibilité et de transportss pourrions égale-
ment évoquer la remarquable absence de la géographie e¢skzux dans
les choix d'urbanisation a cette méme échelle municipale,eocore le
caractére inapplicable, cde factosans obligation d’exécution, des schémas
directeurs successifs §81er 2007 ; Suvez, 2008). S'il faut dans un premier
temps délimiter les enjeux et réinterroger la pertinencael’amélioration de
'acces des familles nombreuses aux centres-villes et tatiloss de trans-
port (on peut considérer le débat suffisamment abouti dansak des
catégories populaires), il n’en reste pas moins que : i) polgique de
logements qui n’intégre pas contenu social et localisatiea réseaux de
transports urbains dispose d'une marge de manceuvre régluit@atiere
d’équité urbaine ; et que ii) a I'inverse, une politique delpngements (ou
de créations) de lignes réduisant la complexité des comiposi socio-
spatiales a de simples nombres de résidents ou densités pldatan

apparait singulierement pauvre au vu des enjewebscet a venir.
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