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| NTRODUCTION

Sous l'influence du paradigme du développement duraldeglEment urbain
a éteé progressivement diabolisé a partir des années 1990jr#uwe devenir,
aujourd’hui, un spectre que I'on agite face a toute nouwadieision de poli-
tigue urbaine. L’argument principal de cette stigmatmatporte sur la
mobilité quotidienne. L’étalement urbain s’accompagnestfat d’une forte
croissance de I'utilisation de I'automobile -voire une e@gance a celle-ci
(Dupuy, 1999)- et des distances parcourues quotidiennement,r etopaé-
quent, des émissions de polluants, notamment ea géfet de serre (GES).

Mais I'étalement urbain est umuzzwordMiws, 2000:20), difficile & manier
scientifiguement. L’idée simple d’'une équivalence entidednent et usage
de I'automobile a vite mué en une controverse sur I'intéoaictntre la forme
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urbaine et la mobilité quotidienne. Celle-ci a pu étre trdgyvcomme en
témoigne le débat entrec®oon, RicHarpson et BEwing dans les colonnes du
JAPA en 1997. Elle a surtout été trés productive. La récegtaanalyse sur
ce theme, proposée parwisc et Cervero (2010), recense plus de 200
publications internationales, 25 revues de la littérgtatenéme 3 revues de
revues de la littérature.

Le champ d’investigation de l'interaction entre forme urlegaet mobilité
guotidienne est donc extrémement large. Nous n’en proposeci qu’un
survol rapide. La forme urbaine est, depuisr&ro et Kocketman (1997),
appréhendée sous l'angle des « 3D » (densité, diversgign), auxquels
vont se rajouter un quatriéme (Distance aux pbéles d’emplmi)cinquieme
(Distance aux transports en commun), puis un sixieme D éaduiéité aux
Destinations) (kine, Cerverg 2010). Leur impact sur la mobilité est estimé
empiriquement a partir des variables traditionnelles qdad@&ment : nombre
de voyageurs-kilometres @&ex, 2003 ; Ruvanne, 2004), temps de
déplacement (tvinson, Kumar, 1997), choix modal (Ramwani et al., 2003),
distances de déplacemenkfkk et al, 2000), voire la quantité de polluants
émis (Ncowas et al., 2001) ou un indice synthétique d'impact environne-
mental (Gmacni et al., 2002).

Un consensus s’est rapidement dégagé sur le type de fornagnerfavo-

risant une moindre dépendance automobile : une ville dehnseontinue

(compacte), fonctionnellement mixte : compacité et rdigitermettent de
rapprocher 'origine de la destination, produisant undle des courtes dis-
tances ». La compacité tend aussi a accroitre la congegfiemant ainsi

I'avantage-temps de I'automobile et favorisant le repersves modes doux
(Levinson, Kuwmar, 1997). Selon fine et al. (2008), 4l est réaliste de

supposer une diminution de 30 % des véhicules-kilomépear[les habi-

tants des] quartiers compacts

L’enjeu est ici la quéte d’une forme urbaine « économe »a@uotge vue de
la mobilité quotidienne qui permettrait, sans obérer leesaiv de mobilite,
d’en réduire les codts et I'impact environnementakkd et al., 1996 ; Bsco-
Girarp €t al., 2003 ; Buvanng, 2005a).

Le raisonnement théorique sous-jacent repose sur les delfs mobilité.
Dans le modeéle canonique, les choix de localisation des gesneeposent
sur un arbitrage entre codts du logement et de la mobilite.l&3r colts
privés de la mobilité sont généralement sous-estimés parindividus,
malgré I'importance du poste dans leur budg€ette information imparfaite
sur les conditions de leur arbitrage conduit les ménages &hoix de

111 existe une disjonction entre colts « réels » et « pergde I'automobile, généralement
attribuée au fait que les ménages ne tiennent compte queldunzwginal de sa mobilité (dé-
penses variables telles que carburant, dépenses d’entre}lj assimilant les dépenses plus
importantes (achat, grosses réparations) a desisépd’équipement (@er, 1998:139).
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localisation biaisé, les amenant a s’éloigner davantagka ddle qu'il ne
serait rationnel de le faire. Dans la perspective d’'une aungation des prix
du carburant, de tels choix pourraient faire peser un loamdleau sur
certains ménages, les conduisant a la limite de I'insold&bEn outre, les
co(ts externes produits par leurs déplacements sont gpardes ménages,
produisant une disjonction entre I'équilibre résultans aicisions indivi-
duelles et I'optimum social (Bx., Scrunk, 2004). Pour ces deux raisons
(perception biaisée des codts privés, non-prise en conagatealits externes),
I'étalement urbain, et les comportements de mobilité quidécoulent,
constitueraient donc un cas de défaillance de marché, ecsarducertains
auteurs a considérer queles villes sont naturellement trop étalées
(Cavaires, 2004:179) et que I'étalement constitue une forme urbaioe(«
teuse» (Bwing, 1997 ; &rra CLus, 2000).

Il devient donc essentiel de progresser sur la mesure dés delia mobilité
quotidienne, envisagés comme éléments de compréhensianfdemation
des villes. Pourtant la dimension monétaire de la mob#ité&]le est souvent
évoquée dans les débats agitant la société civile, est gesalement
absente des travaux scientifiques, qui ne raisonnent gagéu en termes de
codts, a I'exception de I'étude séminale de-€diL et PoraccHini (1999) et des
travaux ultérieurs de &biomseL (2010). Ainsi, I'analyse des liens entre la
forme urbaine et les colts de la mobilité quotidienne ctuestiaujourd’hui,
un « angle morp de la recherche. L'objectif de cet article est de contnilzue
combler ce manque, en proposant une méthodologie origiteateesure des
colts complets de la mobilité a I'échelle intra-urbaine etles reliant a
différents types de forme urbaine.

La monétarisation se justifie pour deux raisons. D’aboil exprime un
véritable besoin politique : I'évaluation socio-éconqoe des politiques est
un puissant outil d’aide a la décision, qui permet de compasepolitiques
et leurs impacts, car elle les exprime dans une méme unitéldan(Qiner,
1998:Chap. 5). Certes, la monétarisation des effets eedeest critiquable
sur le plan de I'imprécision de la mesurei{dias et al., 2001:1%) ou encore
sur un plan éthigue —notamment en ce qui concerne I'estmatés pertes
de vie humaine. On peut arguer cependant qliabsence [de valeurs tuté-
laires] est la pire des choses du point de vue de I'efficaéténomique et
sociale» (CGP, 2001:108). Ce role de la monétarisation dans la e
décision a d'ailleurs été érigé au rang d’obligation |é&gise (art. 14 de la
LOTI modifiée par la LOADT de 1999).

Ensuite, I'enjeu de la monétarisation des effets externesrahsport est
crucial dans le domaine scientifique, en tant que contiobuau débat sur

2 Cest pourquoi les gouvernements ont ressenti la nécesstééfinir des « valeurs
tutélaires », afin de donner une base commune aux évalsasiocio-économiques. Voir le
« Rapport Bireux » pour la France (CGP, 2001).
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I'interaction entre la forme urbaine et les déplacements.phssage a la
monétarisation pourrait remettre en cause un certain noilicquis de ce
débat ; pour ne citer qu’un exemple, la diminution de I'esdg I'automobile
nécessite de fournir une offre en transports en commun qpeaftte, ce qui
suppose des dépenses souvent trés importantes. Et si Lbsgé&liciter du
report modal occasionné, dans quelle mesure les choixquai effectués
ont-ils été économiquement efficaces ? Une étude récente §3 parisien
évalue le colt net a 87 M€ par an, pour une diminution du tradfitbmobile
assez faible, puisque le transfert modal s’effectue majoeiment du bus
vers le tramway (Ruo'Homme et al., 2010). De plus, I'idée largement répan-
due selon laquelle la faiblesse des colts privés de I'autdenconcoure a
son utilisation massive, et que l'intégration des coltemds aménerait & un
partage modal différent, dépend de lI'amplitude des colteres&s par
rapport aux coQts privés. Et aucune étude, a notre conmassa’est encore
venue corroborer empiriquement cet argument.

Il existe pourtant en France un outil de monétarisation dggadements a la
méthodologie stabilisée : le Compte Déplacements VoyagglDV), déve-
loppé par le CERTU. Le CDV est méme, depuis la loi SRU de 20blga-
toire pour toutes les agglomérations de plus de 100 00Qdmbi(art. 113).
Cependant, les villes qui ont procédé a I'établissememeal’GDV se sont
contentées d’estimer les codts de la mobilité & I'échellaopélitaine, sans
chercher a différencier les colts des différentes formésines présentes
sur leur territoire. La comparaison globale des co(ts deilit®lpour des
agglomérations aussi différentes que Lille, Ile-de+fra et la Réunion, si
elle permet d’estimer le colt global de leur systeme de pamsprésente
finalement un intérét relativement faible.

Cet article se propose d’examiner la faisabilité et I'iBté’une « territoria-

lisation » des Comptes Déplacements Voyageurs, en presaoii sur

'exemple de I'agglomération bordelaise. Il s’agit, a pade la méthodo-

logie standardisée développée par le CERTU, de proposermétibode

reproductible pour évaluer les colts de transport desrdifté territoires qui

composent les espaces urbains et d'évaluer ainsi la vitéadies codts

publics et privés de la mobilité au sein des agglomératibimgtérét apparait

double : d’'une part, la territorialisation des comptes laégments rend
possible la production d’observations finement spataiés des colts de
mobilité et I'analyse de leur corrélation avec les morphae baties.

D’autre part, la généralisation d'une telle démarche dfitiaux agglo-

mérations un outil plus riche d’analyse de l'interactiotreeur systéme de
transport et leurs politiques d’aménagement urbain et bdwisme,

conformément d’ailleurs aux objectifs de la loi SRU

Aprés avoir présenté les dépenses en transport estiméeiclielle de
I'agglomération bordelaise, nous proposons dans un degxigmps une
estimation des codts de la mobilité a I'échelle intra-unkaien reprenant les
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principaux éléments de la méthodologie CERTU afin de déado un outil
applicable a 'ensemble des agglomératfori® matériau est ensuite mis a
profit pour explorer les relations entre les codts privépeblics de la
mobilité quotidienne et les caractéristiques de formeingbde chaque zone
et, ainsi, de contribuer au débat sur les coltdatases urbaines.

1. Le CompTE DEPLACEMENTS -VOYAGEURS : PRINCIPES ET RESULTATS SUR
L’ AGGLOMERATION BORDELAISE

1.1. BNEUX ET METHODOLOGIE

Le Compte Déplacements Voyageurs (CDV) de la Communautéikklde
Bordeaux (CUB) évalue les colts de tous les déplacementsydgeurs réa-
lisés sur ce territoifeen transports individuels (principalement I'automobile,
mais aussi les deux-roues motorisés et les taxis) et enptvesscollectifs,
gu’ils soient intra-urbain (réseau TBC) ou intemirb(TransGironde, TER).

Le principal objectif de cet outil est de faire apparaitrectlt réel des

systemes de transport et d’identifier les acteurs a I'nggie son finance-
ment. Il comptabilise les dépenses effectivement réaipée les différents

acteurs du systeme de transport, ainsi que les colts liésedexnalités

négatives tels que les accidents, la pollution, les émissile gaz a effet de
serre et le bruit. Le principal enjeu du Compte Déplacemestsainsi de

quantifier les dépenses de fonctionnement et d’investiesé publiques et
privées, en transport individuel (automobile, taxis, deaxes) en transport
collectif (tramway, bus, cars, TER), en voirie et en statiement, mais

également d’identifier la fraction de ces dépenses sugpqar les ménages,
les entreprises, I'Etat ou les collectivités losale

La construction de cet outil s’appuie sur les recommandatiméthodolo-
giques établies par le CERTU (CERTU, ADEME, 2005) tout enategn
compte des nombreuses spécificités locales du territ@ra Communauté
Urbaine de Bordeaux. La démarche a été conduiteex étapes.

L'approche financiere permet, dans un premier temps, derilealles dépen-
ses directésconsacrées au développement et a I'entretien des infcastes

3 Cet article, et la méthodologie du Compte Déplacements \éayagTerritorialisé qui y est
exposée, est issu d’'une convention de recherche de 2 andaa@mnmunauté Urbaine de
Bordeaux. Tous nos remerciements a Marie-Pierser& pour sa connaissance aigué des
problémes de mobilité quotidienne et du territoire bordelainsi qu’'a Michel @vier pour
avoir porté une recherche politiquement sensible.

4 Les flux d’échanges et de transit ne sont pris en compteugptarata des kilomeétres
parcourus a I'intérieur du périmétre d'analyse.

5Ces dépenses directes sont exprimées TTC, déduction faita @&¥A récupérable par
l'intermédiaire du FCTVA qui rembourse la TVA liée aux inviesements des collectivités
locales ou par voie fiscale (TVA déductible desaitges des entreprises privées).
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de transport, a l'acquisition et I'usage des véhicules et services de
transports en commun. Pour chaque poste de dépenses (eéhiauticu-

liers, voirie, stationnement, transports collectifs, xleoues, taxis), il s’agit
d’identifier la contribution des « financeurs initiaux(les agents économi-
ques qui financent le systéme de déplacements : usagergyeurs, Etat et
collectivités locales).

Cette premiére étape permet de déterminer non seulemetciesrs qui
sont a l'origine du financement des infrastructures desjpart, des services
de transports collectifs et des transports individuelssmgalement combien
ils dépensent pour ces postes et, enfin, comment se régaties dépenses
entre les différents modes de transport.

Le Tableau 1 présente la structure théorique simplifiée B\ Gl recense, a
la fois, les différents types de ressources affectés a ehposte de dépenses
ainsi que les financeurs de ces différents postes.

Tableau 1 : Structure du Compte Déplacements Vayage
les postes de dépenses et leurs financeurs*

Leg dépenses privées Les dépenses publiques Les Coiits externes
Achat de voiture et 2RM (1)) Parcs publics (CUB) Accidents (1)
Carte grise () Voirie Communale (CUB) Bruit (T))
Permis de conduire (T7) Voirie Départementale (CGG) Pollution locale (PATM) (1)
Carburant (T7) VoirieRégionale (CRA4) Pollution globale (GES) (T}
Entretien (T) Contribution forfaitaire (CUB)
Primes d’assurances (T)) Contributions (CGG)
Contrdle Technique () Subventions d’investissement DGD (Etut)

Achat de courses (taxis) (T))

Achat et location de garages privés (1)
Horodateurs (T}

Amendes de police (T}

Parcs Publics (1))

Achat de titres de transport (U}
Versement Transport (E) **

Taxes sur les véhicules de société (E)

* Les financeurs apparaissent entre parenthesds : (sagers ; £) : Employeurs ;
(CUB) : Communauté Urbaine de BordeauxCQG) : Conseil Général Gironde ;
(CRA) : Conseil Régional Aquitaine Efat)

** Parmi les ressources de 'AOTU, on identifie comme resses de fonctionne-
ment le versement transport net payé par les employeure(ettes de fonctionne-
ment) déduction faite des recettes de versement transpgetsées aux entreprises
assurant elles-mémes le transport de leur personnel @nmuatton de produit dans
les dépenses de fonctionnement). Le Versement Transporeidé entre dépenses
d’investissement et dépenses de fonctionnement.

Les données nécessaires a la mise en ceuvre de cette appnacto@efe ont
été collectées aupres de nombreux organismes, a différéalelles du terri-
toire allant de la commune, en passant par la Communautéirigrize
Bordeaux, le Département de la Gironde, la Région Aquitgirsgu’au
niveau national. Hormis ces collectivités publiques,aieds données ont été
collectées aupres d’entreprises publiques telles que I@FSbu RFF ou
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d’entités publiques telles que I'’Agence d’Urbanisme dedg@aux, le CETE
Sud-Ouest voire d’organismes privés. Le Tableau Al (en Aenheetrace
'ensemble du plan de collecte.

Une présentation exhaustive des choix méthodologiquesifeeh I'estima-
tion des différents postes de dépenses est proposée daunsléengéthodo-
logique du CDV de la CUB (Brmier et al., 2009). Nous ne précisons ici que
quelques aspects de la collecte et du traitementioienées.

Les dépenses d'achats des véhicules légers sont estimépsratia des

nouvelles immatriculations de véhicules dans I'aire de UBCElles ne sont

pas liées aux déplacements a l'intérieur de l'aire d’étuass. autres dépen-
ses consacrées, notamment, a I'achat de carburant et asix’atretien de

la voiture sont identifiées sur la base du nombre de vélsekilemetres

comptabilisés au sein du territoire d’étude. Les frais déecgrise, les assu-
rances, les dépenses de permis de conduire et du stationnpre sont

évalués a partir du nombre de véhicules en circulation gsphce commu-
nautaire.

Les dépenses privees en transports collectifs ont été coddle par
dépouillement direct des comptes d’exploitation de réseas AOT,
lorsqu’une telle donnée était disponible (a I'échelle dE€WB et du dépar-
tement), ou par interpolation linéaire dans le cas du trEER : les dépenses
d’usagers par ligne, renseignées au niveau régional, symitées au prorata
du nombre de voyageurs-km sur le territoire deUdBC

Les dépenses publiques, en fonctionnement comme en issestent, ont
fait I'objet d’'une procédure de collecte fastidieuse papaléllement de
'ensemble des comptes administratifs des communes, d&JB& Gu dépar-
tement de la Gironde et de la Région Aquitaine.

Les codts directs sont ventilés par type de financeursolts exprimés hors
taxes et se calculent & partir des données collectées @mppréiche finan-
ciere en prenant soin de dissocier la part des dépensesagtinfctures de
transport imputable au transport de personnes de celle tablms au
transport de marchandises. Pour les voies ferrées, la pertctiarges
d’entretien et de développement des infrastructures &atéssau prorata du
kilométrage des trains de voyageurs et de marchandised’daasd’étude.

Dans le cas du transport routier, nous utilisons les cléségartition des
dépenses d’entretien et d’'investissement de voirie pagoaie de véhicules
et par type de voies proposées par le rappartdr(1999) (Cf. Encadré 1).

Dans une seconde étape, les colts externes sont estimés basd des
valeurs tutélaires actualisées en 2007 pour le Compte Pémplant Voya-
geur de la CUB (Tableau 2). En matiére de pollution et de plest valeurs
tutélaires actualisées sont appliguées au prorata deswueésrkilométres
comptabilisés sur le territoire. Concernant I'accideog@d, les valeurs tuté-
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laires sont appliquées au prorata des dénombrements déstsiréalisés par
'AOTU.

Encadré 1 : Répartition modale des dépenses deéevoir

Le rapport Bossier(1999) propose des clés de répartition modale surfaciqua |de
voirie en s’appuyant sur le linéaire des routes, des caulibgrbus et sur la largeur
des voies des différents modes de transport. Ces surfacesventilées entre
transport de marchandises (Poids Lourds, Véhicules &ltidis Légers) et transports
de voyageurs (voiture et transport en commun sur voie l&#gliau prorata des
véhicules-kilométres parcourus en 1998.
Les clés de répartition modale appliquées dans cette éaibasent sur le rappart
Brossiermais sont amendées en fonction des caractéristiques igpésifdu terri
toire de la CUB. Elles sont estimées & partir des informatfonrnies par le Service
des Données Géoréferencées de la CUB sur les surfaces Hasssées-trottoirs
et les longueurs des pistes cyclables par commune. Cettmd®permet d’estime
les dépenses de voirie affectées aux modes doug gnritoire communautaire.

M

>

=

.. Fonctionnement  Investissement
Voirie

(en euros) (en euros)
Véhicules légers de voyageurs 17 407 850 42 806 265
Transports en Communs 1218 068 4026 321
Piétons 16 103 527 38092 203
Poids Lourds et VUL marchandises 6044 560 11193 717
Vélos 719 693 1702 403
Total 41493 698 97 820 909

Tableau 2 : Les valeurs tutélaires actualisées @0ir2
pour le Compte Déplacements

Externalités Véhicules légers Transports en Commun

Accidents Blessé grave : 150 589 € Blessé grave : 225 883 €
Blessé léger:22 086 € Blessé léger: 33 130€
Tué:1003923€ Tué: 1505885 €

Pollution locale (PATM) 0,005 € / VK 0,056 € / VK

Pollution globale (GES) 0,0054 € / VK 0,036€/ VK

Bruit 0,0051€ / VK Bus:0,0255€ / VK

Tram: 0,0511€ / VK

Source : CGP, 2001 ; valeurs actualisées 200ZulsaGREThA

L’analyse du codt social permet alors de décomposer par ni@d®mme
des codts directs (estimés par I'approche financiére) stocoéits externes
générés par le systéme de transports.

1.2. LESCOUTSELEVESDU TRANSPORTNDIVIDUEL AU SEINDE LA CUB

Les premiers résultats font apparaitre la multiplicité deteurs a l'origine
du financement des transports urbains : les ménages, tespeses, les
collectivités locales et I'Etat. Sans surprise, les méasaggaraissent comme
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les principaux financeurs des transports individuels isaqde les collecti-
vités locales engagent des dépenses tres élevémmsport collectif.

En 2007, 1,73 milliard d’euros TTC de dépenses sont consaeéx dépla-
cements en transport individuel réalisés sur le périmétréadCUB, dont
94 % sont payées par les méndg&our les transports individuels unique-
ment, le colt direct (somme des dépenses horstaxekes frais financiers)
s'éléve a 1,31 milliard d’euros, soit un colt de 20 centimesis par véhi-
cule-kilométre (VK) (Cf. Tableau 2). Le transport colldctigénéré la méme
année 399,6 millions d’euros TTC de dépenses directes,ldsrmeux tiers
relévent de la dépense publique.

La structure de la dépense totale allouée aux transpoiitsdodls et collec-
tifs de I'agglomération bordelaise (de I'ordre, respeatient de 80 % et
20 %) s’apparente a celle que I'on retrouve dans les Conipéesacements
réalisés sur d’autres territoires comme I'agglomératitinide ou I'lle-de-
France (bien que les codts globaux puissent fortediéérer).

La contribution des usagers au financement des transpulstifs s'éleve a
8,5 centimes d’euros par voyageur-kilometre (Tableau 8)safju’elle est
plus de deux fois plus élevée lorsqu’elle est allouée aumsparts indi-
viduels (de 'ordre de 19,7 centimes d’euros pageur-kilometre).

Tableau 3. Le colt global des transports
par financeur et par voyageur- kilométre (en euros)

Mode Usagers Employeurs CUB Autres collectivités Total Couts externes | Coiit social
TI 0,197 0.000 0,019 0,001 0217 0,020 0,237
TC 0,085 0,259 0425 0,085 0,854 0,009 0,862

L'utilisation des transports en commun pour se déplacelestarritoire de la
CUB représente en 2007 un codt total de 40 millions d’eur@s pértici-

pation de l'usager apparait négligeable : la CUB paie urt oailaire cing

fois plus élevé que les ménages, et les entreprises, viareWent Trans-
port, ont une contribution trois fois supérieure (Tableawull3y a bien une

sous-tarification des transports collectifs par rappartadt réel du service
procuré.

6le poste « Transports Individuels » (Tl) comprend les titais Particulieres (VP), les
Véhicules Utilitaires Légers (VUL), les Deux-Roues Motésds (2RM), les taxis et le
stationnement public et privé.

A comparer aux 2,867 milliards d’euros du Compte Déplacérieyageurs de la C.U. de
Lille, pour une population 1,65 fois plus grande. Voir LiNgétropole Communauté Urbaine,
2008, Compte déplacements de la métropole lilldistualisation 2004-2005.

8 Le codt direct du transport de personnes est exprimé hees tar les taxes incluses dans les
prix des services et matériels de transports n’alimentasti@revenu des agents économiques
qui vivent du transport. Elles sont versées au budget gédérdEtat et des collectivités
locales qui bénéficient du versement des taxes.
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A ces colts directss’ajoutent les colts externes dont le montant total,
estimé a pres de 138 millions d’euros, contribue a accrsigysficativement
le colt social des transports. L’analyse du co(t social au@par 'ensem-
ble de la collectivité permet une évaluation socio-écompmide la politique
de déplacements et de sensibiliser les usagers aux effgtifagénérés par
les transports. Il faut, cependant, préciser que le nivéiaypect des codts
externes n’est pas le méme selon qu'il s’agit des transpodigiduels ou
collectifs. Le Tableau 2 montre, notamment, que les coltsre®s générés
par les transports individuels accroissent le colt privé ti@nsports
individuels de 9 %, alors gu'ils apparaissent négligealblans I'estimation
du codt social des transports collectifs (< 1 %).

Le colt social d’'un déplacement sur le territoire de la CU&nfda distance
moyenne est estimée a 6 km d'aprés les résultats de la derBiRguéte
Ménage Déplacements) s’éleve en moyenne a 1,67 euro. Senplésition
par mode fait apparaitre une forte différenciation entredrsport individuel
et le transport collectif (Cf. Tableau 3). Alors que I'usiteur d’'un véhicule
individuel génére un codt social de 1,30 euro pour effeatmedéplacement
d’'une distance moyenne évaluée a 5,5 km sur la CUB en 20Q8iskteur
du transport collectif génére un codt bien supérieur delf®de 5,26 euros
pour réaliser un déplacement dont la distance moyenne tsiéesa 6,1
km'. Comme le figure le Tableau 3, cette différenciation peutaagitre
beaucoup plus importante suivant le type de financeur duendedtransport
concerné.

Ainsi, les usagers des transports individuels paierontain environ 2,3 fois
plus élevé que les utilisateurs des transports collectiigr peffectuer un
déplacement (19,7 ct./VK contre 8,5 ct./VK). Bien qu'ddint des sources
différentes, ces résultats sont trés comparables a I'aBtm proposée par
OrreulL (2006), de I'ordre de 20 ct./VK en VP et de 14 ct./VK en transpo
public urbain de province (chiffres 2003). lls sont égalatneonvergents
avec l'analyse réalisée pareRwvais Consuitants (2012), qui avance une
fourchette de dépense en transport public urbain de prevdomprise entre
11,43 ct./VK et 13,5 ct./VK. La faiblesse du codlt privé estisur la CUB
pour le transport public urbain tient notamment a la prise@nmpte a la fois
des transports urbains (réseau TBC) et interurbains @éska cars
Trans'Gironde et de TER).

9 Les colts directs de transports de personnes sont prédemte taxes. Les co(ts directs
incluent une estimation des frais financiers liés aux itigesments directement pris en charge
par les financeurs initiaux (pour une explication précisedicul des colts directs eimier et

al., 2009b).

10 pistances moyennes évaluées par I'Enquéte Ménages Rémats de Bordeaux, année
2008.
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2. La teErrITORIALISATION DU CompTE DEPLACEMENTS V OYAGEURS

Afin d'orienter au mieux les politigues de planification sdeéransports
urbains, il est indispensable d’avoir une connaissanceoépudie des terri-
toires et notamment de la géographie des déplacementsliddtion d’'un
mode de transport est en effet fortement corrélée a la aneices déplace-
ments, la zone de pertinence des modes variant Edalistances.

Le Compte Déplacements Voyageurs met en ceuvre une évaluyatibale
des colts des transports sur le territoire qui est a-spattal, au sein d'une
agglomération, I'hétérogénéité de I'espace induit desglees de déplace-
ments différenciées selon les territoires, qui dépendessidien des carac-
téristiques socio-économiques des individus que de &affr transports et de
la morphologie urbaine. L'étape suivante consiste a taialiser ces estima-
tions globales a I'échelle des territoires intrhains.

2.1. La CONSTRUCTIONDES VARIABLESTERRITORIALISEE®U CompTE DEPLACEMENT

La territorialisation du Compte Déplacements nécessitedidposer de
données spatialisées a une échelle fine sur le territoite G&JB. La base de
données de I'Enquéte Ménages Déplacements 2009 de I'agration
bordelaise fournit un ensemble de données relatives alectégistiques
socio-économiques et démographiques des ménages, a kplecaments
ainsi qu’'a celles relatives a la forme urbaine d@ée en 76 zones.

Les dépenses en transports individuels et collectifs pae zte 'Enquéte
Ménages sont calculées a partir des données de référercepatial et des
données issues du Compte Déplacements Voyageurs.

Le Tableau 4 présente les postes de dépenses du Compte é&vetds
Voyageurs a territorialiser par mode ainsi que les donnésgodibles
permettant de les géoréférencer sur le territoire de la CUBchelle du
zonage de 'Enquéte Ménages Déplacements 2009.

Lorsque les données ne sont pas disponibles a une échetenmétropo-
litaine, il est possible d’en proposer une estimation fensidr |'utilisation de
variables de référence pertinentes dont la distributicatiale est connue.
Ainsi, le calcul des immatriculations, neuves et d’occasipar zone de
'EMD 2009, se fait en pondérant la distribution des imnuattations par
commune par la part du parc de véhicules dans la zone de [&aqu
Ménages. De méme, les colts d’entretien de la voirie soat#$ a chaque
zone en fonction du linéaire de voirie inclus densone.

Afin d’estimer le nombre de véhicules-kilométres parceupar zone de
'EMD 2009 (notamment pour Il'affectation spatiale des woittirects :
carburant, etc. mais aussi des co(ts externes), il estsa@oese reconstituer
une matrice origines/destinations (O/D) par mode. Nousidénons notam-
ment qu'un déplacement domicile-travail doit étre affexi&aller comme au
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retour a la zone du domicile, puisque c’est I'occupant du ididen qui
supporte le colt des deux déplaceménts

Tableau 4 : La territorialisation des postes de eléges du CDV 2007

Postes de dépenses

Données de référencement spatial

Véhicules Individuels

Achat de vehicules

Carte Grise

Permis De Conduire
Carburant
Entretien
Assurances

Controle technique

Stationnement Prive

Stationnement Public

Voirie

Nombre de vehicules par ménage et par zone (EMD 2009)
Immatriculations neuves et d’occasions par commune de la CUB
(Ministére de |'écologie/ Observation et Statistiques)

Nombre de véhicules par ménage et par zone (EMD 2009)
Immatriculations neuves et d’ occasions par commune de la CUB
(Ministére de |'écologie/Observation et Statistigues)

Nombre d’habitants dans la zone (EMD 2009)

Nombre de véhicules x kilométres parcourus par zone (EMD 2009)
Nombre de véhicules x kilométres parcourus par zone (EMD 2009)
Nombre de véhicules par ménage et par zone (EMD 2009)

Nombre de véhicules par ménage et par zone (EMD 2009)

Nombre de véhicules par ménage et par zone (EMD 2009)

Nombre de parkings publics payants dans la zone (SIG CUB,
GREThA)

Linéaire de voirie par zone EMD 2009 (SIG CUB, GREThA)

Transports En Commun

Achats Titres De Transport
Versement Transport

Contribution Forfaitaire

Nombre de déplacements par zone (EMD 2009)

Nombre d’habitants dans la zone (EMD 2009)

Versement Transport/commune/habitant (DIRAP, CUB)

Nombre de déplacements par zone (EMD 2009)*

Linéaire de voirie Tram par zone EMD 2009, nombre arréts de bus

Voirie par zone EMD 2009 (SIG CUB, GREThA)
Coitits Externes
Pollution Nombre de véhicules x kilomeétres parcourus par zone (EMD 2009)
GES Nombre de véhicules x kilomeétres parcourus par zone (EMD 2009)
Bruit Nombre de véhicules x kilométres parcourus par zone (EMD 2009)

* La contribution forfaitaire vient compenser le montarsdrecettes du réseau de
transport reversées par la DSP a la CUB. Sa territoriadisgieut donc se faire de la

méme maniére que les achats de titres de transport, soie pamhbre de déplace-

ments en TC par zones.

2.2. RESULTATS. LA GEOGRAPHIEDES COUTSDE LA MOBILITE

2.2.1. Le contraste centre-périphérie

L’observation des dépenses privées en transport indivithie apparaitre
une logique centre-périphérie attendue ou le « gradiertodes » relie de
maniere inverse les dépenses et la distance au centre. pess#s sont
faibles a l'intérieur des boulevards et dans les zones legtgnt immédia-
tement, ainsi que dans les communes de la rive droite accal@&ordeaux
(Lormont, Cenon, Floirac). Le niveau intermédiaire de déygs se trouve
dans les zones de chaque c6té de la rocade, le maximum dessdepgant
atteint dans les communes les plus périphériques (SaibirAde Médoc et

11En revanche, les déplacements pour motif « secondaiee doivent étre comptabilisés
gu’une seule fois. Notre choix a été de les affgmbeir moitié & chacune des deux matrices.
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Saint-Médard-en-Jalles). Ces dernieres sont caractériaéla fois par de
faibles densités et une faible desserte en transport en gopaeux condi-
tions qui produisent une forte dépendance automobiteviihn, KEnwoRTHY,
1998). On retrouve une relation assez comparable a la fameusurbe de
Newwman et KenworTHy (1989) », reliant le niveau de densité et la dépense en
transport (Graphique 1). Cette relation apparait tousefioin linéaire : I'im-
pact de la densification sur la réduction des colts globaubadanobilité est
élevé pour les tres faibles densités urbaines, mais devégtigeable a partir
de densités moyennes (40 habitants par hectare), en raisaipplement de
la compensation entre codts des transports individuelslkettifs. Ainsi, les
colts diminuent autant (-26 %) lorsque I'on passe d'unesitiérde 2 a 20
hab./ha que lorsque I'on passe de 20 a 200 hab./ha.

Graphique 1 : La densité résidentielle « économeamsport »
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2.2.2. L'effet du partage modal

Etant donné la disparité de codt au VK entre les deux modesTéieau 2),
le premier registre d’explication de ce gradient négatifdépenses est a
chercher du c6té du partage modal. Ainsi, les zones ou lesndép sont les
plus faibles sont aussi celles ou le poids des dépenses eafaltotal des
dépenses est le plus élevé. Le niveau de dépenses en Tlaestetméme
relativement élevé dans I'’hypercentre.

2.2.3. Intensité et longueur moyenne des dépladsmen

Par construction, les dépenses en Tl supportées par lesrasigpendent de
deux parametres principaux : le nombre de déplacementssetlistances
parcourues par déplacement. Ces deux variables sont smuraisdes
tendances trés différentes (Carte 1).
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Carte 1 : Dépenses privées en transport indivighaglhabitant
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Zonages
zonage EMD
| communes
—— Rocade
Sourse: IGN-BD TOPO, SIG CUB, INSEE. Calculs GREThA

Les distances de déplacement enregistrent peu de vasaitre les diffé-
rentes zones, sauf dans les zones les plus éloignées otniquéraent, les
distances parcourues s'accroissent. La relation invente ¢a distance au
centre et la distance moyenne de déplacement n’est pageddf, comme
c’est le cas dans le modéle monocentrique, ou il n’existeimgeul moyen
de transport et ou tous les déplacements sont radiauxA&, SvacL, 1993 ;

Massort, OrreulL, 1995).

Il peut apparaitre surprenant que les distances moyenne®mlacement
soient si comparables pour un résident de I'hypercentre eésident d’'une
zone située a I'extérieur de la Rocade (comme Le Haillan adi@nan, par
exemple). L'explication tient dans les comportements ddilité spécifi-

gues aux résidents de I'hypercentre : lorsqu’un résident’ldypercentre
utilise un véhicule particulier pour se déplacer, il esthaiole que ce soit
dans l'objectif de réaliser un déplacement assez lointaouyr lequel il

n'existe pas d'alternative modale, ou pour lequel I'alsgive modale n’est
pas compétitive. En revanche, le nombre moyen de dépladeraarT| par

semaine est extrémement variable suivant les zones : sildarzones de
I'hypercentre, les déplacements en automobile sont biensmmmbreux, ils
représentent une trés forte majorité dans les zones ptates et péri-
urbaines. Des lors, le niveau de dépenses en Tl par habgaciagantage
influencé par le nombre que par la distance deadéptent.
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2.2.4. Des dépenses de voirie importantes dansol@snunes
d’habitat pavillonnaire

La Carte 2 représente les dépenses publiques de voirie earThgmbre
d’habitants et d’emploi$ ainsi que la répartition des logements de la zone
par type (individuel, collectif), qui constitue une autramere d’appréhen-
der la densité résidentielle. Les dépenses publiques die yar habitant+
emploi sont corrélées positivement a la part des maisongidiuelles dans

le total des logements : des zones telles que la presquAlmlees, Saint-
Médard, Saint-Aubin, Bouliac et Villenave-d’Ornon, aveweuorte propor-
tion d’habitat pavillonnaire peu dense, enregistrent desaux de dépenses
beaucoup plus importants par habitant.

Carte 2 : Dépenses publiques en transport indivighae habitant+emploi
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2.2.5. Un niveau d'offre élevé en transport en commpermet de
limiter le taux d’effort consenti par les ménages

La Carte 3 illustre le taux d'effort des ménages en dépeneegamsport
privées, c'est-a-dire la part du revenu fiscal des ménagesupité de
consommation (UC) affecté au financement des transpolas sgiatre cas
de figure. En premier lieu, le taux d’effort des ménages ekitivement
élevé dans les communes périphériques a faible niveau dauenédian par

12| e redressement sur le nombre d’emplois permet d’'afféetedépenses de voirie a la fois
aux déplacements résidentiels mais également aux démateménérés par les entreprises
dans les zones trés peu résidentielles comme B a@mportuaire de Mérignac.
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UC situées notamment dans la presqu’ille d’Ambes, Bordéagx-ou
Mérignac-Aéroport (Carte 4).

Carte 3 : Taux d’effort des ménages pour leur nigbduotidienne

Taux d'effort en % du revenu fiscal (UC, 2008)
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Carte 4 : Revenu médian par UC des zones de la CUB

Revenu fiscal par UC en 2006
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Par conséquent, ce sont les ménages les plus pauvres cggepdtde la
faiblesse de I'offre d’alternative modale en transportdess zones. Ce taux
d’effort élevé est également supporté dans les zones rdwtles aisées
marquées par la dépendance automobile, comme a Saint-t4édalalles ou
a Saint-Aubin. En revanche, les revenus les plus élevéshypdicentre
supportent peu de dépenses privées en transport étant domiéeau de
service en transport en commun dans ces zones et I'accégfaox modes
doux. Enfin, le dernier cas de figure est composé d’espageslpsquels la
faiblesse du revenu est compensée par une offre de transpardmmun
permettant une limitation du taux d’effort consenti parri@nages (quartiers
sud de Bordeaux : gare Saint-Jean, Saint-Michel et qusiuigpulaires de la
rive droite : Lormont, Cenon, Floirac).

3. UNE APPLICATION AU LIEN ENTRE COUTS DE LA MOBILITE ET FORMES URBAINES

La territorialisation du Compte Déplacement permet de gégan certain

nombre de faits stylisés concernant la géographie des delta mobilité.

Elle permet également d’explorer, a partir de données raigs, les rela-
tions entre forme urbaine et codts de la mobilité. Nous elues ainsi con-
tribuer au débat sur le caractere « colteux » ou « écomones différents
types de forme urbaine. Etant donné les probléemes méthgidakes relevés
dans la littérature, nous construisons d’abord une méthddptée au traite-
ment de cette question ; ensuite, nous présentaigues résultats saillants.

3.1. Pont METHODOLOGIQUE: CAUSALITEET INTERDEPENDANCESOMPLEXES

De maniére traditionnelle, on considere que les comportesrde mobilite,
et par conséquent les codts afférents, sont déterminéspargtands types
de facteurs : les facteurs de forme urbaibeilf environmentet les facteurs
socio-démographiques : age, genre, revenuraNg Pvo, 1994). La straté-
gie d’estimation consiste alors a régresser les varialdesabilité (distances
parcourues, choix modal, etc.) sur un ensemble de variabfétant ces
deux ensembles de facteurs (e.gvikison, Kumar, 1997 ; Ruavani et al.,

2003 ; Deteman et al., 2002).

Mais le probléme central rencontré par ces travaux est della causalité. |l
est supposé une indépendance et une séparabilité stritie facteurs
d’environnement et facteurs individuels. Or, l'interactientre les deux est
identifiée dans la littérature américaine sous le nom ytd'sélection »delf-
selection BoarnetT, Crang, 2001 ; Keizek, 2003 ; Go et al., 2009).

L’autosélection est ta tendance des individus a choisir une localisation
fondée sur leurs capacités, besoins et préférences en sedmeléplace-
ments» (Litman, 2005:6). Elle est issue du double jeu des préférences et des
contraintes des individus en termes de mobiltés (Wee, 2009). Ainsi, une
préférence pour la marche comme mode de déplacement @iincpduit a
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une localisation dans un environnement « marchable aoiH Curron,
2001) ; ou encore, le non-équipement automobile est uneaionte forte sur
la localisation et incite a la recherche d’'une centralitéimale (Dupuy,
1999).

Sur un plan technique, I'autosélection génére un doublbl@noe de multi-
colinéarité (colinéarité entre les variables explicat)yeet d’endogénéité
(détermination simultanée de I'explicative et de I'expkg), qui explique
gue les méthodes de régression classiques soient peesfi§Biatvan,
2003). L'exemple de la relation croissante entre la tails thénages et les
codts en transport individuel est emblématique (Graphijued'un coté une
relation causale directe, les ménages de grande taille @htbdsoins de
mobilité plus élevés en moyenne ; de l'autre, un procesiaugatélection,
car la recherche de logements de grande taille impligueesduyne locali-
sation en périphérie peu dense, ce qui occasionne des aatsldlité plus
élevés. Il semble alors impossible d’'inférer des relatwmssales entre forme
urbaine et comportements de mobilitétoute relation découverte est néces-
sairement associative plutbt que causal@€=rvero, Kockewvan, 1997:201).

Graphique 2 : Les codts en transport individuel
par habitant et taille du ménage
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Ce jeu d’interdépendances complexes, qui forment systémpeus lesquel-

les il est difficile de séparer strictement la cause dedefpeut étre resumé
sous la forme d’une « interaction triangulaire » (FiguyeElle suppose non
seulement une interaction possible entre les facteursrdeefarbaine et les
caractéristiques sociodémographiques, mais aussi uegitnde sur le sens
de la causalité (double fleches).
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Figure 1 : L’interaction triangulaire

Comportements de mobilité
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source : Pouyanne, 2010

3.2. METHODE : CONSTRUCTIOND' UNE TYPOLOGIEDES FORMESURBAINES

Face a cet enjeu méthodologique, il est indispensabldidartiune méthode
adaptée a la dimension systémique des relations entret@astiques socio-
démographiques des ménages, forme urbaine et colts de [iténdtous
nous inspirons de I'approche « habitat/habitant » préeqgsar kirpi et al.
(2007) pour définir la forme urbaine au sens large. Cellestivue a la fois
comme un ensemble de caractéristiques physiques («tidtad)iet de carac-
téristiques de peuplement (« I'habitant »). En « fus@mns les caractéristi-
ques de forme urbaine et socio-démographiques en l'apzarte a une
classe, cette approche limite les difficultés liées a diattion entre les
explicatives due a l'auto-sélection. Elle ne résout malbesement pas le
probleme de la causalité : a l'instar de la plupart des auttg ce theme,
notre travail «évéle des corrélations entre I'environnement béti et lesi¢
portements de mobilité mais ne prouve pas la cétésalHanoy, 2002:15).

Notre méthode se décompose en deux étapes. Dans un premey, feous
constituons une typologie des zones sur le double critéte fieme urbaine
et des caractéristiques socio-démographiques. Dans uxiedea temps,
nous relions la typologie ainsi obtenue aux codts de la ritél@l moyen de
régressions multiples et présentons les principésuitats.

La construction de la typologie des différentes formes indsmest basée sur
'approche « habitat/habitants » : il s’agit de prendnecempte non seule-
ment le bati et sa forme (densité, type d’habitat, mixité kemsjrésidences),
mais aussi I'usage qui est fait de ce bati, c’est-a-dire suplement (niveau
de revenu, CSP, etc.). L'objectif est d’obtenir une camdadion multi-
dimensionnelle de la forme urbaine. Pour cela, une analyssmposantes
principales permet de dégager les principaux facteurs ffierelciation des
zones urbaines au regard des 12 indicateurs retenus (Cledlald2 en
Annexe). Le premier axe correspond plutdt a des variabées la la forme
urbaine (type et taille des logements, hotamment) ; lersaodes variables
de peuplement (revenu, CSP) ; les deux expliqguent 80 % dariance. Les
axes factoriels sont ensuite utilisés pour établir une logie des formes
urbaines a partir d’'une classification ascendante hibrque. Le résultat est
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une classification des 79 zones de I'agglomération boiskelan 8 classes.
Pour chaque classe, nous proposons des statistiquesptigssripour quel-
gues variables d’'importance (Tableau 5 ; Tableau 6)

Tableau 5 : Sélection de statistiques descriptives
par classe de forme urbaine

Variables socio-économiques Variables de Forme Urbaine
. Logdela Proportionde Emplois/
(S:Slg Intitulé ;%u;adi I;;ig:j Eg}; deu densité logements  hab. (base
& 8 sidentielle  individuels 100)
1 Centre-ville aisé 0.13 9.88 1.88 4,39 0.09 56,67
2 Centre-ville défavorisé 0,21 9.5 1.6 4,89 0,01 128,16
3 Banlieue 1-Maisons individuelles 0,1 9.85 2.32 2,78 0,51 46,08
4 Zones d'emploi 0,13 9,64 2,16 1.85 0,14 163,57
5 Banlieue 2-Maisons de ville 0,09 9,94 2,05 3,94 0,3 30,36
6  Banlieue 3-Logement col. & social 0.16 9.55 2.21 3.44 0.12 51.78
7  Périurbain 1 - Résidentiel 0,09 9.88 2,59 1.5 0,62 69,57
8  Periurbain 2 - économique 0,09 9.88 2.78 0,7 0.79 119,32
Moyenne de 1'agglomération 0,13 9,77 221 3,08 0,33 69,41
Tableau 6 : Colts moyen de la mobilité par classéodme urbaine
Variables de coiit (euros par habitant et par an)
Depenses Depenses  Dipeises Dipeuses , Cout  Cois
Cl privées  publiques privées publiques  Dépenses Dépenses
s L . externes - externes -
as Intitulé pour le pour le pour le pour le privées publiques
Transport  Transport
se transport transport  transport transport totales totales individuel blic
individuel individuel  collectif  collectif tneivicue Py
1 Cen’;l’iz-é\fﬂlﬁ 1532.88 322,94 95.26 316.65 1628.14 639.59 6,09 1.95
2 Ce,nné-v.ﬂl,e 114483 934,65 174,94 575,21 131977 1509.86 3,21 3,57
défavorisé
3 Baphel_}.e_l-Mmsons 2459,59 122,57 41,11 142,82 2500,7 265.39 14,06 1.36
individuelles
4 ,Zones . 1852,46 135,84 83,44 288 1935,9 423,84 21,46 4,96
d'emploi
5 Banlicue 2;Ma150ns 1907,78 62,75 44,15 147,91 1951,93 210,66 8,95 1,16
de ville
6 Banlicue 3Logement 1753,74 68,7 75,78 254,82 1829,52 323.52 8.72 2.05
col & social
Périurbain 1 -
7 . . 250331 155.19 33.55 120,28 2536.86 275,47 21.66 3.47
Reésidentiel
8 l?enmba_m 2 308325 261,68 28,79 107,6 3112,04 369,28 26,76 3,19
€conomique
Moyennc de 2036,80 211,37 67,49 228,47 2104,38 439,84 12,63 2,31

I'agglomération

Les deux zones centrales (classes 1 et 2) ont une forme amsga@ble :

des densités élevées, et une domination trés nette detbhabilectif. Elles

se différencient par le type de peuplement, la deuxiemeselésant nette-
ment plus défavorisée (revenu moyen plus faible, taux demelgé plus

élevé), et les usages du bati y étant plus mixtes (rapportoésimopulation

plus élevé). Les zones de la classe 2 renvoient potentiefietndes formes
de mobilité contrainte des plus défavorisés liées a la rebleed’acces-
sibilité de populations dépendantes dans transpolectifs.

La classe 4 correspond aux zones d’activités ou d’emplorsnee I'indique
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le tres faible niveau de la densité résidentielle et un retiplois/population
tres élevé. Les classes 3 et 5 correspondent & des zonesleidgmoche,
relativement comparables sur le plan socio-démographicavenu, taux de
chémage et taille du ménage assez proches). La différesicker@ans le type
d’habitat et la densité afférente. La classe 5 représentissn constitué
« d’échoppes », maisons ouvriéres de la fin du XIX° sieeleactéristiques
de Bordeaux.

La classe 6 est constituée de zones comportant principatesioielogement

social et collectif, et marquées par une assez forte pa\agec un revenu
moyen comparable a celui de la classe 2. Enfin, les classe8 gant carac-

téristiques du périurbain : faibles densités, dominatiés nette du logement
individuel isolé. Elles sont trés comparables tant sur Enpde la forme

urbaine que sur le plan socio-démographique, mais se glistint sur le plan

de la mixité fonctionnelle, la classe 7 étant beaucoup plasgoée par la
fonction résidentielle.

3.3. ResuLtaTs

L'objectif est ensuite de relier ces différentes classefodme urbaine aux
colts qu’elles génerent, que ce soit par le biais des dépgmsees (celles
des habitants) ou par le biais des dépenses publiquess(aike pouvoirs
publics). Pour cela, un ensemble de régressions multigiemené, reliant
les colts de la mobilité a I'appartenance de la zone a unsectiannée. Les
tests menés conduisent a rejeter I'hypothese d’autoedioalspatiale. Nous
utilisons la correction de Wre (1980) pour corriger I'hétéroscédasticité.
Enfin, nous menons un test d’égalité des coefficients (die <Gow »), afin
de savoir si I'effet de I'appartenance a une classe de formbaine sur le
montant des colts est différencié, une hypothése que I'opeun¢ rejeter
dans aucun des cas.

Le résultat principal est la confirmation du role de la densiur les colts
privés de la mobilité en transport individuel : plus la zapmpartient a une
classe de forte densité, plus les colts privés liés a I'usagéautomobile
sont faibles (Tableau 6). Plus particulierement, quandampare les zones
3 et 5, le logement individuel accolé apparait plus « écogoer que le
logement individuel isolé, dans la mesure ou ces deux zooes relati-
vement comparables en termes de peuplement.

A I'opposé, la comparaison des zones 1 et 2 montre I'impogates varia-
bles socio-démographiques pour expliquer les colts de klibgo: les colts

en transport individuel des zones de la classe 2, ou le repanménage est
plus faible, sont nettement plus bas, tandis que les dépemseces en

matiere de transport en commun y sont significativemenrd plavées. Il y a
donc bien compensation entre les deux, ce qui rejoint legramtaires supra
sur le taux d'effort des ménages (Cf. Carte 3). Enfin, la carajzson des
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classes 7 et 8 montre qu'’il n’y a pas de différence signifieagntre elles en
ce qui concerne les codts privés du transport individuelgrdaune différen-

ce forte en ce qui concerne la mixité des emplois et des mstde Ces
zones périphériques sont marquées par une forte dépenaatoreobile qui

rend non significatif le coefficient. Les dépenses privéestransport en
commun y sont marginales : elles représentent a peine 1l9aéeenses
privées en transport individuel.

Tableau 7 : Résultats des estimations — Transpalividuel

Dépenses privées per capita Dépenses publiques per capita
Coeff. t-ratio Coeff. t-ratio
Constante 3083,25 10,16 Constante 261,68 5,23
Centre-ville aisé -1550,37 -4,89 Centre-ville aisé 61,26 0,32
Centre-ville défavorisé -1938,43 -5,53 Centre-ville défavorisé 672,97 2,97
Banlieue 1-Maisons Banlieue 1-Maisons
individuelles 623,67 -2,00 individuelles 139,11 270
Zones d'emploi -1230,79 -2,85 Zones d'emploi -125,84 -2,03
Banlicue il.'nlga‘sons d 17547 375 Banlieue 2 - Maisons de ville -198,93  -3,58
Banlieue ;‘ao—dlﬁmt col & 132951 417 Banlieue S30—Cj]:ﬁmt col & 192,98 .3,82
Périurbain 1 - Résidentiel -579,94 -1,61 Périurbain 1 - Résidentiel -106,49 -2,00
Adj. R2 0,634 Adj.R2 0,307
Chow Test F(7,53) 17,23 (p=0.000) Chow Test F(7,53) 8,46 (p=0.000)

Tableau 8 : Résultats des estimations — Transpoltectif

Dépenses privées per capita Dépenses publiques per capita
Coeff. t-ratio Coeff. t-ratio
Constante 28,79 10,16 Constante 107,60 872
Centre-ville aisé 66,47 -4,89 Centre-ville aisé 209,05 4,56
Centre-ville défavorisé 146,15 -5,53 Centre-ville défavorisé 467,61 11,10
Banlicue 1-Maisons Banlieue 1-Maisons
individuelles 12,32 2,00 individuelles 35,22 128
Zones d'emploi 54,65 -2,85 Zones d'emploi 180,40 2,09
Banlicue 2 - Maisons de ville 15,35 -3,75 Banlicue 2 - Maisons de ville 40,32 2,28
Banlieue S_’)o;i]e_;lgmt col & 26,98 417 Banlieue SSO;i];igml col & 147.22 249
Périurbain 1 - Résidentiel 4,76 -1,61 Périurbain 1 - Résidentiel 12,68 0,74
Adj. R2 0,593 Adj. R2 0,576
Chow Test F(7,53) 24,36 (p=0.000) Chow Test F(7,53) 22,63 (p=0.000)

Les régressions sont corrigées de I'hétéroscédasticitdaparocédure de Wre
(1980). Nous menons également un test d'égalité de camfficilit « de Gow », afin

de déterminer si les coefficients sont significativemeiffétents les uns des autres.
Les tests du multiplicateur deakrance concluent a I'absence d’autocorrélation spa-
tiale. Dans chaque régression, la classe 8, lagmEnse, est la classe de référence.

En ce qui concerne les dépenses publiques pour les trasspaléctifs
(Tableau 8), le schéma est inversé : ce sont les zones @ediensité qui se
caractérisent par un volume élevé de dépenses, traduisasitructure « en
étoile » du réseau de transports en commun bordelais (nwatrie réseau
du tramway).

En revanche, les dépenses publiques liées au transpovtdineli, qui sont
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essentiellement des dépenses de voirie, sont plus élewdssles zones
périphérigques. Cela confirme lintuition deato (1992) et les travaux de
GuencanT (1998) qui montrent que les zones de faible densité ont uh col
moyen plus élevé pour I'installation et I'entretid@ réseaux.

ConcLusioN

Cet article a un double apport. Tout d’abord, sur le plan oedlogique, il
propose une méthode originale de calcul des dépenses liées@bilité a
une échelle spatiale fine. Les usages potentiels sont mambra connais-
sance fine, pour les autorités locales, du niveau des c@stslla mobilité
sur leur territoire peut permettre, par exemple, de mener évaluation
monétaire des impacts de la construction d’'une nouveltastrfucture, ou de
mise en place d'une nouvelle ligne de transport en communoure, la
connaissance par les ménages du codt réel de leur mobilité lectype de
territoire est susceptible d’influer sur leurs comportatse soit de locali-
sation, soit de mobilité, dans une perspective de mobilitdfle. On sait en
effet que 'information sur les colts de I'automobile eststimparfaite, les
ménages ayant tendance a considérer que le colt percu dst doia
moindre que le colt réel (aveL, 2003). Une évolution vers I'autopartage
ou une fréquentation accrue des transports en commun pEnirére la
conséquence naturelle d’'une meilleure information surcledts réels de
'usage de I'automobile par les ménages.

Sur le plan scientifique, nous nous situons dans la perispetttéorique de
I'interaction entre forme urbaine et mobilité quotidienh&pproche par les
colts de la mobilité constitue un apport spécifiquemenhénuste et contri-
bue a la controverse sur les colts associés a différentag$arrbaines, sous
I'angle du développement urbain durablew@sni et al., 2002). Les résultats
présentés ici corroborent largement le consensus sd@rrigur le caractere
« colteux » de la ville étalée, tout en soulevant des dautekimpact de la
mixité fonctionnelle, notamment en milieu périurbai

Une autre question théorigue fondamentale est celle deitfage entre
colts du logement et colts de transport, au cceur des modétEsdmie
urbaine. Les enjeux sont importants, tant en termes théesicet arbitrage
n'est-il valable que dans la ville monocentrique ?) que digigues publi-
ques, avec la problématique de la dépendance énergétiguaémges mo-
destes. Pourtant, I'évaluation empirique des conditianset arbitrage sont
relativement rares et, malgré leur qualité, ne disposestdiane méthode
aussi précise que celle qui est proposée dans ces pagesi{JPoLACCHINI,
1999). Ainsi, dans un contexte ou I'évaluation socio-écoigpie prend de
plus en plus de place dans le débat public, il est primordigd@livoir dispo-
ser d’'une méthodologie stabilisée pour I'estimation degscde la mobilité a
I'échelle intra-urbaine.
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ANNEXES

TasLeau Al : PLaN DE coLLECTE DES DONNEES DU CDV

Sources
Les dépenses privées
Achats de voitures et 2RM (U) MEEDDAT, parcs de véhicules et immatriculations de la Gironde
Carte grise (U) Compte Administratif du Conseil Régional Aquitaine, Préfecture de la Gironde
Permis de conduire (U) Préfecture de la Gironde. Permis de Conduire
Carburant (U) CCFA : « Budget de I’Automobiliste Francais 2007, Région Aquitaine »
Entretien (U) CCFA : « Budget de I’Automobiliste Francais 2007, Région Aquitaine »
Primes d’assurances (U) CCFA : « Budget de I’ Automobiliste Frangais 2007, Région Aquitaine »
Contréle Technique (U) CCFA : « Budget de I’Automobiliste Francais 2007, Région Aquitaine »
Achat de courses (taxis) (U) Syndicat Autonome des Artisans Taxis de la Ville de Bordeaux
Achat et location de garages privés (U) CCFA : « Budget de I’ Automobiliste Frangais 2007, Région Aquitaine »
Horodateurs (U) Comptes administratifs des communes ; Observatoire du stationnement de
I'A'URBA
Amendes de police (U) Budget annexe « Stationnement » du compte administratif de la CUB
Parcs Publics (U) Budget annexe « Stationnement » du compte administratif de la CUB ; rapports

d'activités annuels des gestionnaires privés
Budget annexe « Transport » du compte administratif de la CUB ; Compte
administratif de la Gironde/Réseau Trans Gironde ; SNCF
Versement Transport (E) Budget annexe « Transport » du compte administratif de la CUB
Taxes sur les véhicules de société (E) Rapport annuel de la Commission des Comptes des Transports de la Nation
Les dépenses publiques

Parcs publics (CUB)

Achat de titres de transport (U)

Budget annexe « Stationnement » du compte administratif de la CUB ; rapports
d'activités annuels gestionnaires privés

Voirie Communale (CUB) Compte Administratif de la CUB et comptes administratifs communaux
Voirie Départementale (CGG) Compte Administratif du Département de la Gironde
Voirie Régionale (CRA) Compte Administratif de la Région
Contribution forfaitaire (CUB) Budget annexe « Transport » du compte administratif de la CUB ;
Contributions (CGG) Compte Administratif du Département de la Gironde

Comptes administratifs des communes, de la CUB, dudépartement de la gironde et

Subventions d’investissement DGD (Etat) de la Région Aquitaine

Les Colits externes

Accidents (U) Statistiques d'accidentologie, service circulation de la CUB
Bruit (U) Rapport Boiteux, 2001
Pollution locale (PATM) (U) Rapport Boiteux, 2001
Pollution globale (GES) (U) Rapport Boiteux, 2001

TasLeau A2 : VARIABLES INTRODUITES
DANS L' ANALYSE EN COMPOSANTES PRINCIPALES

Variable Définition de Ia variable Sowrce

cadres Proportion de cadres dans la population active de la zone EMD 2009, RGP 2006
theil Indice de Theil sur le degré de spécialisation économique de la zone CLAP 2010

pteol Proportion de petit collectif (< R+4) dans le total des logements de 1a zone EMD 2009, RGP 2006
logdres Densité résidentielle (hab./ha, en log) RGP 2006

gdcol Proportion de grand collectif (= R+4) dans le total des logementsde la zone =~ EMD 2009, RGP 2006
chom1564 Taux de chémage 15-64 ans RGP 2006

ouvr Proportion d’ouvriers dans 1a population active de la zone EMD 2009, RGP 2006
empl Proportion d’employés dans la population active de la zone EMD 2009, RGP 2006
tailmen Taille du ménage RGP 2006

nbpi_rp Nombre de piéces de la résidence principale RGP 2006

indis Proportion d’individuel isolé dans le total des logements de la zone EMD 2009, RGP 2006

logrev Revenu fiscal par unité de consommation (en log) DGI, INSEE, 2008
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