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| ntroduction générale

a ville est fortement marquée aujourd’hui par lamdératisation de

'automobile et I'étalement urbain. La diffusion ssa/e de l'automobile

individuelle dans les sociétés occidentales auscdurXXe siécle, qui est en
passe de se généraliser a I'échelle mondiale, asdéciée a l'idée de liberté et de
vitesse (J-P. Orfeuil, 2000 ; F. Beaucire, 198 n'a pas cessé de se développer au
détriment des autres modes de déplacement, aitg¢lquee certains spécialistes parlent
d’'une dépendance automobil@. Dupuy, 1999). En offrant une vitesse plus étgv
'automobile a permis la conquéte de vastes esppaeda ville que Gabriel Dupuy
(1995) nommeles territoires de l'automobileCes tendances de motorisation et
d’étalement urbain se confortent mutuellement. Elinscrivent dans le modéle
fordien qui favorise la hausse de la productionsnaaissi la consommation de masse
(G. Dupuy, 2000). La France n'a pas échappé a cdelmode développement.
L’organisation spatiale des villes francaises stesivée completement bouleversée : a
la ville pédestre s’est substituée la ville motdeigM. Wiel, 1999). Cette évolution
n'est pas sans poser question sur les comportenmaitgisés des ménages dans leurs

fréquentations commerciales et les enjeux en tedmaesobilité durable.

Les déplacements des ménages pour leurs achateegédes flux motorisés
considérables et se réalisent essentiellementiamre’oEn moyenne 60% des achats des
ménages sont effectués en voiture, et jusqu’'a 80%sglils sont effectués en
hypermarché (J-M. Beauvais, 2003). Or, le recousssifi a I'automobile pour les
achats porte gravement atteinte & notre environnemes flux de marchandisedont

les déplacements d’achats constituent §X%¢cupent prés de 20% de I'espace de voirie

! « Sous le terme de marchandises, nous considéropeemier lieu tous les biens et produits & peltir
moment ou ils sont commercialisés jusqu’a leuregpde possession par le consommateur ou I'utilisateu
final (les déplacements d’achats). Par extensionsry ajoutons I'ensemble des produits déplacés san
commercialisation tels que les déchets ménagersndustriels, les produits des chantiers ou
d’approvisionnement des services publics ainsilgse&léménagements ». Cette définition a servi de ba
de référence pour le programme de recherche « Madibes en villes » dés son lancenani993.

2 Selon les enquétes quantitatives sur le transf@rharchandises en ville (Bordeaux en 1995, Dijon e
Marseille en 1997)



urbaine et génére jusqu'a 70% des émissions pdsadues aux transports. Mais
surtout, il peut entrainer des inégalités et degéggmtions socio-spatiales face a la

mobilité et a I'acces aux lieux de commerce.

Le recours des ménages a l'automobile individuddes leurs fréquentations
commerciales peut étre lié a l'organisation mulapge du commerce ou a
I'insuffisance de desserte de celui-ci en transporcommun, mail il semble surtout lié
au phénoméne du «chainage des déplacements e, &dia complexification des
chaines d’activités des individus. On entend pafelachainement dans le temps de

plusieurs activités, sans repasser par le don{i¢il&aufman, 2008).

Les travaux de recherche portant sur les déplatsnaéachats des ménages ne
cherchent, pour la plupart, qu’a mieux comprendreléplacement « domicile-achat-
domicile », indépendamment des autres déplacem@misl’étude de linsertion des
déplacements d’'achats dans des chaines compotgamted motifs présente un grand
intérét pour saisir la mobilité automobile. Le cta@je des déplacements, qualifié de
« pérégrination » (M. Wiel, 1999; R-P. Desse, 300devient un systeme de
déplacement répandu. C’est le cas du consommateurgfite de ses déplacements
(travail ou accompagnement des enfants) pour efedes achats sur son parcours ou

sur les lieux d’activités de I'enfant.

Les comportements motorisés des consommateurs ldans déplacements
d’achats doivent donc étre étudiés comme un élérdansystéeme complexe de la
mobilité quotidienne. lls ne peuvent étre saisisdemors des autres déplacements
quotidiens. Notre hypothése principale est que pestiques motorisées d’'achats
dépendent des pratiqgues des autres activités edyadém inversant les propos d’Alain
Metton (1995) qui suppose une implication fortecdmmerce dans la fréquentation de
I'espace urbain. Cette derniere est directementdida question du choix que font les
consommateurs du mode de transport pour leurs alEpknts d'achats. Les
consommateurs passent d'une logique ou la proxirage dominante et ou les
déplacements sont pendulaires a une logique dénsgsterritorial éclaté et ou les

déplacements s’effectuent selon des chaines coewlex



La mobilité est ainsi appréhendée comme la rédeltde la réalisation d'un
programme d’activités grace a la pratique du chpindes déplacements. Ce dernier
permet aux individus de rationaliser leurs déplaa@s quotidiens. Il est en grande
partie déterminé par I'organisation de I'espaceaurpbmais aussi par celle de tout le
systeme social. En effet, la nature de nos rélemsgr successifs qui se déroulent dans
des lieux différents de I'espace urbain nous candurouloir constamment optimiser
nos déplacements quotidiens (M. Wiel, 2005). Algue la mobilité est un moyen de
réaliser des interactions sociales (M. Wiel, 200%taines de ces interactions ne

peuvent étre accomplies que par le recours a tagpeadu chainage des déplacements.

Les éléments tels que la forme urbaine, I'essatrakail féminin, les mutations
de l'appareil commercial et le role des pouvoirblws en la matiere, semblent étre
déterminants dans l'appréhension du chainage dptacdénents et, par voie de
conségquence, dans la compréhension des comportemetdrisés des ménages dans

leurs déplacements d’achats.

En effet, si la complexité des déplacements quaiili leur diversité et leur
structure résultent de I'étalement et la spéciatinade I'espace urbain (F. Beaucire,
1996), I'approche du chainage des déplacementsldsariggquentations commerciales
nécessiterait, avant tout, I'étude de I'organisatépatiale de la ville et en particulier
celle du commerce. De ce fait, I'étalement urbEnmonocentralité et la polycentralité
sont des notions importantes de la forme urbainepgicipent a I'appréhension du
chainage des déplacements. Dans la ville monogaastria concentration des emplois,
des commerces et les autres activités de la vigdigione dans un seul centre favorisent
des déplacements radiaux entre le centre et lahggie qui s’effectuent en transports
en commun. En revanche dans la ville multipolagrehainage des déplacements est le
modele répandu, en raison de la substitution dpcements tangentiels (périphérie-
périphérie, périphérie-périurbain) aux déplacememggliaux (centre-périphérie,
périphérie-centre). La multiplication des pbles omenciaux en périphérie des villes
joue un réle important dans l'affaiblissement dutoe-ville et renforce ce modele de

déplacement.

Cependant I'étude de l'organisation de I'espaceainrin’est pas suffisante pour
aborder la question de chainage des déplacemdiatstres éléments peuvent s’avérer



indispensables pour cerner convenablement la gueskL’intensification et la
complexification des mobilités sontégalemerijtliées aux transformations sociales »
(R-P. Desse, 2001). L'accroissement du travail fémid’'une part, et la fréquentation
des services de garde qui en résulte et, d’autre [fEccompagnement motorisé des
enfants a leurs activités extrascolaires semblent,effet, coincider avec un recul
considérable de la fréquentation des services ampité, notamment le commerce de
quartier. Des recherches récentes (P-Y Villenewd;. Vandersmissen, 1998 ; J.
Coutras, 1993) révelent de nouvelles formes d'atgons entre la forte augmentation
de lacces des femmes au marché du travail et teaportements de mobilité
guotidienne des ménages. Cependant ces travaumisent a étudier séparément les
différents types de mobilité. Il n’existe pas areatonnaissance, d’étude qui prenne en
considération I'ensemble de la mobilité quotidieni@e ce fait, une meilleure
connaissance de la mobilité des femmes, notamnediatdes méres de famille, apparait
nécessaire pour appréhender la question du chablegya@léplacements et saisir les

comportements motorisés des ménages dans leuexdépnts d’achats.

Les transformations sociales se traduisent aussil'aaivée de la grande
distribution et le déclin du petit commerce. Cestatians majeures dans la vie
quotidienne des francais, qui ne sont vraisembiadie que la conséquence de I'essor
du travail féminin, ont bouleversé les comportersedes ménages dans leurs
déplacements d’achats. Depuis 1963, date de naessdun premier hypermarché en
France a Sainte Genevieve des Bois dans I'Essphusgeurs formes de commerce ont
fait leur apparition en modifiant sensiblement éygage commercial frangais. En 2008
la grande distribution, représentée par les deincipales formules de distribution :
I'hypermarché et le supermarché, assure la comaimsaiion de plus de 65% des
produits alimentaires, alors que cette part ne slppas 13% en 1970 (B. Mérenne-
Schoumaker, 2003). En revanche, le petit commeocéfre de plus en plus de la
concurrence du grand commerce périphérique. Sosteexie est plus que jamais
fragilisée, marquée par une diminution du nombrendgasins. En effet, depuis 1993 et
jusqu’a 2008, il a perdu des parts de marché céraides au profit de la grande
distribution. Cette réorganisation importante dsttacture commerciale fait de I'achat
alimentaire quotidien un acte moins fréquent (Nmhechand, 1992) ; elle concourt
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également a l'explication des comportements maisrisles ménages dans leurs
déplacements d’achats.

Cependant les comportements motorisés des médagsedeurs déplacements
d’achats sont également attribués aux politiquddigues de déplacements urbains.
Dans le cadre du débat sur la mobilité durablecdemmerce périphérique semble
constituer une question encore plus incertaine pesr politigues publiques de
déplacements urbains. Contrairement a la problémmatdu commerce du centre-ville
qui fait actuellement I'objet d'une attention pediiére’, celle du commerce
périphérigue est peu appréhendée dans les plardémlacements urbains (PDU).
L’approche de la mobilité d’achats des ménage$qraalyse de I'accessibilité des lieux
de commerce en transport en commun et le rélekdatlen la matiere constituent donc
un levier important pour expliquer la dépendancerdénages vis-a-vis de I'automobile
individuelle dans leurs déplacements d’achats. &s de recherches ont traité la
problématique de la desserte des espaces commepgaiphériqgues en transports en
commun, pourtant I'enjeu est majeur en termes deilit@durable. Certes ces espaces
sont pensés et aménages pour étre accessiblestere,vaoéanmoins une desserte en
transports en commun est indispensable, ne serajtie pour des raisons d’équité ou
de justice sociale face a la mobilité comme le igoel Marc Wiel (2005) :

« implicitement, I'objectif d’équité sociale étatipposé pouvoir étre atteint par une
sorte de mise a niveau des performances de modilitéansport collectif par rapport a

celle de la mobilité automobile »

Le chainage des déplacements est de ce fait unpigde complexe a saisir, car
plusieurs éléments interviennent dans son appréhen€’est a linterface entre
I'organisation de I'espace urbain, mais aussi cdietout le systeme social et les
déplacements motorisés d’achats qu’elles génenemtsquhaite se positionner notre
approche, par une analyse des comportements n&stodes ménages dans leurs
déplacements d’'achats et les enjeux qu’ils sudcéertermes de mobilité durable. Un

tel positionnement rejoint notamment les réflexiag les études de la mobilité

% Au début des années 2000, les pouvoirs publicsaiinde la redynamisation des centres-villes uae d
leurs priorités politiques. Il est question de t@iser le commerce de centre-ville afin de freilzefuite
des consommateurs vers la périphérie et d’amélleseconditions d’'accueil des ménages en centle-vil
pour leur donner envie d'y habiter.



quotidienne des ménages, non seulement par ungsandlassique du déplacement
pendulaire, mais plus dans une logique d’analysbai de I'impact de 'ensemble des
activités quotidiennes sur les comportements desages dans leurs déplacements
d’achats. Ce positionnement se manifeste ainsi gmmm prolongement des travaux
déja existants sur la mobilité des consommatewi? (Resse, 2001) ; il s’efforce

d’apporter des éléments de compréhension nouvaauwmnsprobléme majeur, celui de

I'accroissement de la dépendance des ménagestantiabile dans leurs déplacements

d’'achats.

En prenant comme objet d’étude la mobilité moteridéachats des ménages en
milieu urbain, notre recherche vise a élargir llerdon sur la problématique de la
mobilité motorisée en ville. Elle met en exerguedkation étroite censée exister entre
les différentes activités urbaines et l'activit@ahat. La nature de cette relation et sa
diversité déterminent les comportements des consteurs dans leurs déplacements.
Notre recherche aspire a approfondir la réflexionla mixité des fonctions en milieu
urbain et ce par I'étude de la répartition desvéés commerciales par rapport aux
zones résidentielles, mais aussi par la pratiquéedsemble des activités urbaines par
les consommateurs. De ce fait, elle touche a uecasmportant qui est I'urbanisme
commercial. Elle cherche également a apporter on&ibution a la problématique des
inégalités face a la mobilité, par I'analyse dede@ssibilité des lieux de commerce en
transport en commun. Elle reléve ainsi des reclesrcnduites en aménagement, dans
la mesure ou elle s’inscrit dans la continuité ddbat sur la ville durable et tout
précisément en ce qui concerne le développementréfeions sur le lien entre

transport et urbanisme.

Pour étudier les comportements motorisés des mertayes leurs déplacements
d’achats, nous avons choisi de travailler sur laggration du Havre, ville
particulierement adaptée a I'automobile. L'inté&l&tudier la ville du Havre repose sur
la spécificité de son organisation urbaine, massiasur le fait que la ville s’est engagée
depuis une dizaine d’années dans des projets iamgertle renouvellement urbain par
'implantation des centres commerciaux en centlle-(Docks Vauban, Espace Coty) et
le renforcement des transports en commun (projdtateway) ; or, ces projets parmi
tant d’autres ont des implications fortes sur lesgortements des ménages dans leurs



déplacements d’'achats. La ville du Havre est, éet,emarquée par un déséquilibre
fonctionnel relativement important, di essentiebeima sa situation géographique et a
son histoire récente. Apres sa destruction perldatguxieme guerre mondiale la ville a
été reconstruite dans la perspective de satisfirecroissance de l'usage de
I'automobile, avec des voies larges faciles a emeinimais dont I'appareil commercial
est mal structuré et disséminé en plusieurs pé@esnerciaux. Or, cette fragmentation
du centre-ville, qui s’explique plus ou moins parrature de la ville qui n'est pas
médiévale, pose des problémes de transports etueepas apparemment en faveur de
sa fréquentation commerciale. La fragmentation elotre-ville est amplifiée par une
baisse démographique importante de sa populatiam ésolement de la ville qui est
ouverte uniquement sur 60° vers le Nord-Est. Caiteérabilité du centre-ville profite
surtout au commerce périphérique qui joue un r@ls pnportant dans les pratiques
d’achats des ménages. Le commerce périphériquesaéaB% du chiffre d’affaire
commercial de I'agglomération contre seulement 2&8ar le commerce du centre-
ville. En présence de ce déséquilibre entre Idérdifites parties de la ville, le transport
en commun est appelé a jouer un grand réle dandélg@iscements des non-motorises
pour atteindre les pbles commerciaux périphériqs.la desserte de ces pbles en

transport en commun semble insuffisante.

L'étude des comportements des ménages dans leptacdiments d’achats
nécessite la mise en place d’'un protocole de rebkePour ce faire, nous avons eu
recours a deux types d’enquétes, 'une par quesdiomn et I'autre par entretiens semi-
directifs. Mille soixante questionnaires ont ét&udiés aux ménages par le biais des
écoles ; ils ont été complétés par une dizainetagens. L'usage du questionnaire et
de l'entretien, de maniére consécutive et simuliang€est avéré une exigence
méthodologique indispensable. Les deux approcheg donc complémentaires ;
I'emploi simultané des résultats issus de I'uneded’autre est la conséquence de cette
complémentarité. Nous précisons que l'enquéte «gesdéplacements» (EMD)
réalisée sur 'agglomération du Havre en 2007,essalirce sur les comportements de
déplacements des ménages, n’était pas encore difgpan moment de la rédaction de
ce travail de thése. Nous n’y avons donc eu recquestardivement par rapport a la
rédaction de la these.
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Outre les enquétes aupres des ménages, des esti@ier les différents acteurs
de la ville aussi bien du secteur des transporés dju secteur de commerce se sont
révélés indispensables et fructueux pour étudisr demportements motorisés des
meénages dans leurs déplacements d’achats, notarafimredtexpliquer le désintérét des
collectivités publiques pour la question de la ddss des centres commerciaux

périphérigues en transport en commun.

La premiére partie de cette recherche vise a caro@e approche par une
définition des grands themes et axes qui vont &irecnos propos et une présentation
de notre méthodologie d’enquéte. Nous commencgran$a définition du concept du
chainage des déplacements, son rdle dans I'étutke rdebilité motorisée et enfin son
implication dans I'enrichissement de la compréhmmsiles liens entre mobilité et
inégalités (chapitre 1). Nous étudierons ensugetléments qui déterminent le chainage
des déplacements et qui, par voie de conséqueactgipent a son appréhension.
L’étude de l'organisation de I'espace urbain et sapact sur les comportements de
mobilité quotidienne, en particulier la mobilitéadhats (chapitre 2), constituent de ce
fait un volet important pour atteindre notre ohjfedtlous tenterons, dans le chapitre
suivant, d’appréhender la complexité de la mobdigchats des ménages a travers les
mutations sociales et de voir comment celles-ctigpent a la compréhension des
comportements motorisés des ménages dans leuacdépnts d’achats, notamment le
chainage des déplacements (chapitre 3). Enfin, teyusnerons cette premiére partie
par une présentation de notre méthodologie d’eeqgéi tente de reconsidérer la
conception classique des méthodes sur lesqueleseda récolte des données sur la
mobilité quotidienne (chapitre 4).

La seconde partie s’attache a I'évaluation des cotements motorisés des
ménages dans leurs déplacements d’achats. Nousraestde montrer en quoi le
chainage des déplacements est un élément privitegié I'approche de la mobilité
motorisée d’'achats des ménages. Nous examineromseemer lieu les interactions
entre les pratiqgues motorisées d’achats et I'osgdinin multipolaire du commerce, nous
verrons en quoi le dysfonctionnement actuel du ceramhavrais entrave une mobilité
d'achats durable (chapitre 5). Afin de mieux expdig la dépendance des

consommateurs a l'automobile, nous procéderons itensa une analyse de
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I'accessibilité des lieux de commerce par les frarts en commun. Il s’agit de voir si
le réseau de transport en commun actuel répondaumx attentes des consommateurs
quant a leurs déplacements. L’analyse vise égaleraemettre en évidence les
difficultés d’acces des non-motorisés a certainstdéges de consommation (chapitre
6). Enfin et pour comprendre au mieux les compogtgsimotorisés des ménages dans
leurs déplacements d’'achats nous procéderons dagerhier chapitre a une analyse
détaillée du phénomene de chainage des déplacemenssverrons dans quelle mesure
ce dernier détermine les pratiques et le modeatesport pour les achats. Pour ce faire,
nous nous attacherons précisément a mettre ennéeide lien entre les pratiques

urbaines des ménages et leurs pratiques d’achetpifie 7).
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Premierepartie
Eléments conceptuels et théoriques sur la
mobilité d’achats

a premiere partie de ce travail vise a présentetééhir les grands

thémes et axes qui vont structurer notre proposr Rdorder la

qguestion des comportements motorisés des ménages ldars
déplacements, notamment en ce qui concerne leuratsacil est nécessaire de
reconsidérer l'approche de la mobilité dachats,sélea jusqu'a présent sur
'appréhension de celle-ci en termes d'un déplacemerdinaire, avec comme
« origine » le domicile, et comme « destinatiores &chats. L’approche de la mobilité
motorisée d’achatgia « le chainage des déplacements » (chapitre 1)gteeente sortir
du cadre étroit que les politiques territoriales dacordent ; elle suppose la prise en

compte de 'ensemble de la mobilité quotidienne.

Nous nous efforcerons ensuite de cerner les factelr chainage des
déplacements. L'étude de l'impact de I'organisatimbaine sur les comportements de
mobilité d’achats est de ce fait un volet importpotir une bonne compréhension de
notre problématique. Il s’agit de montrer en qaoidrme urbaine est déterminante dans
le recours a la pratique du chainage des dépladem@test la I'objet du deuxieme
chapitre. Mais la mobilité motorisée d’achats d@ite lue également a travers les
mutations sociales. Il s’agit de montrer en qua@ hautations sociales telles que
I'accroissement du travail féminin et les transfations du systéme commercial qui en
résultent participent a la compréhension des cotepants motorisés d’achats et le

phénomene de chainage des déplacements (chapitre 3)

Enfin, notre étude ne pourrait aboutir si elle repasait pas sur une
méthodologie pertinente permettant une reconsidérale la conception classique des
méthodes sur lesquelles repose la récolte des dsraug la mobilité quotidienne. C’est
pourquoi nous avons consacré le dernier chapitrecette premiere partie a la
présentation de notre enquéte et sa spécificitérggport a une enquéte meénage

classique (EMD).
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Chapitre 1

L e chainage des déplacements pour appréhender
la mobilité motorisée d’ achats des ménages

i les thématiques de mobilité quotidienne en miliebain, notamment

celles de mobilité motorisée, ont fait I'objet denmbreux travaux, elles

étudient surtout les déplacements pendulairegjtedsles déplacements
« domicile-travail-domicile », « domicile-école-damte » ou « domicile-achats-
domicile » et ne tiennent pas assez compte dujf@ities déplacements sont de plus en
plus combinés en chaines de déplacements. Or,aimade des déplacements est un
concept primordial pour expliquer la mobilité autdrie. En effet le chainage des
déplacements est souvent mis en avant pour judtifitdisation de la voiture dans les
déplacements quotidiens, en particulier en ce qumicerne les déplacements ayant
comme destination le motif achat. Le consommateilisel la voiture parce qu'il fait
des courses avant de rentrer chez lui par exempieng peut pas prendre le bus pour

aller travailler parce qu'il doit déposer son enfaiiécole chaque matin.

Dans ce premier chapitre nous appréhenderons lannde I'automobilité a
travers le concept de chainage des déplacemenpsrtk des travaux de chercheurs
géographes, urbanistes et sociologues, ces demegeseront étudiés en vue de
déterminer leurs apports a notre réflexion suctaaportements motorisés des ménages
dans leurs déplacements d’achats. Nous verronsitengue I'automobilité est

susceptible d’entrainer des inégalités en termascds aux lieux de commerce.
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1.1 Quest-ce que la mobilité ?

Mobilité et transport sont des concepts qui désigdes formes de déplacement
de biens, de personnes ou encore d’informationdetrae de mobilité est largement
utilisé en géographie et dans de nombreuses seiecoenexes, entre autres, la
sociologie et I'’économie. Seulement I'appréhenslarphénomeéne est différente selon
les difféerentes disciplines.korsqu’'un géographe parle de mobilité, il ne paples de
la méme chose que lorsqu’un ingénieur ou un sogimoutilise cette notion, ce qui
rend difficile le dialogue entre leurs savoirs respifs. En clair, lorsqu’on évoque la
mobilité, on ne sait pas exactement de quoi otepéout dépend de la discipline dont
on est originaire. La mobilité est sociale, spatiaphysique, virtuelle, ou potentielle,
elle concerne les personnes, les biens et lesntd#tons »(V. Kaufmann, 2006). En
raison de son caractére spatial, la mobilité aresg® dans un premier temps la
géographie. Dés le début des années 60, les géegrap sont intéressés a la question
de la mobilité. Car, la mobilité, dans toutes sesnes, constitue un objet d’étude

révélateur de processus spatiaux fondamentaux.

En s’intéressant a la mobilité, le géographe cheeclen comprendre les causes
et les conséquences sociales et économiques seaspeses. En fait, il s’agit d’'un
concept difficile a cerner, car une partie de landede seulement se réalise (la demande
pure), une autre partie de la demande ne se rgalsesoit par manque de desserte ou
de moyen de transport, soit par insuffisance demey soit encore par manque de
temps. Cette demande non réalisée est la demataiegeléE. Mérenne-Schoumaker,

2003), difficile a connaitre mais néanmoins impateggoour la planification.

Chez la plupart des auteurs, la mobilité est gealifde déplacement. Le
CERTU' définit la mobilit¢ comme te nombre moyen de déplacements effectués par
une personne de plus de cing ans résident danstimgtre donné, pour un jour de
semaine, tous moyens de transports conford(SERTU, 2005). Cette définition
technique, utile pour le calcul d’indicateurs, reupnéanmoins couvrir I'ensemble du
champ de signification du terme mobilité. Le termebilité, dans son sens large, ne

peut se limiter uniguement au nombre moyen de déplants. P. Merlin et F. Choay

* Centre d'études sur les Réseaux, les Transpbhtsahisme et les constructions publiques.
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(2002) considérent la mobilité comme étant «propension d’'une personne a se
déplacer». Cette définition succincte incite & ne pas prendre compte que le
déplacement mais I'ensemble des conditions qui cset celui-ci. On trouve la méme
deéfinition chez R. Brunetet R. Ferras (2005plus ou moins forte tendance au
déplacement d’'une population, d’'une région a unieawd’'un pays a un autre ou de la
compagne vers la ville. Mais est-ce que la mobilité se limite uniqguemen
déplacement physique et a ses techniques (ce gpjoelle le transport) ? Certainement
pas, car la mobilité est un fait social aussi. Alhd_évy (2003) voit que la mobilité est
un concept englobant dont il importe de déclinertds les notions qui en découlent
(déplacement, transport, migration....etc.).

Dans leur dictionnaire de géographie, J. Lévy eLdksault (2003) associent le
terme de mobilité a kensemble des manifestations liées au mouvementréisités
sociales (hommes, objets matériels et immatériklay I'espace>. Cette définition qui
pourrait paraitre abstraite, considére que « le vament » n’est pas le seul objet
d’intérét du géographe, mais plus encore, ce smtirconstances et les implications
dont lesquelles s’est effectué ce mouvement et lewidences socio-spatiales. Cette
mobilité qui désigne une manifestation tangible mdations entre des lieux, sous forme
de flux de marchandises, personnes, capitaux @inations, traduit le déroulement des
interactions dans l'espace. Elle correspond a [&ratique des échanges et des
déplacements qu'effectuent les individugD. Pumain et T. Saint julien, 2001). Ces
échanges et déplacements entre les lieux sontatéuéts des propriétés de ceux-ci, et
participent a leur transformation. Ainsi, la motgilse caractérise par trois €éléments dont
la géographie doit cerner la dimension spatialles- espaces reliés (lieux); - les

mouvements (flux) ; et les éléments déplacés (naacises, personnes).

La mobilité est marquée par la diversité des éebalhns le temps et dans I'espace,
les deux éléments sont éminemment liés: - darspdee, on peut distinguer : la
mobilité intercontinentale, mobilité interrégionaemobilité locale ;- et dans le temps :
la mobilité saisonniéere, occasionnelle, hebdomadairenfin la mobilité quotidienne.
On parle aussi de la mobilité spatiale qui d’apreKaufmann (1999) se compose de

quatre types de mobilité :

* la mobilité quotidienne, soit 'ensemble des déphaents de la vie quotidienne ;
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* les voyages, soit I'ensemble des déplacementgégienaux ou internationaux
impliquant l'intention d’un retour a cours terme ;

* la mobilité résidentielle, soit les changements |dealisation résidentielle
internes & un bassin de vie sans intention deratoaurt terme ;

* la migration, entendue comme linstallation dang @autre région ou un autre
pays, sans intention de retour a court terme. aadnze ces quatre types de

mobilité s’'influencent réciproquement, I'un agit $autre.

Le travail de cette these traite uniquement dedailité quotidienne et tout précisément
de la mobilité d’achats a I'échelle locale, c’estliee a I'échelle de I'agglomération
urbaine. Jean Pierre Orfeuil (1999) la définit coefensemble des déplacements dont
les origines et les destinations sont a l'intériéwn cercle de 80 km a vol d’oiseau du
domicile, et qui correspond a peu pres a 100 kmddeance réelle. Dans leur
dictionnaire, R. Brunet et R. Ferras (2005) donngret définition beaucoup plus simple
qui désigne la mobilité quotidienne comme un mowsmnd’un point a un autre dans
I'espace, avec un retour dans la journée. lls &mmele mouvement entre le lieu de
domicile et le lieu de travail comme un déplacemguobtidien, un déplacement

pendulaire, voire une navette domicile-travail.
1.1.1 Le déplacement : enchainer les activités ?

La mobilité se mesure en nombre de déplacementsiéptacement se définit
comme «mouvement d’'une personne d’'une origine a une degim» (P. Merlin,
1997). Il exprime une volonté d’atteindre une resse nécessaire pour le mobile. Sa
nature et sa complexité dépendent du contexte speithal de celui-ci. En fonction de
la distance qui sépare les différentes ressoundesings de la ville et des contraintes
gu’elle souleve, les individus adoptent des stiegget des comportements de
déplacement particuliers. Cependant tout déplacendenbiens ou de personnes
nécessite un moyen de transport, il peut entradmeecours a plusieurs modes de
transports successifs : par exemple, marche a pisds’a une station d’autobus, trajet

en autobus jusqu'a une gare, trajet principalan,tet enfin le trajet terminal en taxi.

A ce propos, P. Merlin (199T¢prend la définition du déplacement comme étant

«I'ensemble des séquences (transports successifgspondances, attentes, marches
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a pied terminales) qui se déroulent entre un li@rigine et un lieu de destination J-

P. Orfeuil (1999) intégre l'activité ou le motif poparler du déplacement. Pour lui, le
déplacement est généré par la réalisation d'urf @akestination. Ainsi une personne
se rendant a son travail en utilisant successivensanvoiture et le train fait un
déplacement de motif travail ; deux personnes alEmsemble au cinéma en voiture
font un déplacement chacune, soit deux déplacenaentstal ; lorsqu'une personne
accompagne un enfant a I'école puis va travailiery a trois déplacements : un
déplacement « accompagnement » puis un déplacenteail », réalisés par I'adulte,
un déplacement « école » réalisé par I'enfaifd-P. Orfeuil,1999). Les mémes auteurs
distinguent les déplacements selon des criteregrggbiques, les motifs et les modes

de transport utilisés, la fréquence, la temporalité portée spatiale.

Quotidiennement et pour la réalisation de leurviées, les individus effectuent
des séries de déplacements en dehors du lieu deerés. Ces déplacements
s’organisent a partir du domicile ou d’'un autre!l{gravail, loisir, commerce, etc...). La
dispersion des lieux d’activités, dans le tempdagts I'espace, fait du déplacement une
activité spécifique a part entiere qui joue un riblgortant dans la vie quotidienne.
Ainsi le déplacement n’est pas le but en soi, dnnést que le moyen pour réaliser et

enchainer les activités quotidiennes.

En raison de diverses évolutions de la sociétécéiar (cf. chapitre 3), le
déplacement est dans la plupart des cas con¢cu camenactivité vide de contenu, un
temps mort (R-P. Desse, 2002). Ainsi, le temp®eshomisé et redistribué au cours de
la journée, de la semaine, de I'année, de la @mnsla propre échelle de valeur de
chacun (J-P. Bailly, E. Heurgon, 2001). Il est ddait nécessaire d’utiliser ce temps et
de l'optimiser par l'intégration d’autres activitémns le déplacement principal. Ces
pratiques donnent au temps un caractere a la érisedet étendu comme le soulignent
J-P Ballly, E. Heurgon ke temps devient ainsi plus dense (on fait plushdeses en
moins de temps, on combine plusieurs activitédaitiria chasse aux temps morts) et
plus éclaté (une culture du zapping se développ@)P. Bailly, E. Heurgon, 2001).
Ainsi, La simultanéité des activités ou le chaindge déplacements devient un systeme

de déplacement répandu.
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Les déplacements ont donc des inscriptions spatidifginctes, qui reflétent le
rapport qu’entretiennent les individus avec l'egpax travers I'exercice de leurs
différentes activités quotidiennes. De la plus dargpla plus complexe, A. Bonnafous
(1981) a classé les inscriptions spatiales desadépients en quatre groupes : - la forme
la plus simple est représentée par un aller-retmnstitué de deux déplacements ; - la
forme étoilée qui correspond a la succession detackments allers-retours, avec
chaque fois le domicile comme point de départg forme en boucle correspond aux
déplacements effectués par un individu qui réalae,cours d’'une sortie, une seérie
d’activités consécutives, avec le lieu de résidecmmme point de départ initial et
d’arrivée final ; et enfin, la forme la plus comypteest réalisée par un individu qui
effectue des déplacements correspondants a la fleissuccession des allers-retours et

des déplacements en boucle (schéma 1.1) .

== (1) Forme simple

® Domicile / \
Activité hors domicile 7-\4» (2) Forme étoilée

—— Déplacement /

/ / (3) Forme en boucle

\

/
'A.é\‘ (4) Forme complexe
N\

Schéma 1.1 Les inscriptions spatiales des déplastpiotidiens selon

A. Bonnafous

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010
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Afin de réaliser leurs activités quotidiennes, ladividus effectuent a un
moment ou a un autre de la journée ces différdnteses de déplacements. La pratique
de telle ou telle forme de déplacements ne sephstaléatoirement, mais obéit a un
certain nombre de paramétres ; elle s’inscrit chffiégment dans I'espace et ce en
fonction de la situation socioprofessionnelle, leda de vie et les activités quotidiennes

des membres du ménage.

Chaque déplacement est caractérisé par un cexaibre de parameétres, entre
autres, les motifs. lls attribuent aux déplacemanis diversité qui permet de les
caractériser selon leurs finalités. On peut distangplusieurs motifs de déplacements.
V. Kaufmann (1999) note que les motifs sont lies activités de la vie quotidienne, ils
sont scindés en quatre sphéeres : sphére de traphiére de I'engagement (activités
politiques et associatives), sphere domestiqueaflbats du ménage) et sphere du temps
libre (loisirs, visites......). Ces motifs correspentla ceux qui ont été donnés par P.
Merlin (1991) et qui se résument comme suit : -déplacements de travail, effectués
pour se rendre de son domicile a son lieu de tratanversement ; - les déplacements
scolaires, effectués par les éléves et les étuwjantes déplacements personnels, ils
comprennent les achats et les affaires personneadtesnfin, les déplacements de loisirs
(activités sociales, visites, sports, promenades...).

Ces déplacements n’obéissent pas aux mémes rytlisegointes) ni aux
mémes traceés, et peuvent étre scindés en deuxegraradegories : les déplacements
générés par le travail ; et les autres déplacemeesspremiers sont concentrés dans le
temps (aux heures de pointe) et dans I'espace (@anentre-ville et dans les axes
radiaux). Quant aux seconds, ils sont beaucoup snaiancentrés et moins
systématiques ; méme s’ils ne représentent qu'uimerité aux heures de pointe, ils
constituent cependant la part majeure de la méhiitt au long de la journée, et leur
part augmente avec le revenu et la motorisatiomc davec le temps. Parmi ces
déplacements auxquels ce travail de these s'ir#@re®us trouvons « les déplacements

d’achats ».

Les déplacements s’operent par difféerents moyensrahsport et ce selon le
niveau de développement de la ville (B. Mérennes8otakher, 2003). Par exemple, la
marche & pied et I'utilisation de deux roues comeet majoritairement les habitants du
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tiers-monde, cela est di au manque dinfrastrustwe de moyens et au taux de
motorisation faible comparativement a celui des spalgveloppés, ou la voiture
individuelle joue un rdle tres important dans |épldcements quotidiens des ménages.
En France, la voiture individuelle, contrairemenix aautres modes de transport (la
marche a pied, les deux roues et les transport®mmun), est de plus en plus utilisée
dans les déplacements, notamment les déplacenmamgsntiels, qui s’effectuent en
dehors du centre, comme le souligne P. Merlin (J99§race a son ubiquité,
I'automobile offre a ses usagers un acces a n’igquel point du territoire, donc elle
favorise les déplacements non obligés (achatsiyddiet permet de mieux profiter des
opportunités offertes par la vilke.

1.1.2 La mobilité au quotidien : une complexité gndissante

En France, les études sur I'évolution de la mabijtiotidienne montrent que la
mobilité des ménages s’est fortement accentuéelam@seres années. Elle n'augmente
plus en nombre de déplacements, mais ce sontdemdes parcourues au quotidien qui
croissent sensiblement (J-P. Orfeuil, 2002). L’aamation des conditions du trafic
automobile et 'augmentation de la vitesse quiésuitent expliquent la forte croissance
de la distance des déplacements qui est passé@8 #en3en 1975 a 5,14 km en 1990
(M-H. Massot et J-P. Orfeuil, 1995). Si on ne prene les déplacements domicile-
travail, les distances parcourues sont passées B2 et 1994 de 9 km a 14,2 km (V.
Kaufmann, 2000). Quant au temps passé dans lescdépénts, il est resté constant (loi
de Zahavi). Cette stabilité cache un changemestrdeture dans les motifs (Kaufman,
2008). Entre 1982 et 1994, on observe une diminu®plus de 20 % de déplacements
liés au travail. Cette baisse profite aux déplaceméés aux achats et aux loisirs (F.
Bellanger, B. Marzloff, 1996). Ces deux motifs dglkhcement avec le motifwsite »
constituent 65% des déplacements (F. Beaucire,)1986orésente évolution n’est pas
sans conséguence sur l'organisation spatiale ddaaddnents. En effet, les lieux de la
mobilité quotidienne sont de plus en plus périghés au centre (L. Prouhlac, 2008).
Cette nouvelle géographie des flux, plus éclatgrust diversifiée dans le temps et dans
'espace, favorise un usage fréquent de la voitndividuelle au détriment des
transports en commun et des modes doux. La pdat dature individuelle a connu un
accroissement de 40% entre 1980 et 1995 (F. Beaudeo).
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Cette complexité de la mobilité quotidienne ne dodts étre appréhendée
uniquement en termes d’'un déplacement ordinaie; asmme « origine » le domicile,
et comme « destination » un motif donné. Car, telvidus ont tendance a ajouter
d’autres activités a leur activité principale, danse optique d’optimiser leurs
déplacements quotidiens. Ces pratiques correspondan « chainage des

déplacements ».
1.1.3 Le chainage des déplacements... expliquer ltamobilité® ?

Si les thématiques de déplacements quotidiens Beunuirbain ont fait I'objet
de nombreux travaux, elles étudient seulementéptadements pendulaires tels que les
déplacements « domicile-travail-domicile », « dalaiécole-domicile » ou « domicile-
achats-domicile » et tiennent insuffisamment contpidait que les déplacements sont
de plus en plus combinés en chaines de déplacen@nisn déplacement quotidien sur
cing, autre que le travail, n'est pas relié au dimi(F. Beaucire, 1996). Ces
déplacements s’inserent dans une chaine de dématemui rend leur compréhension
difficile. Ainsi, A. Haumont (1986) constatait ques enquétes de déplacements
«restituent bien la complexité du systeme a l'une s#s extrémités, celle de
I'environnement de départ ; elles tendent a singliée qui se passe a l'arrivée...réduit
au motif...»°. En plus de ces difficultés, M. Wiel (1993) ajogtee ces enquétessant
contraintes de schématiser I'entre deux, le parsourL’auteur voit que les parcours,
qualifiés de « boites noires », qui deviennent éigtables systemes de déplacements,
sont souvent considérés comme des navettes, déaceidents pendulaires. Cette
méconnaissance du phénomeéne du « parcours » glegplselon Marc Wiel, par sa
complexité, dont la prise en compte pose souventidticultés d’interprétation.

Le chainage des déplacements, qualifié de « péadign » (M. Wiel, 1993 ; R-
P. Desse, 2001), devient un systéeme de déplacenépaindu. C'est le cas du
consommateur qui profite de ses déplacements {t@mvaccompagnement des enfants)
pour effectuer ses achats sur son parcours ouesuielux d’activités de I'enfant. Ce
systeme de déplacement exprime une volonté de iMithd a optimiser ses

déplacements, celui-citend a valoriser chaque déplacement en ajoutant rdetfs

® Une notion qui désigne la mobilité automobile, :gueviendrons
® In Wiel (1993)
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secondaires au motif principal (M. Wiel, 1993). Ainsi, en pratiquant le chaisade
déplacements, I'individu valorise au mieux ses dépinents quotidiens.

Selon une étude réalisée sur différents tissusinglze trois villes de province
ainsi que sur la région de I'lle-de-France, V. Kaafn et al (2003)soulignent que la
plupart des déplacements effectués aprées le tremaiprennent en moyenne entre deux
et demi et trois enchainements (tableau 1.1). &dttee qui reste limitée aux usagers
des transports en commun montre I'importance duihn@méne de chainage dans les
pratiques de mobilité quotidienne. La lecture doldau montre que la nature du tissu
urbain n’influence pas le nombre d’enchainemengstiVités. On remarque toutefois
une légére importance du nombre d’enchainements lgsuhabitants des espaces
centraux, ou généralement I'offre en transport emrmun est plus considérable,
quantitativement et qualitativement. C’est ainse das auteurs concluent queles
services de transports publics offrant une accd#sibcomplete dans I'espace et le
temps rendent possible le développement de progeanthactivités en boucles, fait
d’enchainements, a la maniere de ce que permetoraobile a son utilisateur. » (V.
Kaufmann et al, 2002)

Marc Wiel (1993) note que la pérégrination prend fbemes variables, selon le
lieu de domicile. Cette variabilité est limitée mode de déplacement qui differe d'un
secteur d’'urbanisation a un autre. Pour les haitdn centre-ville, la pérégrination
associe le mode de déplacement pédestre avec deewaparcours de proximité, puis
le mode automobile avec une optimisation des pasceers les zones commerciales
situées dans les entrées de villes, et enfin plitesent les transports en commun. Pour
les habitants des quartiers secondaires, la péeggm s’effectue surtout en mode
automobile, puis pédestre ou transports en comn@umant aux habitants de la
périphérie de la ville, pour eux, la pérégrinatest associée exclusivement au mode
automobile. Dans les trois cas, la pérégrinatioml t& étre un schéma de déplacement

plus significatif que celui de la navette.

" In Thevenin (2002)
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lle-de-France Lyon Strasbourg Aix-en-Provence
Tissu
urbain
Central| Périphérique Central| Périphériqug Central| Périphérique Central| Périphérique

Au moins | 26% 33% 28% 25% 21% 24% 21% 24%
1dép
De2a3 | 3% 37% 40% 42% 37% 46% 35% 41%
dép
ded4abs 31% 28% 28% 31% 38% 28% 38% 29%
dép
De6a7 6% 2% 4% 1% 4% 2% 6% 6%
dép
Nb. Dép 2,9 2,4 2,7 2,7 3 2,7 3 29
moyen

Tableau 1.1 Nombre d’enchainements réalisés aprésvail
Source : (d'aprés Kaufman et al, 2002 in T. Thave2002)

Marc Wiel utilise un autre terme pour caractérigmmpleur du phénomeéne de
pérégrination, celui de la « métroglobalisatiorCe terme décrit la multipolarisation
(cf. chapitre 2) de I'agglomération, ou les difidi® pbles génerent des déplacements
permanents élargis a I'ensemble de la populatianalagglomération. Dans ce systéme
de déplacementslagglomération toute entiére fonctionne comme offee ; chaque
pole est offert a la totalité des habitamtgM. Wiel, 1993). La multipolarisation incite
I'individu & rompre avec la navette et a enchagses activités pendant son déplacement
principal. Ainsi, le chainage des déplacementsleéwda tendance a la dispersion
géographique des motifs de déplacement et la temdales habitants a se sentir
concernés par la totalité de I'offre urbaine, quele soit I'éloignement. (M. Wiel,
1993).

Le « chainage des déplacements » que F. Beaubi#é)(appelle le « cabotage
urbain » et les italiens la « mobilité zigzagantg'ebserve particulierement chez les
ménages ayant des enfants. La présence des edéanstde foyer fait que la plupart de
ces ménages ont la particularité¢ de concilier kesponsabilités et les contraintes

familiales et professionnelles, ce qui influencarsecomportements de mobilité, en

24



particulier par le recours a I'enchainement desad@ments. Dans ces ménages, ce sont
surtout les meres actives qui ont des déplacemesdsicoup plus complexes (cf.
chapitre 7). Les peres effectuent souvent des déplants liés a leur activité
professionnelle. C’est souvent la mére qui se ededéposer, sur le chemin de son
travail, les enfants a I'école et de les récupésesoir, et c’est elle souvent qui, le
mercredi ou le samedi, les accompagne a leursitastide loisirs. Le schéma (1.2)

montre la complexité du programme d’activités d'uaeille habitant la banlieue

Schéma 1.2 Les pérégrinations d’'une famille péainb d’lle de France
Source : (T. Thevenin, 2002)

parisienne.

@® Domicile

@ Travail du mari
(Quotidien)

@ Travail de la femme
(Quotidien)

@ Ecole technigue de la fill
(Quotidien)

Commerce de proximité
Ecole du Fils
(Quotidien)

Loisirs des enfants
(Hebdomadaire)

@ Centre commercial
(Bihebdomadaire)

Le « chainage des déplacements » est lié a lassgnedes déplacements de
travail, qui se traduit par la diminution des re®au domicile a midi. Cette régression
est étroitement liée au travail des femmes (V. Kauf, 2008). Or, le travail féminin ne
favorise pas la fréequentation des commerces duiguat oblige les ménages a baisser
leur fréquence d’achats. Il s’explique aussi paralement des villes (cf. chapitre 2). En
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effet, I'éclatement des lieux d’activités dans fiase a bouleversé les structures de
déplacements. Progressivement, les déplacementiilp@rs sont remplacés par des
déplacements tangentiels qui s’effectuent dans afesnes de déplacements. Les
déplacements d’achats motorisés contribuent coraitEment a 'augmentation de ces
flux non radiaux (A. Aguilera, D. Miniot, 2002). Cgystéme de déplacement est
amplifié par la spécialisation fonctionnelle depag®s, qui contraint les individus a

chainer leurs déplacements. Son intensité varieonseles caractéristiques

socioéconomiques des individus (R-P. Desse, 2@@hgma 1.3).

Pérégrinations liées aux achats

Ecole gz Domicile
/:\; \\\\\:\\ ,",’,,""/,//,(«”’/ A .:

Motorisation Niveau de revenu

L'essor du
travail
N féminin

Pérégrinations
liées aux achats

e N
Niveau d’instruction Composition
du ménage

v
Recours a l'usage de I'automobile

Schéma 1.3 Le chainage des déplacements

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010, d’aprés R-P. Desse, 2001
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Si la démocratisation de I'automobile est la raipoemiére de I'organisation en
chaine des déplacements (J-P. Orfeuil, 2000) n&dle est que le moyen pour M. Wiel
et Y. Rollier (1993). L’'augmentation du nombre daetures individuelles par ménage a
pour raison la conquéte du statut de citoyen copbteain par le chainage (M. Wiel ; Y.
Rollier, 1993). En effet, le chainage des déplacemest souvent mis en avant pour
justifier 'automobilité, notamment en ce qui comee les déplacements pour motif
achats «.Jutilise la voiture, parce que je fais mes course@nt de rentrer chez
moi...» et pour justifier 'évitement des modes alteifeat ...je ne peux pas prendre le

bus, car je devrais déposer ma petite a I'écoleqgcigamatin.. »
1.1.4 L’automobilité ou la dépendance automobile

Aujourd’hui, 'automobile a une place importantendda société francaise. La
dépendance automobile est une notion de plus enytiisée dans les discours pour
dénoncer I'envahissement de la ville par l'autorfebCette notion est d’'usage ancien
et date ou moins des années 80. Elle a fait somariipp, notamment, depuis la
publication des travaux des chercheurs austrakeMewman et J. Kenworthy en 1989.
En France, Gabriel Dupuy (1999) est parmi les ratesrcheurs qui ont repris et
exploité cette notion. Pour P. Newman et J. Kenwor{1989), la dépendance
automobile est appliquée a la ville et non pas usaer. lls parlent des villes
dépendantes de l'automobile. Leur approche est damtout spatiale et non pas
individuelle. lls montrent ainsi que les villes améines sont plus dépendantes de
I'automobile que leurs homologues européennesuetia consommation de carburant
est un indicateur discriminant de cette dépendantemobile. De ce fait, la notion de
dépendance automobile n’est pas centrale dans teawaux, comme le souléve F.
Héran (2001).

La notion de "dépendance automobile" est deverardapsuite, synonyme de ce
gue certains appellent en France le «tout-autdmebi(F. Ascher, 1995) ou
I" « automobilité » (V. Kaufmann ; J.-M. Guidez, &). V. Kaufman et J.-M. Guidez
(1998) utilisent souvent ce terme pour qualifierdeours systématique a I'automobile,

y compris pour des trajets tres courts.
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Gabriel Dupuy (1999) ne va pas se contenter dereneit évidence la relation
entre I'automobile et son usager, mais il va emiétules mécanismes. Pour définir la
dépendance automobile, I'auteur considere que-cehlésulte finalement d’un double
processus. Le premier correspond a un « cerclequagi que les ingénieurs américains
ont découvert depuis 1950, ces derniers constatajea «’accroissement de la
circulation conduisait a renforcer le réseau roufiee qui incitait les automobilistes a
rouler plus, attirait de nouveaux automobilistegcmissant la circulation, donc le
développement du réseau et ainsi de swii@. Dupuy, 1999). Ainsi, I'essor de
'automobile a contribué fortement au développemdmtréseau routier, comme ce
dernier, a son tour, et dans un cercle magiquayvarité la dépendance vis-a-vis de
I'automobile. Le second correspond a un « cerobéeumik » qui traduit 'accumulation
d’effets néfastes de I'automobile, et qui affe@excqui ne peuvent acquérir une voiture
et ceux qui veulent s’en libérer. Les premiers ssdnt les conséquences du systéme
automobile, les seconds perdent les avantagesrqaerp 'adhésion a ce systéme. Pour
comprendre ce phénoméne, I'exemple de la “ mamen:tast typique. A cause du
danger provoqué par la circulation automobile,pasents sont obligés d’accompagner
leurs enfants a I'école et a leurs activités extsksres, méme si I'école ou les lieux de
loisirs sont a une distance facilement réalisabjged. Aucun parent ne peut briser le
cercle vicieux de I'accompagnement des enfantsadure, a cause du danger lié a
I'accroissement du trafic. Ainsi les enfants dewiemt a I'age adule, a leur tour,
dépendants de la voiture, a cause du manque d@miendans leurs déplacements,

développé depuis leur enfance. Ainsi le cerclesurise développe.

Les deux processus décrits ci-dessus ne résulésnstpctement de I'existence
de l'automobile, mais d’'un ensemble vaste qui estkIsysteme automobile » (G.
Dupuy, 1999). S'inspirant des travaux de Petet H2198f, Gabriel Dupuy explique
gue la dépendance automobile prend tout son selassitnant dans la continuité de ce

systéme automobile. Ce denier consiste en :

e une production de masse qui a mis I'automobileoléée du ménage moyen ;

8 In G. Dupuy (1999)
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e un ensemble de centres de services qui, couplélayroduction de masse et la
standardisation, rend possible le maintien de ltorisation de masse a un haut
niveau de performance ;

* unréseau de routes et d’autoroutes;

e un réseau d’équipements annexes destinés a faddidde des automobilistes
(hbtels et restauration rapide et autres lieuxlaires destinés spécialement a
I'automobiliste). Le fonctionnement de ce systémgose sur des interactions,
et engendre des effets positifs, avec [I'accroiss¢m&u nombre

d’automobilistes, ou négatifs (congestion et padhit

G. Dupuy (1999) souligne que le systeme automabdeemble a un club dont
les automobilistes sont membres. Toute personn@ngnt le club va bénéficier de ses
avantages tels que le gain de vitesse ou de cogtnitt procure : « le bonus ». Ces
avantages attirent, vers le club, d’autres adh®rsaduits par I'effet de bonus. Et ainsi,
le systéme se renforce a chaque fois qu’un noustehaobiliste y adhere. Le principal
effet positif du systeme automobile réside dangéss de temps considérables et donc
d’accessibilité dont bénéficient ses captifs papoat aux captifs d’autres systémes de
transport, en l'occurrence les usagers des tratssparcommun. Ces gains de temps ne
sont pas étudiés par l'auteur, néanmoins d’authescbeurs se sont intéressés a la
guestion. En étudiant les inégalités des chancasxcés a la ville, D. Caubel (2006) a
montré, et a travers le cas lyonnais, que le tedrgoxes aux services des ménages est
moins important en voiture individuelle qu’en d’eeg modes. Nous montrerons dans le
chapitre 7, a travers une étude d’accessibilitdigeaporelle aux différents poles
commerciaux de I'agglomération du Havre, que lepme déplacement en bus, pour
rejoindre ces polles, est trois fois supérieur aiicegui est déployé en voiture
individuelle, d’ou la difficulté de [l'utilisation al réseau de transport en commun,

notamment pour I'activité achat.

Le systeme automobile, décrit par Gabriel Dupufreofi’autres avantages que
les gains de temps ou d’accessibilité. Le conftatflexibilité des horaires et la
possibilité de réaliser son programme d’activitéstsles privileges potentiels, que les
modes de transport, autres que l'automobile, réotfrpas. De ce fait la dépendance

automobile ne peut étre, selon Gabriel Dupuy (19%8)sie que dans une vision
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systémique, incluant l'ensemble des éléments quidamt cette dépendance
infranchissable. Ainsi, I'auteur rappelle que catépendance est collective et non pas
individuelle. L’automobilité des uns renforce I'autobilité des autres. L’auteur définit
donc la dépendance automobile comme un effet riédjatigine interne au systeme

automobile et qui résulte des processus décrilessus.

Cette approche systémique de la dépendance autenmbide I'automobilité
par Gabriel Dupuy est intéressante ; elle permatvdsager de nombreuses interactions
de 'automobile avec le vécu social des individusassir la place de I'automobile dans
les déplacements quotidiens de ceux-ci, notammenir gdeurs fréquentations

commerciales.
1.2 Automobilité et fréquentation des commerces ?

La plupart des études portant sur les déplacemémishats soulignent la
prédominance de Il'automobile individuelle comme mode déplacement. J-M.
Beauvais (2003) explique cette dépendance parckisation du commerce et le type
de distribution. Si la part de la voiture relativéa fréquentation d’'un hypermarché situé
en zone dense correspond a 37%, elle atteint 8@% & cas d’un hypermarché de
périphérie. Cette part est de 50% pour le petitrnense et de 85% pour les grandes
surfaces. Cette variabilité concerne aussi biesetgeur alimentaire que le secteur non

alimentaire.

L'importance de la part de marché du commerce périgue par rapport au
commerce de proximité (commerces du quartier) kti ¢l centre-ville favorise une
augmentation dans le temps et dans I'espace datlag 'automobile individuelle dans
les déplacements d’achats des ménages. La paradénde I'automobile individuelle
pour les déplacements « domicile-achat » ou « atibraicile » est passée, selon une
étude du CREDOC de 40% en 1982 a 62% en 1994. Il s'agit uniquenu=s
déplacements de la semaine, du lundi au vendrede esamedi, la part de I'automobile
individuelle est encore plus importante. En plusitec étude ne prend pas en
considération les déplacements d’achats qui retédes déplacements secondaires,

comme par exemple les déplacements d’achats realigees le travail. La part de

° L’enquéte transport et communication de 1982 etqfst.
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marché de I'automobile individuelle dans ces déplaents réalisés en chaines est plus
grande. Ces déplacements qui relevent du chaimagensl connus et leur appréciation,

comme nous l'avons indiqué ci-dessus, demeureciifi

A partir des enquétes ménages, menées par le LEdrs@ille en 1997,
Bordeaux en 1998), et celle du CETE (Lille en 1988¢nfin du CREDOC (la France
entiere en 1995), J-M. Beauvais (2003) retient gramde opposition entre la grande
distribution, avec des parts de marché de l'autalmahdividuelle allant de 76 a 95%,
et le petit commerce avec des parts de marché deaitlae individuelle allant de 35 a

57%, comme en témoigne le tableau suivant :

Type de commerce Part de la voiture (%)
Epicerie et Superette 37
Commerce spécialisé 46

Marché 57
Maxi-discompte 79
Supermarché 81
Hypermarché 95

Tableau 1.2 Part de marché de la voiture individRieour motif achat,
selon le type de commerce

Source : CREDOC, cité in J-M. Beauvais (2003)

Cette opposition entre la grande distribution epd#it commerce cache, selon
l'auteur, un clivage « centre/périphérie » au shinterritoire de la ville, avec un petit
commerce proportionnellement plus présent en cetiltee alors que la grande
distribution et notamment les hypermarchés et lemdps surfaces spécialisées sont
essentiellement localisés en périphérie. Afin dettnmeen évidence l'effet de la
localisation sur la part de marché de I'automobitéividuelle, J-M. Beauvais (2003) a
utilisé 21 enquétes différentes, toutes en soréecdisse : celle de la chambre de
commerce du Loiret en 1993, celles réalisées pmuicempte en 1995 et 1996 a Tours,

en 1997 a Orléans, en 2002 a Lille et a Tours.

Les résultats de ces enquétes montrent une opposititre le centre-ville et les
pbles périphériques (tableau 1.3). La part de néadsh I'automobile individuelle est
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autour de 36% dans les magasins du centre, aloefleqdépasse les 80% dans les
magasins de périphérie. Pour les supermarchésadsage du centre a la périphérie
conduit a presque doubler la part de marché deitare. Quant aux hypermarchés, ce
passage conduit a plus que doubler la part de mateha voiture. On peut toutefois
remarquer que la part de marché de la voiture pasttrop liée a la taille du magasin
ou du centre commercial. Dans le centre, le passade000 m2 a 6 000 m2 ne conduit
pas a une augmentation de la part de marché deitlare: Dans la périphérie, cette

augmentation est légerement significative puisqasse de 1 000 m2 & 10 000 mz2.

Centre Périphérie

Atac, Atac,
Supermarché (1280m?, 40 places) (1 040 m2, 100 places)

Carrefour, Auchan,

Hypermarché (6 000mM?, 730 places) | (10 600mz2, 18 000 places)

Centre Périphérie
Supermarché 36% 68%
Hypermarché 37% 85%

Tableau 1.3 Part de marché de la voiture indivitkielour motif achat, selon la
localisation du magasin

Source : J-M. Beauvais (2003).

La part de marché de la voiture individuelle estoea nettement plus
importante pour le secteur des magasins non alaiwestque pour les magasins a
dominante alimentaire. J-M. Beauvais (2003) ex@igette opposition par la densité
commerciale. En effet, aujourd’hui, dans la plupkes villes francaises, on peut trouver

des supermarchés dans les quartiers résidentieis ma@ement des magasins

32



d’équipement de la maison, de la personne ou dwlage. Pour acheter un « clou »,
par exemple, le consommateur est obligé de se apdala périphérie afin de trouver
I'objet. Du coup, il parcourt des distances plusgiees pour lesquelles le recours a la

voiture individuelle est plus probable.

L’accroissement de la part de la voiture individeiglans les déplacements d’achats est
particulierement lié a I'enchainement des déplacesn&n effet, il ressort des enquétes
qualitatives’ menées par J-M. Beauvais (2003) qu'aussi bien esrireville qu’en
périphérie, ceux qui utilisent leur voiture indiugle pour le motif achat le font parce
gue c’est plus pratique, surtout avec les enfamtguand on enchaine des déplacements
(tableau 1.4). En revanche, ceux qui n'utilisend pa voiture individuelle pour leurs
achats le font parce qu’ils n’en disposent pas.sDare étude qui vise la comparaison
des familles non-motorisées et des familles matessen matiere de mobilite,
d’activités et de budget, J-M. Beauvais (1999) igmel également I'importance donnée
aux enfants dans la justification de l'acquisitgrde I'utilisation de la voiture. L’étude
met en évidence que les alternatives a la voitorg pe rendre au travail ou faire les
courses sont possibles, néanmoins, les déplaceriéstaux activités des enfants
posent probleme. Dés lors, considérer uniguememtéf@dacement « domicile-achat-
domicile », en faisant abstraction des autres dépiants, ne permet paspriori de
comprendre les comportements motorisés des méndges leurs déplacements

d’'achats.

9 Enquétes menées dans des magasins non alimeréairesrs et Lille en 2002.

11| étude repose sur une enquéte qualitative augeéguinze familles habitant le méme quartier dans
une banlieue de Tour, un quartier bien équipé écaommerces, ...) et bien desservi par le trahspo
commun.
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achete au| achéte en
centre périphérie

DISTANCE
clest loin du dpmmle 39% 41%
c'est plus rapide
je suis pressé
PRATIQUE
c'est plus pratique, plus simple, 44% 39%
surtout avec les enfants ou les paquets
ou quand on enchaine les déplacements
PARKING
c'est plus facile de se garer 4% 1%
évite les problemes de circulation
MODE DE DEPLACEMENT
absence de transports en commun 8% 9%
les transports en commun sont chers
insécurité des transports en commun
AUTRE
habitude, hz_asard, ne sait pas 504 10%
chaleur, pluie
paresse

Tableau 1.4 Raisons du choix de I'automobile irlieile pour les déplacements d’achats

Source : J-M. Beauvais (2003)

1.3 Mobilité et inégalités
1.3.1 L’automobilité ... facteur d’'inégalités ?

Au vue de l'organisation actuelle des espaces nsbésf. chapitre 2) et des
mutations sociales importantes (cf. chapitre 3), maobilité est devenue
incontestablement I'élément majeur des relationsciakgs contemporaines.
L'importance de celle-ci dans le fonctionnementrdonde d’aujourd’hui lui accorde
une valeur particuliére. Elle est désignée plusjgomis comme un « capital ». A partir
de cela, la mobilité peut devenir facteur d’inégali parce qu’elle constitue une
condition indispensable d’insertion a la vie sagjian termes d’'acces aux différents
activités de la vie quotidienne. Elle peut en efetjouter une forme d’inégalité
supplémentaire aux inégalités sociales de resssueteaux inégalités géographiques
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d’acces au logement qui en découlen{F. Beaucire, M. Berger, T-Saint- Gerand
(2004). Cependant l'inégalité face a la mobilité distingue notamment en termes

d’acces aux moyens de transports.

L’accroissement de la déependance automobile dagsdédien des individus,
notamment pour les fréquentations commercialesfaneé les inégalités de mobilité en
accentuant les problémes d’accessibilité aux ressswrbaines des ménages non ou
faiblement motorisés (B. Motte, 2006). Ainsi, lesaés entre les pratiques de mobilité
des ménages défavorisés et des ménages aisémpontants, les premiers se déplacant
nettement moins et moins loin que les seconds @+ffeuil, 2004). Ces différences
s’expliquent par I'accés inégal a I'automobile. Effiet, parmi les ménages les plus
défavoriseés, la part de ménages sans voiture getitage et le taux de possession du
permis de conduire dépasse a peine la moitie @+FReuil, 2004). De ce fait, la
possibilité de se déplacer, dans des sociétésnadale plus en plus complexes et
diversifiées, conditionne I'accés a des ressougcese trouvent rarement a proximité
les unes des autres (F. Ascher, 2001). Au Havmajre® dans toutes les grandes villes
francaises, l'acces aux ressources quotidiennepene étre assuré qu’a travers une
mobilité appropriée, et le rle de la mobilité ddasjuotidien de chaque individu est
d’autant plus important. De ce fait, la mobilité esconnue par la loi LOTI de 1982 en
tant que droit essentiel (voir encadré). Etre prdeéce droit est non seulement une
atteinte au droit de se mouvoir, mais aussi uneceade remise en cause d’autres droits
(travail, logement, etc.) (J-P. Orfeuil, 2004). Heoit a la mobilité doit étre donc

appréhendé comme étant un droit d'acces a laatilfeses diverses ressources.
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Article 1: Modifié par Loi n°2005-102 du 11 févried005 - art. 45 (V) JORF 12 févrig
2005

Le systéeme de transports intérieurs doit satisfiee besoins des usagers dans
conditions économiques, sociales et environnemetigls plus avantageuses pour
collectivité. Il concourt a l'unité et a la solidérnationale, a la défense du pays,
développement économique et social, a 'aménageéugrlibré et au développemel
durable du territoire ainsi qu'a I'expansion debaéges internationaux, notamme
européens.
Ces besoins sont satisfaits dans le respect destifdjde limitation ou de réduction de
risques, accidents, nuisances, notamment sonaressiéns de polluants et de gaz
effet de serre par la mise en ceuvre des disposipenmettant de rendre effectifs
droit qu'a tout usager, y compris les personnesohilit® réduite ou souffrant d'uf
handicap, de se déplacer et la liberté d'en chieisimoyens ainsi que la faculté qui |
est reconnue d'exécuter lui-méme le transport sidieas ou de le confier a I'organisn
ou a I'entreprise de son choix.
Article 2 : modifié par Loi n°2005-102 du 11 féuri2005 - art. 45 (V) JORF 12 févrig
2005

La mise en ceuvre progressive du droit au trang@rhet aux usagers de se dépla
dans des conditions raisonnables d'accés, de @edlide prix ainsi que de colt pour
collectivité, notamment par |'utilisation d'un maoyge transport ouvert au public.
Dans cet esprit, des mesures particulieres pe@tenprises en faveur des personng
mobilité réduite ainsi qu'en faveur de leurs accagmateurs.

Les catégories sociales défavorisées, notammel#scedes parties insulaires et d
régions lointaines ou d'acces difficile du terrnéonational, peuvent faire I'objet d
dispositions adaptées a leur situation.

Le droit au transport comprend le droit pour leagess d'étre informés sur les moye)

qui leur sont offerts et sur les modalités de ldilisation.
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Loi n°82-1153 du 30 décembre 1982 d'orientationtdmssports intérieurs

Version consolidée au 06 ao(t 2009
Source : Léqgifrance, 30/11/2009
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Avec une organisation multipolaire des villes (chapitre 5), ou souvent le
choix entre les modes de déplacements motoriséesemodes de déplacements
alternatifs ne se pose pas, le besoin de se déplanecombinant des schémas
d’activités plus ou moins complexes (cf. chapitje &t aujourd’hui indispensable a
I'insertion socioéconomique des individus. Néanmpinous n’avons pas tous les
mémes moyens pour faire face a ces exigencesrquatigient notre rapport au temps et
a l'espace. Ainsi, la question des inégalités ddilié@ est incontournable pour notre
sujet. Les individus qui ne disposent pas de ressslet de capacités nécessaires pour
se déplacer se trouvent dans une situation d'iitégabire d’exclusion face a l'acces
aux espaces de consommation. Ces individus coleargque de l'isolement et de la
marginalisation (J-P. Orfeuil, 2004 ; J. Urry, 200B. Mignot et S. Rosales-Montano,
2006).

Dans des villes congues pour l'automobile comméldere, presque tous les
acteurs économiques prennent en compte la capcé déplacer dans leurs stratégies
de localisation. Cette capacité qui fait désornpaigie du « capital » des individus (J.
Lévy, 2000 ; V. Kaufmann, et C. Jemelin, 2004) daviune condition sine qua non de
leur inscription sociale. L'inégalité face a la nié, qui se traduit souvent par une
difficulté d’acces aux différentes ressources uregipese particulierement sur les
ménages non motorisés, ne disposant pas de ceatal cafB. Motte, 2006) et engendre
des processus d’enfermement social et spatial. Dpoint de vue, les habitants des
quartiers de banlieue de la ville du Havre, largeimeibutaires des transports en
commun, sont souvent privés d’accéder aux lieugasommation périphériques dans
des conditions de déplacements favorables. EsBemtent radiale et concentrée sur les
heures de pointe, I'offre du transport en commusteregénéralement défaillante au

regard des besoins spécifiques de ces habitanth@gfitre 6).

Dans ses travaux sur l'agglomération de Brest, MelWL1993) note qu’'un
systeme de déplacement basé de plus en plus suatigue de « pérégrination » et
'usage dominant de la voiture individuelle met’écart les exclus du travail, les
habitants des quartiers difficiles situés en baeli€Ces exclus vivront, selon l'auteur, la
mobilité comme une exclusion des territoires desoommation ou une incitation a n'en

fréquenter que quelques uns. Ce qui veut dire neitation au repliement sur le quartier
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de résidence. Ces exclus de la mobilité ne correlgd pas uniquement aux habitants
des quartiers difficiles, mais ce sont auslEsqpersonnes agées, les jeunes, les membres
non actifs de ménages monomotorisés (une seulgresaians le ménageqi] sont
exclus du « mouvement de la vie »... [...] cela s@mjii'ils sont rivés a leur quartier,
dont la variété des activités possibles est forecdmeduite, en raison de la
spécialisation de I'espace urbain(F. Beaucire, 1996).

Selon le dictionnaire de politique « Toupictioneas; l'inégalité est le caractere
de ce qui n'est pas égal. Ainsi les inégalitésasesiindiquent des traitements différents
entres les différentes classes sociales qui petdiaentiser un groupe ou un individu par
rapport a d'autres et qui engendrent des hiérarcmeiales. L'inégalité prend plusieurs
formes, elle est souvent associée a I'accessibiis# exemple inégalité dans I'accés au
logement, dans l'acces au travail, dans l'accés saims et a la formation, etc. Dans
notre cas, nous nous intéressons uniquement awalids en termes d'accés aux
transports, notamment les transports publics. Baaux transports publics, tant pour
les individus que pour les activités, est un desicgraux enjeux des politiques
territoriales des collectivités locales en terméeégdalités entre territoires face a la

mobilité quotidienne.

La question des inégalités introduites par leesyst des transports a fait I'objet
de plusieurs études en géographie et dans d’'alis@gplines, comme la sociologie. Les
travaux de P. Merlin (1991) ont mis I'accent surdke assez déterminant des systémes
de transport dans le processus de différenciatsnticro- comme des macro-espaces
(régions, départements, communes). Dans ces tradawteur souligne que la «
révolution des transportsaspermis la séparation spatiale du travail. Aipar,exemple,
les régions exclusivement industrielles se trouvepposées aux régions restées a
dominante rurale. Cette spécialisation des espa&sts/isible, pour I'auteur, aussi au

sein des régions urbaines ou des villes.

En paralléle a ces travaux, un regard particuliétéaporté sur les inégalités
engendrées par les transports publics depuis latd#ds années 80, notamment en

termes de dessertes des quartiers sociaux etéadagement de ceux-ci. On peut citer
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par exemple M. Castelfs qui note I'existence d’une distribution inégaksdnoyens de
transport entre les groupes sociaux (suivant l&gepdans les rapports de production)
et la distribution inégale des moyens de transganis I'espace, lui-méme socialement

différencié.

Appréhender la question des inégalités en termesatelité évoque en premier
lieu l'accés a la voiture individuelle (D. Minio2004). En effet I'enjeu primordial en
matiere d’inégalités est, pour une part importadée la population, celui de la
disposition ou non d’'une voiture individuelle. Legnages les plus pauvres sont moins
équipés en voiture individuelle que les plus a{&@sMiniot, 2004). L'incapacité de se
doter d’'un véhicule privé pénalise cette catégalée population ou kacces a un
nombre croissant d’activités suppose une capaa@téndbilité dont la forme principale
est la détention et 'usage personnel d'un véhicu(g-P. Orfeuil, 2006). Ainsi malgré
la généralisation de l'automobile en France, cenbi consommation demeure
inaccessible pour les ménages démunis. La difécgltotidienne de se mouvoir dans
une société de mobilité transformée par quarante de démocratisation de
'automobile et plusieurs décennies de développénaes transports publics peut

paraitre étrange (J-P. Orfeuil, 2006).

S. Rosales-Montano (2002) remarque toutefois qeetties se focalisent sur
des espaces précis et manquent un peu de regdel ssigtéme urbain dans sa totalité,
comme cadre de compréhension de cette réalité. &lmyrle phénoméne d’inégalité
face a la mobilité se diversifie et se diffuse dssfranges des villes et méme dans le
périurbain. Dans tous ces cas l'acces aux trarsparnme la mobilité peuvent étre
fortement contrariés par I'existence ou non despars (S. Rosales-Montarat al,
2002). Cependant ces travaux omettent surtout @erseacrer a I'étude des inégalités
engendrées par les transports publics en termegeskerte des zones commerciales
périphériques, qui pourtant générent des flux deladéments considérables. Si les
difficultés d’accés aux lieux de consommation eansports collectifs concernent
généralement tous les habitants de la ville etadpésiphérie, ces difficultés affectent
particulierement les quartiers de banlieue dont per¢ importante de la population ne

dispose pas d’'une voiture individuelle (cf. chap®). Ces quartiers dits sensibles sont

12 Cité in S. Rosales-Montano (2002).
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«mal reliés a certaines zones d'emploi, aux équipésnellectifs et commerciaux dont
I'implantation n'a pas toujours été fixée a l'origi en fonction de la structure du
réseau; ils bénéficient souvent d'une dessertenatesuffisante ; sont frequemment
victimes d'effets de coupure provenant dinfrastmes diverses®. La difficulté
d’accés aux zones commerciales de périphérie asptoats en commun représente un
facteur de ségrégation socio-spatiale, voire digsioh discriminant des ménages non
motorisés (cf. chapitre 6). Ainsi, la question dgalité d'accés aux lieux de
consommation prend donc toute sa place dans l¢ déteel sur le lien entre mobilité et

inégalité.
1.3.2 ....et de ségrégation socio-spatiale desiiele consommation

Dans le dictionnaire de politique "Toupictionnada ségrégation estl'action
de sépareres éléments d'un tout, d'un ensemble, denkettre a part » Appliquée a
I'échelle de l'individu, la ségrégation désigne raise a I'écart volontaire d’'une
personne par rapport aux autres et a son rése@l babituel. Appliquée a I'échelle
d’un groupe, la ségrégation consiste a lui faif@rstes discriminationfondées sur des
criteres comme l'origine ethnique, l'age, le sdég@ajiveau de fortune, les meeurs, etc.
Yves Grafmeyer (1994) définit la ségrégation comome séparation spatiale des
groupes sociaux et une mise a distance de ceex-dui attribuant ainsi une dimension

spatiale.

S. Rosales-Montano (2002) note que la notion deégagion peut étre tres
ambigué, car elle a été utilisée dans I'analysdifiérents phénomeénes. La ségrégation
est souvent abordée a partir de la localisatioid@ésielle. A ce propos, I'auteur cite les
travaux de J. Brun et Y. Chauvire, qui en 1983 tiagent que « jusque vers 1970, en
géographie comme dans le langage courant, le mggrégation” évoquait ... la mise a
I'écart, par la fraction dominante d’'une populatiod’'un groupe distingué en fonction
de divers critéres, ... 'usage, courant mais auasast, des années 70 en a fait un outil
pour désigner un contraste spatial ou une oppasitians les modes de localisation
résidentielle ne se distinguant en fait que par déf&rences de statut économique ».

Mais la ségrégation est aussi appréhendée par rapporhégalités d’acceés aux biens

13 Rapport du CNT, « Transports et exclusion social®91.
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matériels et symboliques offerts par la ville. Ajren 1977, B-E. Coates, R. J. Johnston
et T-L. KnoxX* affirmaient qu’ «Au niveau intra-urbain, comme aux niveaux
international ou intrarégional, les mécanismes darché ont pour effet d’exclure
certains individus de la participation aux actigt@le marché en raison de leur
incapacité a se conformer aux normes sociales,urlles... Inversement, les
mécanismes du marché agissent en faveur des phesriqui tendent aussi a se
regrouper dans I'espace, choisissant les meilleloeslisations en termes d’attributs
positifs (internalités) tels que la qualité de RKemnnement physique, l'acces aux
services de banlieue, la proximité des magasinwke,|... et évitant les aires qui
cumulent les attributs négatifs (externalités) tple la pollution, le crime, la pauvreté,
la maladie, la médiocrité des établissements sdail'insuffisance des équipements
en matiere de santé ou de loisirgerre Merlin (2005), quant a lui, note I'existerds
plusieurs formes de ségrégation dans un espacénwlbafait de la présence d'une
répartition inégale des activités urbaines, desipémguents et des populations. La
ségrégation selon l'auteur peut prendre donc unecasgconomique, social et

démographique.

Parler donc de ségrégation ne se limite pas adatigun du logement ou celle du
travail, le concept s’étend a I'ensemble des aétvurbaines, y compris les transports.
La question de la desserte des zones commerci@igsh@riques par les transports en
commun et la ségrégation socio-spatiale qu’elle pgtoduire n’a jamais constitué a
notre connaissance une préoccupation a part erdees les travaux consacrés a la
thématique de mobilité et ségrégations. La quesi®monstitue méme pas encore une
priorité dans les objectifs des politiques publ&de déplacements urbains, ne serait-ce
que pour le cas de I'agglomération du Havre (chpitne 6). L'idée qui regne dans les
discours est que ces zones n'ont été initialementwes que pour I'automobile. Mais
méme si ces zones ont dans la plupart des casrétidagées pour étre accessibles en
voiture, une desserte en transport en commun d&pensable, ne serait-ce que pour

des raisons d’égalité sociale face a la mobilité.

14 Cité in S. Rosales-Montano (2002)
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1.4 L’accessibilité aux lieux de consommation...undimension négligée ?

Les inégalités face a I'automobilité apparaissamicdaujourd’hui comme un
facteur important d’accentuation des inégalitédest ségrégations socio-spatiales. Elles
renforcent les problemes d’accessibilités des nartonsés aux différents lieux
d’activités quotidiennes, notamment aux lieux desconmation de périphérie, lieux qui
bénéficient d’'une accessibilité essentiellemendraobile. Ce constat impose de revoir
notre conception de la mission des transports emam en termes de desserte: plutot
de leur attribuer simplement un rdle social, dést@ux « captifs », les scolaires (cf.
chapitre 6) ; il convient de s’interroger sur ledle en tant que service public, d'ou la
guestion de l'« accessibilité », c'est-a-dire lasgibilité pour les non motorisés
d’accéder aux différentes activités urbaines y aisngelles situées en périphérie. A ce
propos, il est intéressant de citer les travawOd®omenach eM. Quercy®, qui en
1985notaient qu’on était déja passé d’'une situation ou les transports colledifient
considérées dans une optique de service public dgomime instrument d’'une mobilité
sociale généralisée a une situation ou [ils] sordites dans une logique de service
social [...] comme instrument de la mobilité des “tfg), autant dire des exclus de
I'automobile».Le réseau de transports publics ne doit en auasrexclure une portion
d’espace qui appartient a son périmetre, notammergénérateur de trafic tel qu’un
centre commercial de périphérie. C'est d’ailleurénme I'essence des transports en
commun comme le souligne Francis Beaucaire (19@9@)ns la ville trop vaste pour la
marche, ou linaptitude a se mouvoir par ses prgpraoyens constitue l'un des
premiers facteurs d’exclusion, le transport colieest investi d’'une mission de service
public : il doit assurer le lien entre les fragmerde I'espace urbain, désenclaver les
quartiers en marge et donner aux citadins non nsésr 'opportunité de bouger
comme tout le monde(F. Beaucire,1996). En effet, dans des villdsraobiles comme
le Havre, ce n'est plus la distance qui structlgsplace mais I'accessibilité. Or, dans
ces villes, I'accessibilité est bien souvent mesuzé termes d’acces automobile (V.
Kaufmann et al., 2004). Cette accessibilité autdleast tres caractéristique des lieux

de consommations situés en périphérie.

> |n S. Rosales-Montano (2002)
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L'accessibilité recouvre la plus ou moins grandelifd avec laquelle il est
possible de se rendre en un lieu. Pierre MerlinFeingcoise Choay (2002) la
définissent comme la capacité d’acces a des liemés, en lui attribuant ainsi un
caractére quantitatif. B. Matalthdonne une définition plus détaillée, pour lui
I'accessibilité esk I'ensemble des destinations auxquelles on peuersdre dans
des conditions raisonnables de durée, de conforleecolit » Quant a S. Rosales-
Montano (2002), elle définit succinctement I'acdeidise comme étant la qualité
de la desserte »Dans ces deux dernieres définitions, les auteursount a
I'accessibilité un caractére qualitatif et la retieirectement a la dimension mobilité.
L’accessibilité est donc uneatfre de mobilité, ensemble des possibilitées efiest
pour relier deux lieux par un déplacement{3 Levy, M. Lussault, 2003). Elle
renvoie a la facilité d'utiliser des réseaux densgorts existants dans les
déplacements : Rlus ou moins grande facilité avec laquelle un kkeuune fonction
économique attractive (emplois, commerces, serviggseut étre atteint a partir
d’'un ou de plusieurs autres lieux, a I'aide de toutpartie des moyens de transport
existants..elle est le reflet de la performance des systemesamhsport desservant
un territoire et donc de la qualité du service dffe J-J. Bavoux ; F. Beaucire ; L.
Chapelon ; P. Zembri (2005).

Ces définitions supposent qu'il existe des inééalitpossibles en matiére
d’accessibilité. P. Merlin (1991) note que ces ali§s peuvent étre différentes selon le
niveau économique du meénage, la position du méni@geadre géographique de
I'habitat et le niveau de développement de la megia du lieu considéré. L'auteur
explique gu’en France, comme dans la plupart dgs déaveloppés le premier critéere
discriminant est la position par rapport a l'uaii®n de I'automobile. Il distingue ainsi

quatre catégories de personnes :

» les affranchis des transports en commun ; se smpérsonnes qui ont une
automobile a leur disposition pour tous leurs dégi@ents, et ne recourent aux

transports en commun ou a la marche a pied quagde fvolontaire ;

' |n S. Rosales-Montano (2002)
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les captifs potentiels des transports en communs’iagit des personnes qui
appartiennent a un ménage motorisé, mais qui rpastl’'usage quotidien du

véhicule ;

les captifs absolus des transports en commun, k&sit personnes qui

appartiennent & un ménage non motorisé, mais résaheun lieu desservi par
les transports en commun ;

les exclus du systéme de transports, corresporaenménages non motorisés

qui résidant en un lieu non (ou tres mal) desggavies transports en commun.
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Conclusion

A la lumiére de I'étude des concepts de pratiquesndbilité quotidienne et de
mobilité d’achats en particulier, le chainage déglacements s’avere, en effet, fécond
pour étudier les comportements motorisés des comsbeurs dans leurs déplacements
d’achats. Il se révele étre un concept pertineenethissant et participe a la définition

de 'automobilité.

Contrairement aux approches de la mobilité d’achatsse basent uniquement
sur le déplacement pendulaire « domicile-achat-dibem, notre approche, qui tient
compte des autres déplacements, permet de mieinirdéé paramétres de formation

de la mobilité automobile liée aux achats.

En revanche I'étude du chainage des déplacememts kbs fréquentations
commerciales peut également enrichir la comprébandes liens entre mobilité et
inégalités. Un systéme de déplacement basé shalaage des déplacements et I'usage
dominant de l'automobile peut, en effet, renfordes inégalités de mobilité en
accentuant les problemes d’accessibilité aux lgencommerce pour les ménages non

motorisés.

Mais avant de confirmer ou d’infirmer ce role éweaitattribué au chainage des
déplacements dans I'étude de la mobilité motoriEseconsommateurs, il faut préciser
les éléments qui déterminent celui-ci et qui, paievde conséquence, participent a son

appréhension ?
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Chapitre 2
Forme urbaine, facteur de complexification dela
mobilité d’achats

« Les déplacements quotidiens sont devenus corapfeee que I'espace urbain est
devenu lui-méme complexe »

(F. Beaucire, 1996)

« Le zonage monofonctionnel peut en effet encouregepratiques de mobilité
essentiellement automobiles, telles que les pérations, qui cumulent plusieurs
objectifs pour une méme sortie du domicile »

(G. Pouyanne, 2005)

ans le premier chapitre, nous avons montré une lexip

grandissante dans la mobilité quotidienne qui Jiex@ par la

pratique du chainage des déplacements. L'organisate I'espace
urbain joue un réle crucial dans I'évolution desnportements, car la mobilité dépend
des caractéristiques de la ville et inversement \Mel, 2002). L'étalement et la
spécialisation de I'espace urbain selon ses fomstjgésidence, travail, commerces,
loisirs et culture) jouent en faveur d’'une mobiliigersifiee et complexe, et la structure

des déplacements en résulte certainement (F. BealieR6).

La densité et la mixité des fonctions dans I'espabain sont autant de facteurs
qui influencent la part modale des différents modestransport a savoir : la voiture
individuelle, les transports collectifs et les med®ux (V. Fouchier, 1997). En effet, la
forte mobilité automobile (cf. chapitre Tpnstitue une réponse a l'allongement des
distances parcourues lors des déplacements etagaogment. La proximité du lieu de
résidence et d'autres lieux de mobilité quotidielese de moins en moins une réalité,
tout comme la mixité fonctionnelle des quartiers germettaient de trouver sur place
tout ce dont chacun avait besoin. Ces évolutiopfiguent I'inadaptation des transports
en commun et des modes doux face aux nouvellesreeg de la mobilité quotidienne,

essentiellement a cause des distances a parcourir.
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La mise en évidence du poids de l'organisation 'dephce urbain sur les
comportements de mobilité quotidienne, en pargcul@ mobilité d’achats, constitue
donc un volet important pour une bonne compréhende notre problématique. Pour
ce faire nous analyserons dans ce chapitre leeptsiclés de la forme urbaine et leurs
liens avec la complexité de la mobilité d’achatsletrecours au chainage des
déplacements au détriment des navettes.
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2.1 Mohilité, étalement urbain ?

Aujourd’hui, les déplacements quotidiens se réatistans des espaces de plus
en plus étendus du fait de I'automobilité (cf. dlrapl). La destination du déplacement
est de plus en plus rarement constituée d’'un seiif e destination, nous passons
inconsciemment du modele de la navette au modethaimage des déplacements (cf.
chapitre 1). Cette évolution majeure dans les quat des déplacements quotidiens est

due essentiellement a I'étalement urbain (M. Wi6B3).
2.1.1 La notion de I'étalement urbain

La notion d"étalement urbain, utilisée pour lamiére fois par les géographes
anglo-saxongurban sprawl), désigne le phénoméne de développtedes surfaces
urbanisées en périphérie des villes. Cet étalenmatin, qui est lié au développement
déemographique des villes, se fait avec une dedsitbati d'autant plus faible que I'on
s'éloigne du cceur des villes. La faible densitéastau caractére pavillonnaire de cette
croissance urbaine, ainsi qu'a I'étendue des espaeets qui caractérisent les
communes concernées. En France, 'ampleur du ph&meiétalement urbain est liée
a la démocratisation de la voiture. En effet, Kamobilité a permis la multiplication de
ces urbanisations de tres faible densité, esslemtieht desservies par le réseau routier.
Ainsi I'étalement urbain est défini comme une esten du territoire urbain en

produisant une forme urbaine diffuse.

Pour J. Gagneur (1993), I'étalement est avantsgnbnyme de dédensification
de I'habitat qui entraine une diffusion du bati @& construction de logements neufs
en périphérie. De méme pour C. Raux (1993) quicksd@talement urbain a une forme
de concentration et d’extension urbaine : pout’@alement urbain est «n étalement
dans 'espace de la concentration urbaine (habiaplois, commerces). La croissance
urbaine s’est opérée au cours de ces dernieres emnmpésentiellement sous la forme
d’'un double phénomeéne de concentration spatialdadpopulation dans les zones
urbaines et I'extension de ces zones urbaindsétalement urbain concerne aussi bien
I'habitat que les activités économiques. Ainsisévice de planification de la ville de

Québec envisage I'étalement urbain selon troistpgirincipaux (C. Enault, 2003):
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« L’étalement urbain est défini comme une extensionedritoire urbain qui produit a
I'échelle métropolitaine une forme urbaine diffusg/ant I'apparence de taches
d’huile contenant un tissu urbain, généralementadde densité, séparées par des
espaces de friche.

» L’étalement urbain est également vu comme unevetgion consistant a implanter

une structure urbaine en dehors de I'aire centrale.

» enfin, il s’agit aussi d’'une intervention consigtarimplanter une structure urbaine a

une distance éloignée d’un centre d’équipement aoiudesservir cette structure
2.1.2 Etalement urbain... une aspiration sociale ?

L'étalement urbain s’explique par plusieurs facteur. Levy (2000) considere
que l'une des causes essentielles de I'étalemdmdirurest I'attrait pour I'habitat
individuel, l1a ou I'espace est synonyme de confdd, moindre stress, de meilleure
santé, d’acces a la nature. L’auteur souligne queyhamique actuelle des villes doit
étre avant tout envisagée sous l'angle de la dymaensociale, c’est-a-dire gu’elle est
liée au fait que les habitants aspirent a un cemadde de vie. De méme pour V.
Fouchier (1997) qui constate que I'étalement urleshun succeés aupres des citadins
qui cherchent a conquérir un espace plus aéré. Majsrincipale motivation des
ménages préférant ce mode d'habitat est surtachapper au colt élevé du logement
en ville, en raison de la cherté de I'imp6t fonaérde I'immobilier comme I'exprime
F. Ascher (2003): grace aux moyens de transport individuels et aages des
technologies de communication sans fil, y compoisr pnternet, la dispersion urbaine
s’accroit, les urbains cherchent toujours plus Igilus d’espace a des prix plus
abordables. Opter pour le périurbain permet souvent, pouyarie d'un appartement en
ville, l'achat d’'un pavillon plus vaste avec jard@ette aspiration a été rendue possible
par I'amélioration des conditions de déplacemenkagbitrage fait par les ménages
entre les colts et temps de déplacement pour l@mngdl les colts du logement.
L'amélioration incessante des infrastructures éves permet, pour la méme durée de

déplacements quotidiens, d'aller s'installer ds pluplus loin.

Le mouvement des ménages vers le périurbain stgx@laussi par un désir de

localiser leur lieu de résidence pres du secteagmg@hique de leur lieu d’emploi, (M,
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Wiel, 2002). Ces ménages correspondent surtoutauples avec enfants dont la mére
exerce souvent une activité professionnelle. Erisidsant d’habiter le périurbain, la
femme active cherche a se rapprocher de son lidtadail qui se localise de plus en
plus dans les nouveaux poles d'activités economsigeeperiphérie, dans les entrées de
villes. N. Cattan et S. Berroir (2005) estiment ques raisons ne suffisent pas a
expliquer les motivations pour habiter en dehortadslle. Pour ces auteurs, les raisons
de I'étalement tiendraient de plus en plus a dasstormations de notre imaginaire
collectif. En effet, Pour beaucoup de gens la védk aujourd’hui percue comme
dangereuse, dégradée, polluée, encombrée. En hmyjarda campagne devient
synonyme de nature et de qualité de vie. Dans @&pération au mode de vie
périurbain, il y a aussi sans doute un peu de rebbedentitaire, de repli sur soi face au

monde urbain agité (N. Cattan, S. Berroir 2005).
2.1.3 Etalement urbain...quant la « vitesse » intervient ?

D’autres auteurs se basent sur la notion de «sé@tegour expliquer I'étalement
urbain. F. Beaucire (1996) note que I'augmentatierla vitesse des déplacements des
citadins, engendrée par la voiture individuelletr@ine des conséquences décisives sur
la forme des villes. De méme pour J-P. Orfeuil @0f§ui souligne que kacces a la
voiture, la possibilité de rouler rapidement ne sgue des potentiels qui, pour étre
réevélés, impliquent des stratégies des acteursntuvers des localisations aisément
accessibles en voiture. La mobilité étendue iciroenpotentiel associant I'importance
des parcs de vehicules et I'importance des réseapides permet I'émergence des
formes nouvelles d’'urbanisation Ainsi I'étalement urbain peut étre mis en pelal
avec l'accroissement du parc automobile et desastinctures routieres, de zones
d'activitées commerciales et industrielles, qui sédent des surfaces importantes et qui
sont rejetées des centres-villes a la fois a cdusm®it de I'immobilier et du fait du rejet
de certaines nuisances liées a ces activités. ten, &amélioration du systéme de
déplacement qui se traduit par un accroissemetd gdéesse conduit naturellement a
une dédensification de la ville, avec une durédéj@acement qui restera constante (loi
de Zahavi). De ce fait, I'espace consommé dépenld deesse du déplacement : plus

celle-ci est importante plus I'espace pratiquééstdu.
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Le redéploiement de la ville dans son nouveautténei est lié a la mobilité
facilitée (M. Wiel, 1999 ; F. Beaucire, 2000), cégaence de lI'amélioration des
conditions de déplacements. En effet, La « tramsitirbaine » définie comme étant le
passage d’'une ville & « mobilité restreinte » a vilie a « mobilité facilitée » a réveélé
des interactions importantes entre la forme urbanhda mobilité quotidienne. Ce
passage est caractérisé par la détente spatidie ke traditionnelle pédestre et la
réorganisation de ses activités, en donnant naissanne ville automobile moins dense

voire multipolaire (schéma 2.1).

La dissociation croissante entre les lieux de s¥gid, de travail et de
commerces, soutenue par des logiques d'implantdiftérentes de la population et des
activités, constitue un facteur explicatif impottale I'augmentation des distances de
déplacements et le recours massif a la voiturevitigelle. Cette transformation de la
ville entraine, selon M. Wiel (1999) un dépérisseimeles centres-villes, une
délocalisation et déconcentration des activitétiaiezs a la périphérie de la ville
(grandes surfaces, multiplexes...etc.) et par voie cdaséquence une mobilité

quotidienne complexe.
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* (1) Une densification des quartiers urbains
‘ """ ou la mobilité est principalement pédestre.

2
(2)La localisation des activités se limitait
dans le centre des agglomérations urbaines. — .. 36 . — .. — =
Progressivement la ville s’urbanise en se
reposant sur les axes de transport public

(3) (4)

&

9
%

(3)(4) Diffusion de l'automobile et délocalisations
importantes de I'habitat, de I'emploi et des
surfaces commerciales vers la périphérie.

® Centre-vile — °° Axe des transports Ville centre
Résidence —— Routes principales .

A Commerce — Autoroutes Banlieue

W Emploi . Périphérie

Centres secondaires

. Périurbain

Schéma 2.1 La réorganisation de I'’espace urbaimssiteffet de

['amélioration du systéme de déplacements

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hav2010

A. Bonnafous et H. Puel (1983) décrivent l'interat entre le systéeme de
transport et la structure urbaine par une triplati@n entre trois sous systéemes du
systeme urbain :
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* le sous systeme de localisations qui conditiona@éplacements dans la

mesure ou les individus se déplacent pour réaliseractivité ;

* le sous systeme de déplacements qui agit sur tersgsde localisations
par le biais du développement des infrastructuteque par voie de
conséguence, peut modifier la structure des déplects ;

* enfin le sous systeme de pratiques et relationgalssomu les activités de
la vie quotidienne (travail, achats, loisirs, etsl)nscrivent dans le
fonctionnement urbain et dépendent de I'organisatemporelle de la
société urbaine.

Cette vision de linteraction entre les sous systeme la ville est intéressante
pour notre travail, dans la mesure ou la natureetie relation détermine la complexité

des comportements de la mobilité quotidienne desages (schéma 2.2).

Systéme de
déplacements

Systeme de
pratiques
sociales

Systéme de
localisations

Complexité de
la mobilité
guotidienne

Systeme de
relations
sociales

Systeme de
d’organisation
temporelle

<«

Schéma 2.2 Sous systémes urbains et complexigéndebilité quotidienne

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hayv2010,
D’aprés A. Bonnafous et H. Puel, 1983
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2.1.4 Impact de I'étalement sur la structure deséplacements

L’étalement de la ville en question constitue unefgnde recomposition qui a
bouleversé les traditionnelles représentationsagpart entre centre et périphérie (M.
Wiel, 1995), qui se traduit par le changement destlacture des déplacements et
'inadéquation et la perte d’attractivité des tgaods en commun. Il a en effet
«contribué a modifier les trajectoires et les longte des navettes, soit en les
rallongeant, soit en modifiant leurs directions, awofit d’orientation obliques ou
tangentielles venant brouiller I'image un peu trnogrfaite, et partiellement erronée, de
flux anciens exclusivement radiaux menant vereitgre» (F. Beaucire, M. Berger, T-
Saint- Gerand (2004). J-P. Orfeuil et M-H. Mas&8t05) notent que la géographie des
flux est de plus en plus diversifiée et qu’il n’ails nécessaire d’étre « au centre » pour
étre accessible. ka ville peut alors passer du modele radioconceiei qu’on croyait
pérenne, ou les activités sont réalisées soit Xipribé immédiate du domicile soit dans
une ville-centre regroupant toutes les fonctiongésieures et ou tous se retrouvent au
moins occasionnellement, a un modéle tres distribudes créneaux de croissance des
déplacements sont les déplacements motorisés @stennx banlieues et périphériques
et les liaisons interurbaines de proximite Au Havre, comme dans toutes les grandes
villes francaises, la décroissance relative desrigs entre le centre et la périphérie et
'augmentation de ceux entre périphérie et périgh&avere une tendance générale qui
caractérise le fonctionnement urbain de ces aggktioés. La logique simple de
déplacement radial (centre-périphérie, périphésigire) cede progressivement la place
a une logigue complexe de déplacements en chainage forme de mobilité qui
engendre des déplacements a multiples directio@sp{périe-périphérie, périphérie-
périurbain). Le phénoméne s’explique par la digpardes origines et des destinations
ainsi que la perte dattractivité¢ des centres-sillicommerces, emplois). Cette

modification peut étre schématisée de la fagonesué/(schéma 2.3) :
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(1) Déplacements essentiellement radiaux
(centre-périphérie/périphérie-centre)

(2)(3) Déplacements essentiellement tangengiels
(périphérie-périphérie/périphérie-périurbain

‘ Centre-ville
—
n Déplacements

Schéma 2.3 Les effets de I'étalement urbain switdacture des déplacements

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

2.2. Mobilité et formes urbaines : un lien étroit
2.2.1 Mobilité et densité

Le débat sur le lien entre mobilité et forme urleaiemonte a la fin des années
quatre-vingt-dix, lorsque P. Newman et J. Kenwor{i@89) ont montré que la
consommation énergétique décroit avec la denditéing. Leurs travaux différencient
les villes européennes qui sont plus économeseyus homologues nord-ameéricaines.
Ce résultat établit pour la premiere fois un liaetre la mobilité et un aspect de la forme
urbaine (la densité), en opposant a la ville étali@eville dense. Les travaux de P.
Newman et J. Kenworthy ont provoqué un certain nende critiques sur le lien de
causalité entre mobilité et forme urbaine. Car,sdaes travaux certaines variables
comme les déterminants socio-économiques (reverD88) ne sont pas pris en
considération pour tenter d’expliquer ce lien. Ges variables sont différentes d’'un
pays a un autre. Ainsi de nombreux travaux empasoont été effectués afin d’éclairer
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ce lien censé exister entre mobilité et densitd=ddichier (1997) souligne dans sa thése
sur le rapport entre mobilité et densité pour ls da I'lle de France que la forme
urbaine qu’elle soit dense ou diffuse (étalée) jaue réle déterminant dans la
motorisation des ménages et le choix modal. D’apoesétude, plus la taille de la ville
diminue plus le nombre de véhicules par ménage antgmet plus on s’éloigne du
centre plus la motorisation est importante. Posr feéénages éloignés du centre, la
motorisation est déterminée par plusieurs factdond le plus important est
l'inefficacité des transports en commun. Selonuig, plus la zone de résidence est
proche des transports en commun ou du centre delléa plus le taux de non-
motorisation est élevé. Les zones rurales mais &sgones pavillonnaires des villes
nouvelles ont un taux de non-motorisation prochezé®. Mais la motorisation ne
traduit pas forcément le déplacement. L'auteur sih@iinsi d’autres indicateurs pour
évaluer le lien entre densité et mobilité, les alises parcourues et le temps de
déplacement par individu. Il montre que plus lasitende la commune est élevée plus
les distances parcourues sont courbegersement, le temps de déplacement est plus
élevé lorsque la densité est forte. Dans ces dondjten zones denses les transports en
commun sont souvent plus utilisés, alors qu’en gameins denses la voiture est le

mode dominant.

Si I'on excepte le travail de thése de Vincent Foeg la relation entre densité
et mobilité n'a pas été explicitement étudiée eamEe. En étudiant la relation densité-
mobilité dans le cas de six aires urbaines (Aix9édle, Lyon, Dijon, Bordeaux, Saint-
Etienne et Grenoble), G. Pouyanne (2004) confirfegistence d’'une relation inverse
entre densité et consommation d’énergie pour lptadéments et d’'une influence de la
densité sur les distances parcourues et le chodtambes distances moyennes des

déplacements décroissent avec la densité résitlentie
2.2.2 Mobilité et mixité fonctionnelle

Outre la densité urbaine, une meilleure comprébandé I'interaction entre les
comportements de mobilité quotidienne et la formieaine passe par I'étude de la
mixité fonctionnelle, c'est-a-dire la répartitiopasiale des fonctions dans I'espace
urbain. On parle de mixité fonctionnelle dans uartjar lorsque plusieurs fonctions y

sont représentées (ex: habitat, commerce, lois&r)mixité fonctionnelle répond donc
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au principe de mieux équiper tous les quartiertadelle de I'ensemble des fonctions
urbaines. Pour J-P. Dihdla notion de mixité fonctionnelle fait référencéadcapacité
d’'un lieu a répondre a différents besoins : besl@irse déplacer, de consommer, de se
rencontrer, etc... L'auteur associe la mixité fonatielle au potentiel d’'un lieu ou les
besoins de l'individu s’expriment simultanémenttermes d’interactions sociales. Ce
lieu est donc potentiellement une opportunité p@adiser plusieurs activités dans le

quotidien de tous les jours.

La mixité des fonctions, désignée également paiarsité des usages du sol,
est percue comme une fagon de rendre la formengtlmhérente, comme le souligne
G. Pouyanne (2004) plus les usages du sol sont variés, plus la prdiébiju’une
destination soit proche de l'origine est élevéeEle est vue comme un principe
d’urbanisme qui s'oppose au découpage du territeirezones fonctionnellement
différenciées ("zoning") qui a caractérisé la fiaation urbaine de l'apres-guerre.
Ainsi, la mixité fonctionnelle est considérée comuore élément important d'une ville
aux courtes distances, qui favorise les déplacesmmant motorisés. Au méme titre que

la densité, la mixité des fonctions est donc pré&migtire un facteur de mobilité durable.

Dans un objectif de développement durable, la énitinctionnelle dans un
quartier sert a rapprocher les différentes fonstidas habitants de facon a ce que les
fonctions exercées soient accessibles a pied @loaavpartir du lieu de résidence. Elle
s’oppose au principe de zonage monofonctionnelsépare les fonctions dans I'espace
et entraine une augmentation des distances a panpour se déplacer d’une fonction a

une autre et par voie de conséquence rend 'usagevbiture inévitable.

En France dans de nombreuses agglomérations usbaies autorités
planificatrices soulignent la nécessité de maittis@rocessus de I'étalement urbain par
une politigue de mixité sociale et fonctionnellar Wavre, cet objectif se manifeste par
le développement de I'habitat, des activités consrabss et de loisir autour des poles
de proximité (cf. chapitre 5). La requalificatides espaces portuaires qui se trouvent a
proximité du centre-ville s’'inscrit dans cet objec$itués a proximité du centre-ville et

de I'entrée du Havre, ces espaces d’interface e représentent ainsi un potentiel

In G. Pouyanne (2004)
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de premier ordre pour freiner I'étalement urbain renforcer [Iattractivité de

I'agglomération.

G. Pouyanne (2004) note que la définition de laitéifonctionnelle dépend des

fonctions retenues, ainsi trois éléments peuvemt@arir a cette définition :
» L’équilibre entre emplois et résidences

Pour Guillaume Pouyanne la définition la plus siengge la mixité fonctionnelle est
I'équilibre entre emplois et résidences, c’est#@de partage du sol entre activités
résidentielle et de production. Un partage éguélientre ces deux fonctions implique
une proximité physique du lieu de domicile et cali@mploi. Cette mixité peut étre

mesurée, selon I'auteur, par le calcul du ratiolemsfrésidents de chague commune.

A partir de données sur l'aire métropolitaine dertBod (Oregon), une ville
américaine de taille moyenne, Z.-R. Peng (189@}fectue une analyse des distances
moyennes de déplacement et du nombre de véhicilbesetres par personne en
fonction du ratio emplois/résidents de la zonendte une relation négative entre les
deux variables : plus le ratio emplois/résident®ts/é, plus les distances moyennes de
déplacement et le nombre de véhicytes personne est faible ; il note également que
les distances de déplacement décroissent pluserapiat avec le ratio emplois/résidents
que le nombre de véhicules par personne : avegriaatation relative du nombre
d’emplois de la zone, les individus se déplacendsuplus courtes distances mais plus

souvent.

Cependant I'impact de la mixité fonctionnelle g comportements de mobilité
dans une zone donnée peut donner des reésultatsgelive selon le motif de
déplacement pris en considération. Il est possg#@&gn G. Pouyanne (2004), que les
différents types d’emplois n'aient pas la mémeuefice sur les comportements de
mobilité. Ainsi l'auteur juge pertinent, pour uneeitfeure compréhension de
I'interaction entre mixité fonctionnelle et mobdifjuotidienne, d’examiner le lien entre
la répartition sectorielle des emplois (c’est-aedia spécialisation fonctionnelle des
espaces) et les comportements de mobilité.

81n G. Pouyanne (2004)
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» La répartition sectorielle des emplois

Afin de mieux évaluer I'impact de la mixité fonatioelle sur les comportements de
déplacement quotidien, Guillaume Pouyanne souligrii est important de distinguer
les emplois a portée locale et les emplois a pomp#e large, nationale ou
internationale : les premiers comprennent les coroesede détail et/ou les services aux
particuliers ; les seconds correspondent aux inggseét aux transports. Les deux types
d’emploi peuvent engendrer des pratiques de méhilitférentes. Lette distinction
oblige a distinguer les déplacements domicile-tilagas déplacements liés aux achats,
ces derniers étant «a priori» plus sensibles aldaalisation des emplois de

proximité» (G. Pouyanne, 2004).

Dans ce sens, D. G. Chatman (2003) étudié l'influence de la proportion des
emplois de commerce de détail dans le total dedatsngur le kilométrage total des
déplacements liés aux achats sans trouver desatgssipnificatifs. Ce résultat n’est pas
spécifiqgue aux déplacements pour motif achat méienaemble des déplacements non
professionnels. En étudiant le cas d’Orange Coehtyan Diego en Californie, M. G.
Boarnett et S. Sarmiento (1988montrent que ni la densité d’emplois de commerces
de détail ni la densité d’emplois de services nliegxent significativement le nombre de

déplacements non professionnels.

Ces résultats supposent que I'explication des camments motorisés individuels
des ménages dans leurs déplacements d'achats s tem dehors de la simple

localisation géographique des commerces.
» La prise en compte explicite des centres périphésq

Expliquer les comportements de mobilité quotidierseton la mixité et/ou la
spécialisation des espaces implique, pour GuillaBme/anne, une prise en compte des
centres périphériques qui ne sont pas pris enaéraion dans I'analyse ci-dessus. Les
études de l'impact de la spécialisation relatives aentres de périphérie sur les
déplacements sont rares. Cela s’explique, seloreka, par le fait que les pratiques de

mobilité sonta priori associées autant a la localisation et a l'accdg@ilu’a la

%1n G. Pouyanne (2004)
2 bid., p.161
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spécialisation sectorielle des centres périphésigu€e n’est pas tant le poids et/ou le
nombre des pbles périphériques que la spécialisatitative des espaces qui importe
pour comprendre les comportements de mobilité. [Het,ele réle des centres

périphériques est ambigu, amplifiant d’'un coté temets périphériques de longue

portée mais permettant a des logiques de locatisationjointe de se mettre en place.
La spécialisation fonctionnelle des espaces quardll@a amplifie les distances de
déplacements via la production d’effets tunnel@développement des pérégrinations
(G. Pouyanne, 2004).

2.3 Mobilité et polarisation : vers des schémas dakplacements complexes

L’étalement urbain qui s'est amorcé depuis plusalgcennies n'a pas créé une
ville uniformément diffuse, mais il a donné naigsana une ville multipolaire.
Contrairement a I'habitat qui continue a se dispredans tous les sens et en tache
d’huile, les activités économiques se concentreahsdla premiére couronne
périphérigue, le long des axes routiers. Ainsialément urbain a entrainé des formes

de polarisation, voire de nouvelles centralitésaurbs.

Synonyme de concentration, la polarisation peut étfinie comme l'attraction
gu’exerce un lieu sur un espace plus ou moins atehtétérogéne et qui se trouve dans
une situation de dépendance a I'égard de ce c@BirElissalde, 2004). On trouve la
méme définition chez J-R. Boudeville (1972) quiudgpoa I'attraction I'effet du pdle.
Pour lui, la polarisation est assimilée a l'inté@ac entre un centre, dénommeé pdle, la

ou se concentrent les activités humaines, et serdanfluence.

Les déplacements pendulaires domicile-travail aniéj un réle crucial dans
'émergence de ces polarisations périphériques.siAiren France, le schéma
monocentrique classique composé d’un centre epériphérie est largement remplacé
par un schéma multipolaire, notamment dans lesdgsaagglomérations urbaines. Se
pose la question de I'attraction des centres higies et par voie de conséquence son
impact sur les déplacements quotidiens, notammemt céalisés pour le motif achat
(cf. chapitre 5). En effet, la multipolarité ne peue réduire la place relative du centre
historique dans le fonctionnement urbain et génédmerredistribution représentative de
la centralité (J-C. Castel, 2007).
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2.3.1 Mobilité, centre, centralité ?
2.3.1.1 Lecentre ?
2.3.1.1.1 Lanotion du centre..une polysémie ?

Considérer la question de la centralité urbaingss@ en premier lieu d’aborder la
notion de centre. Tout le monde s’accorde pour giire le centre est défini en un seul
lieu alors que deux types de centres peuvent éstinglés comme le souligne N.
Lebrun (2003) :

» Le centre peut étre extraverti, pensé en fonctian céférentiel spatial, un lieu
au cceur d’'un espace quelconque. C’est un lieu gpbgjue qui peut exister par
sa situation privilégiée par rapport a d’autresaesp de la ville. Par exemple
une ville peut avoir son centre-ville au bord deriar ou le long d'un fleuve.
Ces emplacements reflétent I'histoire de la créaéibde I'évolution de la ville
dans le temps ;

* Le centre peut étre aussi introverti, un lieu défiar son contenu et qui se
distingue par une présence : présence d’activiigssence de fonctions, voire
présence de vie, dont I'accessibilité est une dasitions de sa centralité. Ainsi
on parle de centre-ville pour désigner le cceurdellle, de centre national de la
recherche scientifique (C.N.R.S), de centre holspitale centre de loisirs ou de
centre commercial etc.

Certains auteurs comme Manuel Castells (1977) efré\haurentif® (1974)
considérent le centre introverti comme un lieu aiprime une chose
symbolique. En effet, chaque individu peut avoipeapre notion du centre-ville
et selon ses propres valeurs. Par exemple, dansaon&té de religion comme
c’était le cas du Moyen Age, I'emplacement de lhédrale ou tout monument
de culte symbolise le centre ville, alors que d#mssociété occidentale
d’aujourd’hui, c’est le centre d’affaires qui estdlus souvent considéré comme
le centre ville, car la finance est devenue unewalmportante (M. Gohier,

2008). On peut penser que le centre commercialbsignde la société de

L In (Malo Gohier, 2008)
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consommation, avec toutes les activités qu’il pespopeut représenter

aujourd’hui plus qu’un centre-ville mais un cendeevie.

Ainsi dans le cas du centre extraverti le centteagsocié a I'emplacement ou a la
situation et dans le cas du centre introverti lgreeest associé a la fonction. Mais qu'il
soit pensé en tant que situation ou en tant quetiton le centre est un lieu qui se
démarque de ce qui I'entoure, soit par sa situapiovilégiée, soit par son contenu
fonctionnel (N. Lebrun, 2003).

2.3.1.1.2 Le concept centre/périphérie.les ambiguités ?

Si le centre se démargque de ce qui I'environne, dlonc une périphérie avec
laquelle il entre en interaction. De ce fait, chadjeu peut avoir a la fois un centre et
une périphérie. Ce lieu peut étre situé au cergriadiille comme il peut étre situé en
périphérie de celle-ci, comme le souligne R. Bry@605) : des périphéries ont leurs
propres centres et des périphéries encore plusppériques. lls existent aussi des
périphéries qui jouxtent directement le centre paot de certaines retombées (et elles
peuvent avoir leurs propres centres) ; et des s lointaines, dont la dépression
est tres accusée Le concept centre/périphérie peut présenter dimscambiguités,
méme si dans I'imaginaire de chacun la distincéatre un centre-ville et sa périphérie

est claire.

Dans I'analyse spatiale, le concept centre/périphest utilisé pour désigner une
opposition entre les deux types fondamentaux de lgans un systeme spatial : celui
qui commande, le centre, et celui qui subit, laghérie. Le concept est employé a tous
les niveaux de I'échelle géographique (villageleyifégion etc.), il permet de décrire
'opposition entre le centre et la périphérie ebpgmse une explication a cette
subordination : la périphérie est dépendante dtre@arce que celui-ci est dominant, et
réciproquement, le centre peut dépendre de sahgéigppuisque celle-ci est dominante
(C. Grataloup, 2004). Le centre serait donc donireincentral tant qu’il bénéficie
d’'une bonne accessibilité et d’'un bon niveau detions et, réciproquement, le centre
peut perdre sa centralité au profit de la périghptiisque celle-ci présente des critéres
d’accessibilité et de fonctionnalité meilleurs daecentre. Ainsi le terme centre peut

prendre un sens dynamique. Un centre reproduiteemgnence les conditions de sa
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centralité et réciproquement pour la périphérie. d@efait, «Parler de périphérie
dominée est alors un pléonasme [...] le systémeyesintique : si certaines périphéries
peuvent devenir des angles morts (elles sont aldes délaissées), d’autres peuvent
bénéficier de leur situation (avantage a terme adie plus grande, a la position de
contact avec I'extérieur du systeme spatial...placpeut entrainer des inversions de
polarité dans une logique qui reste globalementnidgie ou des changements de
systemes (C. Grataloup, 2004).

2.3.1.2 La centralité

D. Pumain et Th. Saint-Julien (1997) définissentéatralité comme étant un
«degré de complexité fonctionnelle acquis par urtregmjui lui confere une puissance
d’attraction sur une région. Centralité dans uneas : degré d’accessibilité d’'un nceud
a partir de tous les autres nceuds du résealues deux auteurs attribuent au terme de

« centralité » deux acceptions :

» La premiére correspond a la centralité urbaine ajueté proposée par W.
Christaller en 1933 dans sa théorie des lieux aertret qui définissait la
centralité comme ta propriété, conférée a une ville, d'offrir desehs et des
services a une population extérieure, résidant danggion complémentaire de
la ville ». La centralité est ainsi appréhendée a une graokelle, celle d’'une
ville ou d’'une région. Alors que dans la géograplmieaine contemporaine la
centralité recouvre des reéalités multiples commasnbexplique N. Lebrun
(2003) : la centralité esttant6t qualité de ce qui est urbain (la ville estqui
posséde de la centralité urbaine, par oppositiox aampagnes qui n’en ont
pas), tantét la ville elle-méme (une centralité aife c’est alors un podle
urbain), tantét une portion urbaine bien détermirn(ée centre-ville), tantét la
moindre polarité au sein de I'espace urbain (lestcaités urbaines sont alors
assimilées aux polarités intra-urbaines Ainsi le concept de centralité s’est
géneéralisé et étendu pour caractériser tout lieffrd’ d’emplois, de commerces
et de services polarisant une clientéle. C’estale gar exemple des lieux de
commerces qui polarisent une population de moinsneims concentrée dans

I'espace urbain.
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* La seconde acception du terme de centralité canes@ la position plus ou
moins accessible d’'un nceud dans un réseau, elieesare par des indices de
position d’'un sommet dans un graphe. En effetcBacaux différentes fonctions
centrales, les offres de prestations de servicame clientéle urbaine et
périurbaine impliquent une bonne accessibilité cdame forte centralité dans les

réseaux de transport.

Contrairement au centre, la centralité n’est pdmi@édirectement par un lieu.
En effet, le suffixe nominak- ité » rattachéa la racine« centre »donne le mot
« centralité »qui veut dire tout simplement étre central, d’&re position centrale,
d’étre un centre. De ce fait évoquer la central@gait tout simplement évoquer ce qui
est central, et rien de plus (N. Lebrun, 2008icolas Lebrun définit la centralité
comme la qualité du centre, les attributs du centige le contenu du centre. Pour lui,
le centre est un lieu qui renferme de la centraptés de centralités que les autres
lieux. Cette acception se trouve appuyée chez Saaruel Bordreuil (1994), pour qui
un centre est un lieu qui possede de la centralitéis que la centralité est le contenu
d’un centre. Contrairement au centre qui désignkeun la centralité est assimilée a la
notion de fonction. De méme pour J. Levy et M. lauds(2003), qui attribuent a la
centralité le sens de polarisation, pour eux, latreéité est, @u sens étroit]la]
position centrale d’un lieu ou d’une aire dans pese. Par extensiofia] capacité de
polarisation de I'espace et d’'attractivité d’unli@u d’'une aire qui concentre acteurs,

fonctions et objets de sociéte

M. Gohier (2008), dans « peut-on assimiler centite-et centralités urbaines »,
nous met en garde contre les similitudes qui peueswster entre centre-ville et
centralité urbaine : i est toutefois vrai qu’'un contenu posséde tougaum contenant et
que par voie de conséquence la centralité peutggdographiquement localisée dans un
centre. Nous devons donc, a partir d’ici, bien édia différence entre le « centre-ville »
et « un centre », lieu de centralité.»..Si le centre est associé a un lieu, la cetérali
urbaine possede elle aussi la méme caractéristicuedifférence vient du fait du
caractére unique du centre-ville, alors qu’'une raditd urbaine peut étre reproduite
plusieurs fois au sein d'une méme ville ou d’'unemmaéagglomération (M. Gohier,
2008).
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Dans une agglomération plusieurs centralités uedsaipeuvent cohabiter. Ces
derniéres peuvent étre, selon leur contenu, daewatlifférentes : culturelle, politique,
financiere, commerciale, etc... M. Gohier (2008) ngiee «chacune de ces fonctions
peut permettre a une centralité d'exister. C'est paur niveau de spécialisation
fonctionnelle qu’elles peuvent se démarquer deseauteux ayant la méme fonction
mais de maniére moins visible Les centralités urbaines peuvent étre hiéragelsi
selon plusieurs criteres comme par exemple leetailll'aire d’'influence (D. Pumain,
2004). Ainsi on parle d’'une centralité urbaine prdthante parce qu’elle a une taille
et/ou une aire dinfluence importante par rapporx aautres centralités de
I'agglomération. Elles se caractérisent par leacéé de changement dans le temps et
dans I'espace, ce sont des entités mouvantes cdiexpeime M. Gohier (2008). En
effet certaines centralités comme les zones comatesc périphériquéé ont des
temporalités différentes que les centralités gunm@nnent des fonctions de loisirs
(cinémas, restaurants, etc...). Si les premiérestifomeent surtout pendant la journée,
les secondes sont souvent fonctionnelles jours ugis.nAu Havre par exemple,
contrairement aux centralités urbaines périphésgle nouveau centre commercial
« Docks Vauban », situé a une centaine de metresmue-ville, héberge un complexe
cinématographique de douze salles qui reste anisgija une heure de matin.

Les centralités urbaines générent entre elles des rotorisés individuels
considérables. Leur multiplication, leur dispersiort leur différenciation
spatiotemporelle impliquent un fort recours au ohgeé des déplacements au détriment

des navettes.

2.3.2 Polycentralité et spécialisation fonctionneadl : a I'origine du chainage des

déplacements ?

La polycentralité correspond a I'émergence desresrsecondaires d’emplois et
de commerces en périphérie des villes. La décédtimn de ces activités du centre-
ville vers la périphérie joue un rdle capital dées interprétations de la recomposition
des centralités urbaines (F. Gaschet, 2001). Gettee de croissance urbaine qui

caractérise surtout les grandes villes est congue @rganiser la mobilité quotidienne,

22 Ailleurs dans dautres pays du monde comme les ,UBértaines zones commerciales sont
fonctionnelles 24h sur 24h.
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minimiser les distances parcourues liées aux dépilants quotidiens. Elle est de ce fait
«une réponse naturelle et plus économe en termewnalslité a la croissance non
soutenable de la ville monocentrique. Au sein dies grandes villes, on assiste en effet
a une augmentation continue et rapidement intoliérates distances quotidiennes de
déplacement ainsi qu'a une forte congestion dess ak@ transport radiaux. Une
réponse envisageable est alors le développememtameé ou a l'initiative de « grands
agents » (aménageurs ou pouvoirs publics) d'un lsigurs pbles d’emploi autour
desquels les actifs choisissent de se localisatu@ion des distances de migration)
et/ou qui permettent une meilleure accessibilitéea emplois (réduction des temps)
(A. Aguiléra, J-L. Madre, D. Miniot, 2004). Ainsilpolycentralité est considérée
comme une opportunité pour une ville durable. Eusplles centres ont un effet
structurant et un pouvoir organisationnel de lewspage environnant. Leur
décentralisation en périphérie peut étre une oppié& de rapprochement de la
population de périphérie aux emplois et de rédnatie la ségrégation spatiale dans la
ville (L. Bouzouina, 2008).

Mais est-ce que cet objectif de mobilité durabédtecréduction des distances de
déplacements domicile-travail est possible poursttes motifs de déplacements ?
Certainement pas, si les déplacements penduladregitie-travail sont plus concentrés
dans le temps et dans I'espace, les autres dépaternies par exemple aux achats et
aux loisirs en sont moins. C’est pourquoi A. AgraléJ-L. Madre, D. Miniot (2004)
relativisent leurs propos :ikn’est pas alors du tout évident que telle orgation des
localisations, favorable a une réduction des trgjequotidiens domicile-travalil,
produise également des résultats satisfaisantseroaat la mobilité liée aux achats ou
aux loisirs». S’agissant des déplacements liés aux achagoleentralité peut, au
contraire, engendrer un allongement des distandesine complexification des
déplacements du fait de la multipolarisation desuXdi de commerces et du
comportement du consommateur qui tend de plus es @l « zapper » d’'un centre

commercial a un autre.

En effet, dans le cas de la ville monocentriqueplacentration des emplois, des
commerces et des loisirs dans un seul centre iopldps déplacements radiaux qui
s'effectuent du centre vers la périphérie et inmerant. C’est le modéle du déplacement
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pendulaire. Le déménagement de ces activités éphgéie n'est pas sans remettre en
cause ce modele de déplacement. G. Pouyd20@4) montre dans sa theése que
I'’émergence de multiples centres périphériques plenest a l'origine d’'une croissance
des distances des déplacements, en raison dedatstibn de trajets « atypiques » (les
déplacements périphériques et les pérégrinatiams)traditionnels trajets radiaux. La
nature de ces espaces périphériques exerce unenod directe sur I'organisation des
déplacements (V. Fouchier, 1997). Certains géngrestde déplacements que d’autres
(surfaces commerciales, établissements scolairds ktisir). En effet, la répartition de
ces activités dans I'agglomération explique etifieske modéle de déplacement adopté.
Cette acception est également partagée par A. é&guil-L. Madre, D. Miniot (2004)
qui constatent qu’il faut prendre en compte la reaties poéles d’activités, dont le role,
au regard de la mobilité, peut varier en foncti@nleur localisation, leur taille, leur

densité mais surtout de leur desserte en transpardmmun.

De ce fait, le modeéle de chainage des déplacersentble étre la conséquence
de I'émergence de la structure polycentrique deglamération (schéma 2.4).
Progressivement, les déplacements pendulairesrsomlacés par des déplacements
tangentiels qui s’effectuent de plus en plus dags chaines de déplacements. Ces
déplacements sont de nature a engendrer un redeynisis en plus fréquent a la voiture
individuelle comme mode de déplacement dominants Bue dans leur complexité,
leur caractéristique principale réside dans la leug de leur distance (G. Pouyanne,
2004). Comparativement aux traditionnels déplacesneadiaux qui caractérisent la
ville monocentrique, les déplacements en chainageasla fois plus complexes et plus

longs.
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(A). Une seule centralité qui

correspond au centre-ville. Avec la /
moncentralité, les déplacements ~
quotidiens sont souvent assimilés a une .
navette favorisant 'usage des modes

de transport doux. T

(A)

(B). plusieurs centralités en dehors du
centre-ville, qui impliquent des

pratiques de chainage des déplacen /
Les individus « zappent » d’'une

centralité a une autre, renforcant a \

'automobilité au détriment de la
mobilité douce. .v\

— Déplacement

(B)
. Centralité urbaine (centre-ville, Ville centre

Centralité urbaine (autre

. Périphérie de la ville
gue le centre-ville)

Schéma 2.4 Chainage des déplacements et cen{glliiébaine(s)

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

G. Pouyanne (2004) souligne que la polycentralid@e double influence sur la
mobilité quotidienne : d’une part I'accroissemeatld taille ou le nombre de centres en
périphérie produit une augmentation du nombre g¢éadéments périphériques ; d’autre
part, la spécialisation de ces pbles accroit Istances parcourues. Il montre que dans
une agglomération polycentrique, le nombre de déphents périphériqgues s’accroit
obligatoirement : plus le nombre ou la taille destees de périphérie augmente plus les
déplacements périphériques sont nombreux. Le moenede disparition des activités

de proximité (travail, commerce) renforce le chgiaes déplacements qui justifie la
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diminution des déplacements pour motif travail (MMassot et J-P. Orfeuil, 1995). La
régression des déplacements professionnels (taBléjuen raison de développement

de la journée continue, est un indice de la crassau chainage des déplacements.

Motif 1994 Evolution 1982-1994
Travail, études 1.8 28%
Affaires personnelles o
(dont les achats) L7 41%
Loisirs 1,4 43%
Retour au domicile 3,4 41%
Ensemble 8,3 38%

Tableau 2.1 Mobilité par motif, en milliards de aoggurs- Km/semaine,
tous modes mécanisés 1982-1994

Source : V. Kaufmann, 2003

En visant a rationaliser I'espace urbain, la spéeton fonctionnelle de
'espace ou le zonage procure a chaque partie algglbmération une fonction
particuliere qui lui est propre. Ainsi plusieurdigités urbaines se trouvent implantées
dans des espaces particuliers (surfaces indussjedurfaces commerciales et surfaces
de loisir). Cette nouvelle structure urbaine a rfiédles schémas classiques du
fonctionnement de la ville en rendant la structles déplacements plus complexe. Y.
Rollier et M. Wiel (1993) soulignent que les péragtions sont liees au fait que
I'espace de la ville est appréhendé dans sa gtéhadr les habitants et particulierement
en ce qui concerne les pratiques d’achats. La alation fonctionnelle de I'espace
urbain (résidence, commerce et loisir) entraine angmentation des distances des
déplacements et contraignent par voie de conséquendndividus, dans une optique

d’optimisation du temps, a chainer leurs déplacesn@nh. Wiel, 2003).
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Conclusion

L’étude des notions clés relatives a la forme umbaén I'occurrence I'étalement
urbain, la centralité et la polycentralité est elmissante pour la compréhension des
comportements motorisés des ménages dans leuacdamnts d’achats. Elle dévoile
des interactions fortes entre l'organisation desdace urbain et le phénoméne du
chainage des déplacements. En effet, ce dernieplisjee plus ou moins par la perte
d’attractivité des centres-villes au détriment damergence de plusieurs centralités
urbaines dans la périphérie. Celles-ci génereme eatiies des flux motorisés individuels
considérables, en réduisant de plus en plus lespeidtif du centre historique dans le
fonctionnement urbain. Leur multiplication, leurspérsion et leur différenciation
spatiotemporelle engendrent un allongement desardiess parcourues et une
complexification des déplacements des consommatgurgendent de plus en plus a

« zapper » d’une centralité urbaine a une autre.

Ainsi, la répartition des activités dans I'espaabain explique et justifie le
modele de déplacement adopté. En effet, danslé&amidnocentrique, la localisation des
activités quotidiennes dans un seul centre, fagotides déplacements radiaux entre le
centre et la périphérie qui se réalisent en tramsm commun, alors que dans la ville
multipolaire le chainage des déplacements est leelmorépandu, en raison de
'importance des déplacements tangentiels qui esdfient en dehors de la ville et qui

rendent l'usage de I'automobile individuelle indisgable.

Cependant si la forme urbaine est a l'origine daicage des déplacements,
d’autres éléments peuvent participer considérabi¢nde sa compréhension. Nous
tenterons, dans le chapitre suivant, d’appréheladeomplexité de la mobilité d’achats
des ménages, a travers les mutations sociales etolecomment ces dernieres
concourent a la compréhension des comportementsriség des ménages dans leurs

déplacements d’achats, notamment le chainage géscdénents.
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Chapitre 3

L es mutations sociales, une autrefacon delireles
compor tements motorisés des ménages dans leur
mobilité d’achats.

« La vie quotidienne des familles s’est complexifé/ec d’'une part la multiplication
des sphéres d’activités des membres d’'un ménage ([@wdouble activité
professionnelle, les loisirs et les activités esti@aires des enfants), et, d’autre part,
I'éclatement spatial des espaces de la vie quatithe

(V. Kaufmann, M. Flamm, 2002)

es comportements motorisés des ménages dans lépkaceiments

d’achats doivent étre lus également a travers legtions sociales.

Ces derniéeres ont un effet primordial et peuvemipére d'apporter
des réponses a la question de la complexité delalitd pour motif achat. En effet, les
éléments tels que l'accroissement du travail fémiat les mutations du systeme
commercial qui en résultent ne peuvent guinfluentze facon dont les ménages
effectuent leurs achats; ils contribuent fortemeéntexpliquer le chainage des
déplacements et I'accroissement de l'usage deitareandividuelle pour les achats.

Dans ce chapitre nous tenterons de mettre en langérapport censé exister
entre les principales mutations sociales et lespootements motorisés des ménages
dans leurs déplacements d’achats. Pour ce faites ewaminerons ce rapport a travers
trois éléments : I'essor du travail féminin, lestations de I'appareil commercial et le

réle des pouvoirs publics en la matiere.

L’exercice ou non d’'une activité professionnelle g meres de famille semble
avoir un effet considérable sur I'élargissement’elgpace quotidien pour les achats au
détriment de la pratique des commerces de proxif@is pratiques se sont renforcées

par I'arrivée de la grande distribution et les sfanmations des rythmes de travalil.
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3.1 Le poids du travail féminin

La croissance vertigineuse du travail féminin gqunaissent les sociétés
occidentales, en particulier la France, sembleaid@&n avec un recul considérable de la
fréquentation des services de proximité, notamreeodmmerce de quartier. En France
les femmes sont de plus en plus nombreuses a lkeayvat ce depuis la fin de la
seconde guerre mondiale (M. Maruani, 2004). Au télms années 70, la moitié des
femmes agées de 25 a 59 ans étaient actives (talddg. En 2002, 80 % des femmes
le sont. La France n’est pas un cas isolé en Euyragle occupe une position
intermédiaire entre, d’'un coté, les pays du SuddBgse, ltalie, Gréce) ou le taux
d’activité féminine ne dépasse pas les 65 %, etl'aigre c6té, les pays nordiques
(Danemark, Suéede, Finlande) ou plus de 80% des émmsont actives (C. Essafi et S.
Buffeteau, 2006).

Année Taux d’activité
1962 42
1968 44
1975 54
1982 65
1990 71
2002 80

Tableau 3.1 Taux d’'activité des femmes de 25a@¥%®n France de 1962 a 2002

Source : INSEE, recensements de la population, &egemploi 2002, in M Maruani, 2004.

Or, outre les taches professionnelles et ménagEesemmes s’occupent tres
souvent des activités d’achats et de 'accompagnedeleurs enfants (cf. chapitre 7).
Il apparait que leur acces au marché du travaibaggué un impact considérable sur
les comportements de mobilité quotidienne des nmEsagptamment ceux de mobilité
d’achats. Selon qu’il est a temps partiel ou a ®mplein, le travail féminin semble
réduire le temps attribué a I'activité d’achats lgaménage. La répartition des taches au
sein des couples, qui est loin d’étre égalitaire, parvient pas a compenser cette
diminution (B. Motte, 2006). La difficulté de colier vie familiale et vie
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professionnelle et I'absence d’'un partage équitalele roles domestiqgues au sein du
couple obligent les ménages a baisser leurs frégsen’achats. En effet, d’'une
fréequence quotidienne au lendemain de la seconéderegumondiale, le nombre de
déplacements pour motif achat est passé de 4,4aipénts par semaine en 1988 a 3,2
déplacements en 1995 (P. Babayou et J-L. Voldt898).

La décroissance du nombre de déplacements supposegmwupement des
achats dans le temps et dans l'espace (B. Mott®6)20ce qui favorise le
développement de la grande distribution et récipeagent. Celle-ci exerce un pouvoir
d’attraction significatif sur les femmes actives, @frant sous le méme toit une trés
grande variété de produits nécessaires a la viédigrme. Ce changement dans les
comportements traduit une volonté des consommateirsationaliser et rentabiliser
leurs pratiques, et favorise le recours de pluplas fréquent a l'usage de la voiture

individuelle pour faire les achats.

Ainsi, un lien étroit se dessine entre l'acces desimes au travail et
'automobilité. L’augmentation du taux d’activité érhinine a contribué a
I'accroissement de la motorisation et, en consécpieincité le développement rapide
de la grande distribution, comme le souligne B. #&I¢2006) : ¢a part de marché de la
grande distribution n’a ainsi cessé d’augmenterag&ine part la baisse de fréquence
des approvisionnements et d’autre part un plusdaagcés des femmes a I'automobile
(notamment par I'obtention du permis de conduingcgdé par I'élargissement de leur
acces au travail. On peut ainsi dire que la haudaetravail féminin a encouragé le

développement de la grande distribution

Le regroupement d’achats qui résulte de I'accromesd du travail féminin ne
peut que désavantager l'efficacité et la survie gietits commerces. Ces derniers ne
peuvent répondre aux nouvelles exigences du constenm; d’'autant plus ils ne se
localisent pas souvent sur son parcours qui eptudeen plus dispersé et étendu. Ainsi,
I'accroissement du travail féminin a bouleversé&rirédiablement les comportements
des ménages dans leurs pratiques d’achats etfdé tesysteme commercial dans son

ensemble.
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3.1.1 De «la mére au foyer» a «la mere qui travaille » 'émergence d'un

modele

Cependant les femmes ont toujours exercé une técfivofessionnelle que ce
soit au foyer ou en dehors de la cellule familiader XIX®™® siecle les femmes
exercaient déja plusieurs types de métiers, FtaBlaila (2008) les classe en trois

catégories:
Les activités indépendantes

Ces activités s'effectuent au sein des corporatipm&taient constituées uniquement de
femmes, notamment dans le domaine de la soie et&lements (lingéres, brodeuses,
modistes...). Ces corporations permettaient aux fesmitexercer des métiers de fagcon
indépendante. Cependant, le pouvoir de directiait €servé aux hommes. Au XI%
siecle la confection a domicile constituait uneivétgt principale pour les femmes,
notamment grace a la machine a coudre, ce quiifa/bactivité laborieuse des femmes

a domicile.
La famille comme unité de production

Le travail salarié de la femme a domicile lui arpisrd’améliorer ses conditions de vie
précaires. Dans les ateliers a domicile, le mamplera sa femme et ses enfants pour
produire, en général, du textile. Cependant lesnfem accomplissent des taches
(dentelles et broderies) moins bien rémunéréedeguproductions masculines (comme

le tissage).

Le travail des femmes dans les fabriques

Suite a la meécanisation, les ateliers sont, peue@d pemplacés par des usines.
L’industrie textile est la premiere a employer desmes. Les machines a vapeur ont
permis de rendre le travail moins pénible et domecamplacer les ouvriers a domicile
tres qualifiés par des ouvriéres. Au milieu dulgigla tendance est a remplacer la main
d’ceuvre masculine dotée d’'un savoir-faire par uaérd’ceuvre féminine non qualifiée

et donc moins couteuse. Ce fait marque le débla dvision du travail entre les sexes.
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Jusquau début du X¥*© certains métiers étaient plus féminins, 90% des
femmes travaillent dans I'agriculture, le commeigedustrie textile et dans le service
domestique. Et, jusqu’a la premiére guerre mondiakefemmes seront « enfermées »
dans ces professions. Néanmoins, a cette époque tegvail des femmes n’est pas
continu dans le temps, mais suit le cycle de learfamiliale (F. Battagliola, 2008).
Tandis que les femmes célibataires travaillent éinptemps, beaucoup cessent leur
activité une fois qu’elles sont méres de familleles ne reprennent leur activité
salariée que exceptionnellement. En outre, a @gtgue, I'activité de la femme se
localise essentiellement au sein de la résidencdidde. Il fallait attendre la fin du
XXM sigcle pour que les comportements des femmes etierenad’activité
professionnelle se rapprochent de ceux des honredsavail a domicile et discontinu,

qui était une spécificité féminine, devient de pdsplus rare (F. Battagliola, 2008).

Jeanne Fagnani (2001) distingue deux périodesdist lorsqu’elle aborde la
question de la politique familiale en France et finécisément celle du travail féminin.
La premiere va de la fin des années trente jusgLamées soixante. Elle correspond a
la politique de promotion de « la femme au foyetaseconde est adoptée a la fin des
années soixante et consiste en I'émergence d'urelmod< la mere qui travaille ».

Chacun des deux modeles implique des pratiquesothdité différentes.

En France, la participation des meres a la vie @oique n'a cessé
d’augmenter, depuis la fin des années soixaAtelinstar de leurs homologues
européennes, les meres francaises sont tres nogebreutravailler tout en ayant le
nombre moyen d’enfants le plus élevé au sein dediueuropéenne, apres l'lrlande (J.
Fagnani, 2000). Le phénomene est dd a la mise a&re p’'une politique familiale
favorisant I'intégration du modéle : « la mére travaille ». Cette politique est mise en
place a la suite des événements de mai soixante-les acteurs concernés par la
politique familiale ont en effet fini par admettla réalité du travail féminin. Pour
accompagner cette démarche, les pouvoirs publies gtartenaires sociaux ont pris des
mesures pour aider les parents a concilier leupkagessionnelle et leur vie familiale.
Ces mesures visent a atténuer les contraintesvesaa I'insertion des méres dans le

marché du travail.
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A I'époque du « gouvernement de Vichi,»la « mére au foyer » était trés
privilégiée (J. Fagnani, 2000). Afin de favoriser datalité les pouvoirs publics ont
pendant longtemps défendu l'idée que I'épouse tlenester au foyer et ne pas
travailler. Une allocation de salaire unique (ASUgté créée en 1941 et était destinée
aux couples dont seul le mari était actif. Le mohtie cette allocation était augmenté
dés la naissance du deuxieme enfant. Ainsi la igoét familiale a joué un role
primordial dans la promotion du modéle « mére aoyef » en apportant des aides

précieuses aux familles dont seulement ’lhommegaxienne activité professionnelle.

Jusqu'au début des années soixante, cette poldigneouragement au maintien
de la mere au foyer a porté ses fruits en incitenplus en plus les méres de jeunes
enfants a adhérer a ce modeéle. En plus, le mangumskibilités de faire garder son
enfant dans une creche renforcgait les hésitatiaass rdéres a exercer une activité
professionnelle. Dans cette période, le nombrelaeep dans les créches collectives se
limitait a 18 000 (J. Fagnani, 2000) ; le marchérdwmail féminin concernait en premier
lieu les femmes célibataires, et exceptionnellenenfemmes mariées qui travaillaient
dans les domaines liés aux activitées familialefiedeque l'agriculture, le petit

commerce et I'artisanat.

Dans le but d’encourager les méres a intégrer kelmadu travail, les pouvoirs
publics procédaient plus tard & une réforme déotation de salaire unique (ASU) et
entreprenaient des mesures pour améliorer leststescd’'accueil de la petite enfance.
Pour pallier le manque de main-d'ceuvre et relari@&onomie, les responsables
politiques exigeaient de mobiliser les potentialiminines et renoncaient a l'idée que
la mére reste a la maison. A partir de 1962, l@inedes méres de s'insérer dans une
activité professionnelle commencait a se faireiseln¢ faible montant de I'allocation
de salaire unique contraignait les meres de defantna travailler, a fortiories meres
ayant un seul enfant qui n’y avaient plus droitHdgnani, 2000). Le systeme convenait
seulement aux méres de famille nombreuse, qui mivaiequ’ici un grand intérét de ne

pas se plonger dans le monde de travail. Progessgint, avec le nombre croissant des

% Nom donné au gouvernement présidé par le marddftain, chef de I'Etat francais, qui dirigea la
France de 1940 a 1944 durant I'occupation allemaptielont le siége se situait a Vichy, commune
francgaise située dans le département de l'alliasd@région d’Auvergne.
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meéres qui accédaient au marché du travail, les@mupublics décidérent de supprimer
I'allocation de salaire unique (ASU) a la fin desmées soixante-dix. Cette décision était

suffisante pour que les meres investissent massivel® marché d’emploi.

Mais jusqu’ici, I'insertion de la mére dans le ntaau travail était encore lente.
Il faudra attendre le milieu des années soixantgadur voir le modéle de « la femme
au foyer » se dévaloriser. Car 'augmentation dgmcités d’accueil de jeunes enfants
dans les creches et la promotion de I'école malern@nt renforcer le processus

d’intégration de la mere dans la vie professiomnell

3.1.2 Travail féminin et structures d’accueil de Igpetite enfance... les interactions ?

3.1.2.1 Le travail féminin... des modeles différent?

Alors qu’en France les positions a I'égard de laedion de ['activité
professionnelle féminine opposaient a I'époquepkasisans du modeéle de « la mére au
foyer » aux partisans du modele de « la mere quaille », ailleurs, dans certain pays
le premier modele était bien défendu ; c’est legarsexemple en Espagne, en Grece et
en ltalie. En effet, en Europe, les modeles dei¢afamiliale different d’'un pays a
I'autre. Selon le temps de travail et les actividés enfants J. Fagnani (2001) distingue

trois modeles différents :

* le premier modéle est traditionnel et la femme exgrce pas d’activité
professionnelle rémunérée ; il est encore tregjtypien Espagne et dans
une moindre mesure en ltalie ;

* le deuxieme est fortement représenté aux Pays @asSuisse et en
Allemagne ; il correspond a la femme qui travadldemps partiel et
associe fortement I'enfant aux activités de sesrar;

* le troisieme modeéle comprend la femme qui travailfgein temps ; il est
tres répandu et valorisé en France et se basengsuexirasocialisation

des activités des enfants.
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Ces modeéles correspondent & ceux qui ont été dpané3. Fagan et J. Rubery (1999)
et qui proposent cing groupes de pays :

e pays dans lesquels le degré d’insertion des meards snarché du travalil
est fort (taux d'emploi élevé et emploi a tempsin)le Portugal,
Finlande.

e pays dans lesquels l'insertion des meres est asgeatante, mais ou
elle se fait a I'aide de congés parentaux étendusagustements du
temps de travail : Danemark, Suéde, France, AgritiBelgique.

* pays dans lesquels les meres sont mal inséréés marché du travail et
ou elles travaillent souvent a temps partiel courhys-Bas, Royaume-
Uni et Allemagne.

» Pays dans lesquels le degré d’insertion des mards marché du travalil
est faible (taux d'activité bas, mais emploi a tenmlein) : ltalie,
Espagne, Irlande et Luxembourg.

« pays dans lequel l'insertion par le temps pleinfattie pour toutes les

femmes : Grece.

Ces modeéles sont en lien direct avec la présensemfants dans la famille et
'importance des normes et des valeurs liees aitation et a la garde des enfants (J.
Fagnani, 2001 ; H. Périvier, 2004 ; A. GreulichP8) En effet, la présence de jeunes
enfants a une grande importance en matiere de atenpents d’activité des meres, et
donc sur leur mobilité quotidienne. Celles-ci, [gamr nature affective, sont considérées
comme les plus capables de s’occuper des enfariiasefge. De ce fait, elles doivent
ajuster le volume de leur activité professionnehefonction de la présence ou non des
enfants (J. Fagnani et M-T. Letablier, 2G83)

Ainsi, dans les deux premiers groupes, par exenplmaternité ou la présence
des enfants au sein de la famille ne modifie pesdenportements d’activité de la mere.
Celle-ci continue a travailler a temps plein mémesdue le plus jeune de ses enfants

n'a pas encore trois ans. C'est le cas de la Frantas pays nordiques ou le modéle de

24 |n (Héléne Périvier, 2004)
% |bid., p.226
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la femme au foyer est en voie de disparftiolNéanmoins, dans ces pays, la présence
des enfants en bas age affecte différemment ligetde la mére. En France, les méres
aprés leur accouchement reprennent rapidementreail (le congé de maternité est
court) et a temps plein. Alors qu’en Suede par @terte congé de maternité est plus
long et les meéres réduisent leur temps de travail thoyenne 17 heures par semaine
(H. Périvier, 2004).

En revanche, dans le troisieme groupe la mateonit@ présence des enfants en
bas age dans le foyer modifie fortement le compuoeted d’activité de la mere. En
Allemagne par exemple le taux d’emploi des méremtaygeux enfants est de vingt
points inferieur a celui des femmes sans enfant$@dvier, 2004). La comparaison de
la France et 'Allemagne révele de grandes difféesnMalgré la ressemblance de leurs
systéemes socioéconomiques, les deux pays préset@entolumes de travail féminin
tres différents. Certes, le degré d’accroissemantravail féminin dans les deux pays
est semblable et le taux d’activité féminine éwmt’ordre de 60%’ y est équivalent.
Néanmoins, le travail des femmes s’est dévelogpaniere difféerente dans les deux
pays : alors qu’en Allemagne, la femme travaillevant a temps partiel, 39 % des
emplois féminins y sont occupés a temps partiel ;Feance ce taux représente
seulement 24 %. Cette situation est encore plusjuéar chez les meéres : la part du
travail a temps partiel pour celles-ci, dont lespleune enfant a moins de six ans, est de
46 % en Allemagne contre 23 % en France ; poumi@®s ayant des enfants agés de 6
a 14 ans, cette part est respectivement de 59 %ec2® % (A. Greulich, 2008).

Contrairement a la France, dans ces pays appattanaimoisieme groupe les
femmes rompent avec leur travail des la naissalureahfant puis elles reprennent plus
tard quand celui-ci est scolarisé, mais souvergnaps partiel. En Allemagne et au
Royaume-Uni une meére sur quatre interrompt somairgpendant I'année qui suit la
naissance. Aux Pays-Bas, 30% des naissances ddigeatun passage a temps partiel
(H. Périvier, 2004).

% par exemple au Danemark, en 1965, 66 % des méresites enfants restaient a la maison contre 3 %
en 1991 (Hélene Périvier, 2004)
%" Eurostar (2006)
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Enfin, les deux derniers groupes présentent un tBastivité féminine faible
mais a temps plein. En Espagne comme en ltalie rouGeece certaines meres
abandonnent définitivement leur travail apres lassance du premier enfant. Le
pourcentage des naissances qui ont donné lieu &amie du marché du travail est

élevé ; il est de I'ordre de 20% au moins (HélBgeavier, 2004).

Les écarts en termes de taux et de volume d'aetpiofessionnelle féminine
entre ces pays voisins peuvent s’expliquer donc lgardifférences en matiere de
politique familiale et de développement des stngsud’accueil liées a la garde des
enfants, comme I'explique H. Périvier (2004) leg modéles d’emploi des meéres
varient au sein des pays membres de l'union europgelLes pays dans lesquels le
systéme de garde des jeunes enfants est développdesplus souvent ceux dans

lesquels le taux d’emploi des meres est plus éleve
3.1.2.2 Structures d’accueil de la petite enfance rble dans I'activité féminine ?

Le statut de salariée auquel accede la meére astipique une séparation
spatiale de son lieu de résidence et celui du itrawaeci rend de plus en plus
compliquée la gestion de son quotidien. Dées lorsamnmence a étudier les problemes
que peut poser aux meres I'exercice d'un travddrga La question de la garde des

enfants figure a téte de ces problémes.

Geénéralement les familles ayant de jeunes enfamtsrois possibilités pour la
garde de leurs enfants (H. Périvier, 2004), elas/pnt le faire :

» dans les creches (publigues ou privés) ou le medgadde est collectif. Ces
structures emploient un personnel qualifié qui ad®iles enfants en bas age
durant la journée, avec des modalités différentes.

» en faisant appel a une assistante maternelle aukrice » qui garde I'enfant
chez elle.

« a domicile, en recrutant une personne compéteeie @ sans aide de I'Etat.

Le choix de telle ou telle possibilité de garde eefants differe d’'un pays a l'autre

et dépend du regard accordé par les politiguedqued a I'égard de la question. Alors
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gu’en France et dans les pays nordiques (SuédeenaR) les familles bénéficient
d’'une part importante du budget national pour fgaeder leurs jeunes enfants, dans
d’autres pays comme 'Allemagne, le Royaume Utialie et 'Espagne la garde des
enfants releve souvent de la sphére privée (J.amagp001 ; H. Périvier, 2004). Ainsi,
les deux premiéres possibilités de garde sont le@uplus adoptées dans les pays
appartenant a la premiére catégorie. Quant a laignoe possibilité, elle est plus
généralisée dans les pays appartenant a la deuxetégorie, ou le niveau des services

publics est faible.

Le niveau de développement des systéemes de gdrdéfé@ent d’'un pays a l'autre.
Cependant dans tous les pays la demande en laena#e plus importante que I'offre
(H. Périvier, 2004). Suivant le degré de déploiehts structures d’accueil de jeunes

enfants, Le Corre (2000) distingue cing groupepals :

* les pays nordiques (La Suéde, Finlande et le Dari@mdans lesquels les
structures d’accueil publiques ont été massiverdéntloppées ;

» la France et la Belgique, qui offrent une grandediité des modes de gardes et
d’aides publiques ;

* ['Allemagne, les Pays-Bas et I'Autriche, ou lesustures d’accueil des jeunes
enfants sont peu nombreuses. En Allem&Ymdles sont quasiment inexistantes.
Aux Pays-Bas, les trois quarts des capacités déicsant gérés par le secteur
privé. De méme en Autriche ou 50 % des créchesaoles sont privées ;

» le Royaume-Uni et I'lrlande, dans lesquels I'offreblique en matiére d’accueil
de jeunes enfants est faible ;

» les pays du sud de I'Europe (I'Espagne, I'ltalieleiGréce), ou les structures
d’accueil des jeunes enfants sont rares, et osdkdarités familiales jouent un

réle important.

Dans les pays du premier groupe, I'enfant est auwr c®s politiques familiales qui
cherchent surtout a soutenir I'égalité entre lesnfies et les hommes, notamment en ce

qui concerne le partage des responsabilités péenidaccueil du jeune enfant dans

%8 En 1994, sur 1 000 enfants de moins de troisiBm@xistait que 63 places dans les créches cilies
en Allemagne (Fagnani, 1999), in Héléne Périviénd).
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une structure formelle est un droit |égal. Au Daadmpresque 90% des municipalités
assurent des places pour tous les enfants agés deahs. De méme pour la Suéde ou
I'obligation d’offrir une place dans une structurellective s’applique pour tous les

enfants entre 1 et 6 ans (H. Périvier, 2004).

En France, la socialisation de I'enfant est préc@dle s’y fait essentiellement a
I'extérieur de la famille (J. Fagnani, 2001). Efst considérée comme un élément
permettant aux meres de se consacrer pleinememiura aktivité professionnelle.
Comparativement aux pays nordiques, en Francelil@ggpe familiale offre un systeme
de garde polyvalent. Pour H. Périvier (2004) lanEeaest un cas particulier D«ne
part, comme les pays nordiques, elle offre une zaggmne couverture, surtout en
raison de l'accueil des enfants a I'école matemelles 3 ans. En revanche,
contrairement a ces derniers, elle offre une pel@ius vaste de modes de garde des
jeunes enfants. Depuis les années 1980, a la oréatie structures collectives
supplémentaires se sont substituées des aides ddmora la garde individuelle, a

domicile ou chez une assistante matermelle

Dans le troisieme groupe, la garde de jeunes tnfast souvent considérée
comme une responsabilité familiale relevant depteege privée. La distinction des roles
du pére et de la mére y est institutionnaliséere fgarder le jeune enfant reléve de la
compétence de la mere qui doit se consacrer a f@eips a son éducation (Letablier et
Rieucau, 200%5.

Concernant les deux derniers groupes, les stegtle la petite enfance sont tres
peu développées. L'Etat ne s’occupe pas de la gdeddeunes enfants (H. Périvier,
2004). Au Royaume-Uni et en Irlande les méres &eaddlent & leur fagon pour faire
garder leurs enfants ; les réseaux de proximitugnt un role important et permettent
aux meres de concilier leurs responsabilités fafesi et professionnelles. Concernant
I'Espagne et I'ltalie, ou on enregistre les taux pdus faibles de fécondité, les systemes
d’aide informelle (les grands-parents) sont lesspitilisés par les familles. Plus que
I'Etat la solidaritéfamiliale intervient pour résoudre les problémegydededes jeunes

enfants.

29 |n (Héléne Périvier, 2004)
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Mais pourquoi donc des Etats comme 'Allemagneddyaume Uni, beaucoup
plus puissants que la France, n'ont pas développgé dysteme de garde des jeunes
enfants ? A. Greulich (2008) I'explique par laaligence des politiques familiales de
ces pays. Pour l'auteur, le faible volume de l\dtéi professionnelle des femmes en
Allemagne, par rapport a la France, n'est pas dgueament au manque de dispositifs
de garde mais aussi aux principes qui fondentdéeofinancier aux familles. En effet,
les aides sociales destinées aux familles danadies de la politique familiale different
largement d’'un pays a l'autrden Allemagne, les aides financieres de I'Etat ont
longtemps encouragé un modele traditionnel (merdogar) : le soutien financier
apporté par I'Etat aux familles encourage les mé&esster a la maison pour se
consacrer aux taches domestiques. En France, awaicenpar I'amélioration des
prestations familiales, I'Etat cherche plutét a amager la mere a concilier ses
responsabilités professionnelles et familiales st \pie de conséquence a mener une

activité professionnelle a temps plein.

Pour V. Kaufmann et M. Flamm (2002), les politigdasiiliales et notamment
le systeme de garde des enfants se basent suotEdan de travail féminin dominants
dans chaque pays. En matiére de créches par exdmpdenps partiel est la norme en
Allemagne, tandis que le plein temps est la normE&rance. Par voie de conséquence,
il est difficile de trouver des créches qui prertnen charge I'enfant a mi-temps en
France ou a temps plein en Allemagne. Ainsi, le endel fonctionnement des structures
de garde des jeunes enfants renforce le modéladkitdes méres qui prédomine dans
le pays. En France, une mére désirant travaillEngps partiel ne peut pas toujours
trouver une offre adéquate en matiere de crechestlde méme pour une mere
allemande qui souhaite travailler & temps pleirpaftir de cela ces méres, en adoptant
un modéle de travail différent a celui qui est adagans le pays considéré, rencontrent
de grandes difficultés dans I'organisation desv@és familiales et dans leur mobilité
(J. Fagnani, 2000). Le méme principe est appliqué fpes horaires scolaires qui sont
organisés de facon différente dans les deux pays continu jusqu'a 13h30 en
Allemagne et répartis sur I'ensemble de la jouregd-rance, avec une pause a la mi-

journée assurée par I'établissement scolaire (Mftdann et M. Flamm, 2002).
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Chacun des modéeles cités ci-dessus impose uneisatjan et un mode de vie
différents, et par conséquent des pratiques deliésbparticulieres (V. Kaufmann, M.
Flamm, 2002). Ces pratiques prennent des formé&relites selon les caractéristiques

du ménage (cf. chapitre 7).
3.1.3 De l'activité professionnelle de la mére a I'automiailité

Plusieurs travaux de recherches (P-Y VilleneuveHMvandersmissen, 1998 ;
Miller et Assounah, 1993 ; O. Blumen, 1994 ; S. $tan 1994) ont mis I'accent sur les
liens entre la forte augmentation de l'acces desnfes au marché du travail et les
comportements de mobilité quotidienne des mén&gsendant ces travaux se limitent
a étudier séparément les différents types de nbébili n’'existe pas a notre
connaissance d’étude qui prenne en considérati@nsémble de la mobilité
quotidienne. Ces travaux montrent que les déplasemeffectués par les femmes
restent, pendant les années quatre-vingt-dix, ptusts que ceux effectués par les
hommes. Ceci est valable aussi bien pour les déplects domiciles-travail (O.
Blumen, 1994% que pour les déplacements liés & d’autres m(8if¢Hanson, 199%).
Cependant le nombre de déplacements réalisés p&ertanes, notamment les meres,
demeure plus élevé que le nombre de déplacemdatsugfs par les hommes (Miller et
Assounah, 199%). Cette différence cache une grande complexitéladenobilité
quotidienne des meres qui differe selon I'orgamsates activités quotidiennes et le

rapport de la mere a I'espace urbain.
3.1.3.1 L’organisation des activités quotidiennes une tache ardue ?

En France et plus qu’ailleurs la mére demeure lierpie I'organisation des
activités familiales. D’aprés I'enquéte « emploi thmps » de I'lnsee de 1999, les
femmes consacrent en moyenne quatre fois plusndesteue les hommes aux travalil
domestique proprement ménager, deux fois plus aofants et aux trajets
d’accompagnement. Cet investissement dans l'orghois des activités familiales
implique des questions de mobilité.

¥'In (P-Y Villeneuve, M-H. Vandersmissen, 1998)
%! |bid.
%2 |bid.
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L’'organisation des activités familiales des difftiee membres d’'une famille
constitue ainsi un élément central des temporalgesnobilités des familles (V.
Kaufmann et M. Flamm, 2002). Elle représente unbdardue pour les meres exercant
une activité professionnelle a temps plein et sur&wvec la présence d’'un ou plusieurs
enfants dans le ménage. Il y a trois maniéres pesirfamilles de programmer les

activités quotidiennes (Flamm, 2002, Jurczyk 1898)

» laroutinisation : elle suppose un partage desefcjuotidiennes prévu pour une
période donnée de l'année. De ce fait la programomatles activités des

membres de la famille n’entraine pas une dépensenues ;

* la préprogrammation : elle comprend un partaget@tdses congu de journée en
journée ou de semaine en semaine. Ce mode de prnogtégon concerne les
familles dont les membres n’ont pas d’horaire @wail régulier et qui doivent

continuellement ajuster leur programme d’activjtés

» l'ouverture aux opportunités : elle consiste a as fput programmer a I'avance

mais laisser le champ a I'improvisation.

Quelle que soit la maniére de programmer les aétivla complexité de la tache
pour les meres rend la disponibilité d’'un véhicpievé trés attirante, voire essentielle.
Cependant la dépendance des meres a I'automoffdeedselon qu’elles travaillent ou
non, gu’elles travaillent & temps partiel ou a temfein (cf. chapitre 7). V. Kaufmann
et M. Flamm (2002) montrent que I'exercice ou namd activité professionnelle pour
les meres et le volume de celle-ci influencentédémment le mode d’organisation des
activités familiales et par voie de conséquenceagrgnt un recours proportionnel a la

voiture individuelle (tableau 3.2).

% n (V. Kaufmann et M. Flamm, 2002)
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Organisation de la vie

quotidienne et Dependance
indépendance de_s automobile
membres de la famille
Mére active a plein temps et
socialisation des enfants en dehors
de la sphere familiale + +

Mére active a temps partiel et
socialisation des enfants dans la
sphere familiale + -

Mére n’exercant pas d’activité
professionnelle rémunérée

Tableau 3.2 L’'importance de I'activité professietla dans les temporalités

familiales et la dépendance automaobile

Source : (V. Kaufmann et M. Flamm, 2002)

I en va de méme pour F. Prédali (2005), qui note djaccessibilité a
I'automobile est différente chez les meres de famille. Selorellgs exercent une
activité professionnelle ou npiu’elles vivent en couple ou non, les meres gerent
différemment leur quotidien et leurs choix modausump se déplacer. Si l'auteur
n'aborde pas réellement le phénomeéene du chainagydédacements qui caractérise la
mobilité des meres de jeunes enfants, il conclet lquvoiture individuelle est surtout
définie par les meres actives comme un outil paailifer leur vie quotidienne : Qe
choix en faveur de la voiture n'est pas uniquemzagé sur le confort: elles sont
obligées a cette étape de leur vie d’avoir recauta voiture pour sa souplesse, pour se
déplacer avec les enfants qui ne sont pas encqrabta de marcher et pour faire les
courses xF. Prédali, 2005).

Ainsi, Il est primordial pour ces meres que le terdp trajet pour aller travailler
ne soit pas important, puisqu’elles devront souvemombiner avec d’autres activités,

a savoir 'accompagnement des enfants (cf. chapitrel’ou la nécessité de la voiture
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individuelle. Ce cumul de taches professionneltdamiliales expose les meres actives
a des contraintes temporelles quotidienneBu«fait du cumul des responsabilités

familiales et professionnelles, elles doivent fales efforts de gestion de leur temps et
d’organisation au quotidien. Ainsi la mobilit¢ deweres, méme actives, reste

caractérisée par les motifs « accompagnement dfgnf et « achats » grace a I'acces

individuel a la voiture pour une large partie d'eatelles» (F. Prédali, 2005).

Il est tres complexe pour ces méres d’articulerpieggrammes d’activités des
différents membres du ménage. L’accroissementalailrféminin, de la fréquentation
des services de garde qui en résulte et des éstiextrascolaires, en France notamment
(C. Aliaga, 2000¥', générent des temporalités urbaines aigiies eénépdr conséquent
complexes les déplacements quotidiens, comme lgxght V. Kaufmann et M. Flamm
(2002) : «da problématique des temporalités et des mobiliaésiliales sont fortement
associées aux taux d'activité professionnelle désesl.. Le partage traditionnel des
taches de la vie familiale permettait de résoudm@lément ces questions, mais avec la
double activité au sein du couple, la vie quotidemécessite des synchronisations

beaucoup plus complexes ».
3.1.3.2 De la proximité a la mobilité en chainage

En exercant une activité professionnelle le rapge la mere a I'espace urbain
et sa mobilité changent de nature. La fréquentaties services se trouvant sur le
chemin de son travail se substitue a la fréquamales services de proximité dans le
quartier de résidence. Certaines meres préferamtadune stratégie de proximité (P-
Y. Villeneuve, M-H Vandersmissen, 1998). La lowrddes charges domestiques et un
faible taux de motorisation limitent leur mobiligé les incitent a ne pas s’éloigner des
emplois et des services se trouvant a proximitéede lieu de résidence. Cependant
avec I'amélioration de leur rang professionneletalir revenu les meres n’hésitent pas
d’accepter de travailler loin de leur quartier dsidence. En agissant ainsi, elles passent
d’'une stratégie de proximité a une stratégie deilitthbCe comportement est rendu

possible par le développement des systéemes desgadedgeunes enfants (schéma 3.1).

% |n (V. Kaufmann et M. Flamm, 2002)
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De fait les comportements de mobilité quotidiennes demmes tend a
s'homogénéiser avec ceux de leur conjoint, comnseuégne J. Coutras (1997) les
femmes de la ville surtout - et dans des propostimariant fortement selon les
catégories socioculturelles, I'age et la taille debes - se sont données les moyens
d'accéder a des aires de plus en plus éloignéekeutedomicile; elles ont accru le
temps pendant lequel, comme leur conjoint, ellabsgntent de leur domicile pour
travailler, pour acheter, pour se distrawe Néanmoins, les femmes et notamment les
meres effectuera priori plus de déplacements complexes que les hommeshégitre
7).
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Schéma 3.1 Activités de la mere et chainage ddaanents
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3.1.3.3 « Les 35 heures » et les courses... au-adbda attentes des meres actives ?

Les nouveaux rythmes temporels individuels actoedie partagés par tout les
pays d’Europe, accentués en France par la loisstéduction du temps de travail - loi
dite des « 35 heures » -, influencent les rapparterritoire et plus particulierement les
pratiqgues de mobilité. lls expriment 'émergencendavelles aspirations des individus,
notamment celles des meres exercant une actiafégsionnelle qui veulent concilier
vie professionnelle et vie familiale. Plus qu'uréponse aux attentes de ces meres
actives en matiere de temps libre, les « 35 heumd bouleversé les rythmes urbains
guotidiens. Ainsi les jours de semaine, du lundivaadredi, ainsi que le week-end

changent de nature.

La réduction du temps de travail par les « 35 hewra multiplié le nombre de
déplacements pour les motifs autres que le trakzid.a soutenu un transfert important
des déplacements effectués le week-end, notamresradhats, vers les jours ou les
demi-journées de la semaine. Les femmes sont les gidncernées par ce transfert,

puisqu’elles s’occupent souvent de ces déplaceniEntaivre, 2005)

Cette mutation importante dans I'organisation dwadil des francais a engendré
de nouvelles temporalités, ou la demande en mélaht présente a tout moment de la
journée ; elle n'est pas sans entrainer un impacteschainage des déplacements. En
effet, de nombreuses meres actives préferent carsée mercredi aprés-midi par
exemple aux activités de loisirs des enfants eehehainer avec I'activité d’achats (cf.
chapitre 7). Cela leur permet de basculer leursvigd® d’achats habituellement
effectuées le week-end vers un jour de semaineasSiste surtout a une évolution des
moments de mobilité, qui entrainent des pratig@esdbilité beaucoup plus complexes
et qui par conséquent impliquent un recours de ptuplus fréquent a l'usage de la

voiture individuelle E. Faivre (2005).
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3.2 Les mutations du systéme commercial

En France, le systtme commercial a connu depuitgupse décennies des
mutations profondes sous leffet de [I'évolution donode vie, notamment
I'accroissement vertigineux du travail féminin at bimotorisation des ménages. Ces
mutations se traduisent particulierement parilaég de la grande distribution qui a
modifié considérablement le paysage commercial pet;, voie de conséquence,

bouleversée les pratiques d’achats des ménagesisan

Malgré l'universalité de certains de ses caractel@scommerce prend une
importance variable dans les différents pays dudaqgril se caractérise par des formes
distinctes dans I'espace. J. Beaujeu-Garnier (188p@)ique cette diversification de la
typologie du commerce par des facteurs sociopaktg €économiques et culturels. En
effet le systeme économique ambiant détermine és®ibs sociaux et influence le
comportement des consommateurs ainsi que la dicatsdin de l'offre et de la
demande. P. Laborde (2001) interpréte cette diieaton par le role des pouvoirs

publics et leur intervention dans I'organisationl’dspace.

Ces facteurs ne peuvent étre seuls a l'origineadbversification de la structure
commerciale auxquels il faut ajouter aussi le deyeément des moyens de transports

et la consommation des ménages

La diversification de I'appareil commercial en raui urbain se traduit par des
concentrations multiformes formant un systeme hifiigue (B. Dezert, A. Metton, J.
Steiberg, 1991), qui offre aux habitants une gragateme de biens variés. A l'origine,
I'essentielle de I'activité commerciale des vilkes concentrait dans le centre-ville dont
I'espace était privilégié par des facilités d’acdear la suite, la croissance spatiale de la
ville (cf. chapitre 2) a imposé I'élargissement desnmerces en dehors du centre-ville.
I en résulte Il'apparition de nouvelles localisago en fonction bien sdr de

I'accessibilité.
Les géographes distinguent deux processus majeurs :

* le développement de la grande distribution en périp ;
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* le déclin des centres-villes.
3.2.1 Le développement de la grande distribution

Avant de s'intéresser a la périphérie, I'essentlel I'activité commerciale
s'inscrivait dans I'espace central de la ville. RERsse (2001) évoque dans ses travaux
les grandes phases de l'apparition des formes Heavde la distribution. Selon
l'auteur, le développement de la grande distribuse caractérise par des changements
au niveau des méthodes de vente et des formulees. A. Metton (1991) interpréte
ces derniéres comme une révolution technique adsauti a I'apparition de la grande

surface qui nécessite de nouvelles localisations.

Parmi ces méthodes I'adoption du libre-servicegeadré de nouvelles formes
de commerces, entre autres les supermarchés, pesniigrchés et les grandes surfaces
spécialisées. L'expansion des surfaces de venteuetspécialisation a sans doute
favorisé le développement du commerce en péripledrigpar voie de conséquence,

entrainer un accroissement de I'automobilité (seharf).

Généralisation du libre
service

Accroissement de

Augmentation des , o
I'automobilité

grandes surfaces

Multiplication de
I'offre en périphérie

Diversification et
spécialisation des magas

Schéma 3.2 Les mutations de I'offre commerciadaigtmobilité

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010
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R-P. Desse (2001) distingue trois phases dansélelappement du grand
commerce. La premiére phase s’amorce a la fin dam&9siecle avec la naissance et
I'essor des grands magasins comme lillustre leamrd’Emile Zola Au bonheur des
Dames La seconde phase coincide avec la crise des sutregge, qui avait comme
conséquence la baisse du pouvoir d'achat des m&n&dle donne naissance aux
magasins populaires tels que Monoprix et Prisu@ies enseignes, se déclinant des
grands magasins, visent a adapter les consommatdetrs pouvoir d’achat. Enfin la
troisieme phase de I'évolution du grand commerceguoeles années cinquante. Elle

concerne l'apparition du discount et les grandefasas alimentaires du libre-service.

Edouard Leclerc, pionnier de la grande distribugarFrance, ouvre son premier
magasin en 1949 a Landernau, a une vingtaine dmé&tkes de Brest. Ses innovations
consistent a pratiquer une politique de marge léaége réduite, en adoptant une
meilleure productivité (service réduit, volume destes supérieur) et en raccourcissant
les chaines de distribution pour I'approvisionnetriinmagasin. C’est la genése de la
chaine de discount. Il faudra attendre dix ans poercette forme de commerce puisse
véritablement démarrer. A partir de 1958, les ouwwes de magasins discount se
succedent et se répandent un peu partout dansiteite francais. Les groupes Auchan

et carrefour se trouvent a la téte de ces premiagasins.

Apres et rapidement on assiste au passage du disgamne nouvelle forme de
distribution : le libre-service. Cela se traduirr fauverture du premier supermarché,
modele inspiré des Etats-Unis qui ont une avantabi®sur le plan de la motorisation
des ménages et des formes de distribution. Le raa@Ericain pousse la plupart des
futurs grands groupes de distribution a se déplacer Etats-Unis pour suivre des
formations et des séminaires animés par des caldresommerce. Trois principales
regles sont enseignées au cours de ces sémingremierement, la régle du bon
emplacement ; deuxiéemement, construire des magasésentant des ilots de perte
dans des océans de profits, troisiemement qu'tl das parkings, encore des parkings,

toujours des parkings (R-P. Desse, 2001).

A la lumiére de ces vagues d’innovations nous ssgp® que la localisation en
périphérie de ces magasins n’'est pas a l'origind’aderoissement de l'usage de la
voiture pour les déplacements d'achats. Les Iag#@diss n’'ont qu’amplifié la
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dépendance a la voiture. Au contraire ce sont tesveaux modes de vie, caractérisés
par un accroissement de la motorisation des méretgéiclatement des activités des
consommateurs qui ont encouragé ces innovatiolesieessor dans la périphérie de la

ville.

Suite a ses innovations, et progressivement, tdeseagglomérations francaises
principales se sont dotées des grandes surfacgselr@er hypermarché francais voit le
jour en 1963 a Sainte Geneviéve des Bois dansdiss A partir de |1a le parc des
grandes surfaces ne cesse de croitre en nombren eturdace notamment dans
I'alimentaire. A la fin des années quatre-vingt,dia grande distribution assure la
commercialisation de 60% des produits alimentaatess qu’elle n’en commercialisait
que 13% en 1970 (B. Mérenne-Schoumaker, 2003)e @ettt est dominée par les deux
principales formules de distribution : I'nypermagckt le supermarché (tableau 3.3).
Depuis 1993 et jusqu’a 2008, ces deux formulescontinué a disposer des grandes
parts de marché. Toutefois les deux formules esiregit, pendant cette période, une
évolution différente : alors que I'hypermarché vedt part de marché diminuer depuis
2000, le supermarché, grace au discount, progetseaintient une évolution stable. En
parallele, le petit commerce (boulangerie, boueseri) et les petites surfaces
d’alimentation générales (supérettes) perdent @gets ple marché. En revanche le
commerce hors magasin (marché, vente par correapoajl garde une position

relativement stable.
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1993| 1994| 1998| 1999| 2001 | 2004 | 2005| 2006 | 2008
Hypermarchés 30,6 331 341 354 347 335 33,19 B327
Supermarchés 28 291 283 30,8 2p9 334 B31 |33 33
Alimentation spécialisée
(boulangeries, 21,5| 18,5 18,9 17,7 16,8 165 16,8 16,8 16,6
boucheries...)
Petites surfaces
d'alimentation générale | 11,3| 10| 9,8| 8,6/ 8,5 8,4 85 8 84
(supérette...)
Commerce hors magasin 34 3|7 37 4 37 B8 |36 |[33F8
Magasins populaires 1,1 1 0,8 ] 15 15 16 14 (15
Divers 41| 46| 48| 25 54 27 3B 35 1

Tableau 3.3 Evolution des parts de marché des flasmle distribution sur le

marché des produits alimentaires en France de 99608

Source : INSEE

3.2.1.1 Les centres commerciaux

L'implantation des premiers hypermarchés en périphdes villes a renforce

soixante commerces ; le tout forme un centre corialer

I'attraction de ces espaces et favorisé I'émergeleceouveaux petits commerces qui se
localisent aux alentours de la grande surface aliare. Leur nombre varie de vingt a

Le centre commercial est une forme de commerceggalt importée des Etats-

Unis. L'implantation du premier centre américaiRégional shopping centeren
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France date de 1969. En I'espace de cinq ans leebarparisienne s’est équipée d’'une
dizaine de ces centres. Pour leur conception oaitaappel a de grands promoteurs

commerciaux. Peu a peu toutes les grandes vilsnmiales adopteront le modéle.

Le développement de la grande distribution passiiten par les grandes
surfaces commerciales spécialisées. Celles-ci ne diveloppées au voisinage des
centres commerciaux ; elles se sont multipliéesr poauvrir tous les types de
commerces a savoir les produits de culture etrjoigquipement de la personne,
I'équipement de la maison et l'automobile. Le maueat de spécialisation des
magasins a soutenu l'attractivité de la zone c@méil Progressivement le paysage
commercial s’est transformé d'un centre commercéal une zone d’activités

commerciales.
3.2.1.2 Les zones d’activités commerciales... dedrées de villes standardisées ?

La mise en valeur des entrées de villes par I'imjalgon des hypermarchés a
largement favorisé une relocalisation des granddaces spécialisées qui, a proximité
d'une telle locomotive commerciale, assurent etfifgnat pleinement des flux de

consommateurs motorisés de plus en plus importants.

Jusqu’au début des années quatre vingt les grannfsees spécialisées étaient
rares en France. Leur développement s’est fait piysdement depuis 1986, se
traduisant par une expansion importante des conamegécialisés dans I'équipement
de la personne et de la maison en périphérie. Levemoent de périphérisation touche
un grand nombre de magasins de centre-ville. dfaattendre la fin des années quatre-
vingt-dix pour que ce mouvement de spécialisatimih goussé a I'extréme. Ainsi, des
magasins encore plus spécialisés naissent et stogpent : spécialistes des chaises et
des tables, des canapés en cuir, des lustres mtdta@tres. Les grandes surfaces
spécialisées détiennent 43 % des parts de marshgraeuits non alimentaires (tableau
3.4). Cette part de marché est en évolution cotestd@ 1993 jusqu’a 2008. Tout au
long de cette période, 'hypermarché arrive a grigndes petites parts de marché et

occupe le troisiéme rang, juste aprés les magedsitiautomobile.
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1993| 1994| 1998| 1999| 2001 | 2004 | 2005| 2006 | 2008

Magasins non alimentaires,s 1 | 41 9| 429 411 407 426 4341 423 42,8
spécialisés

Ventes au détail

. 14,8 | 15,4| 15,7 14,1 16,8 13|9 149 15,2 15,7
automobile

Hypermarchés 115 12 12 134 12,4 1p,7 135 13,2513

Pharmacies et commerce

s . 89| 93| 94| 94| 94 104 103 105 10,3
d'articles médicaux

Supermarchés 6 64 68 61 73 56 48 44 39

Commerce hors magasin 49 5|3 b 46 46 ¥4 |42 |43R9

Grands magasins 2,2 2 21 2{2 18 2 1,9 2 1,9

Autres ventes au détail

. ! 59| 55| 47| 69| 55 64 65 63 64
(café-tabac, grossistes, .]|.)

Divers 27| 22| 21| 2,2 2 2 1.8 18 1/6

Tableau 3.4 Evolution des parts de marché des flmsme distribution sur le

marché des produits non alimentaires en France388% 2008

Source : INSEE

Qu'il soit havrais ou autre, le paysage commerdidrit ci-dessus est partout
semblable. R-P. Desse (2001) parle d'un paysagelatdisé des entrées de villes.

«Alors qu’il ne désigne littéralement que les pramiabords d’une agglomération, le
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terme « entrées de villes » est devenu en FramcBespace d’'une décennie, synonyme
de paysages hétéroclites, d'architecture de secooddre, de publicité
surabondante.....ce « pavillonnaire commercial » @stactérisé par des batiments
frustres, parallélépipédiques, totalement clos eewgles annoncant «la fin des
vitrines » (R-P. Desse, 20017fin de répondre aux attentes d’une clientele larget
motorisée, les magasins qui forment ces entréegllds sont« séparés les uns des
autres par d’immenses parkings qui les mettent aleuv, ils suscitent peu la
promenade et interdisent la plupart du temps lddecitrines. Ces hangars fonctionnels
sont généralement concus dans des secteurs tréedepeses. Chaque magasin possede
son parking, garant d'une bonne accessibilité pées clients. Le consommateur
automobiliste ne concevant pas marcher d’'un magadiautre, appréciera une bonne

visibilité des enseignes et du parkingR>P. Desse, 2001)
3.2.2 Le déclin du petit commerce

L’organisation nouvelle du commerce, caractéripg& une croissance en
continue de la grande distribution, est sans da@utBorigine du déclin du tissu
commercial du centre-ville. Ce dernier souffre daspen plus de la concurrence
périphérigue. Son existence est plus que jamagildtamarquée par une stagnation,
voire une diminution du nombre de magasins. Le ceroe dans l'espace central
s'oriente de plus en plus vers un processus dajn c’est-a-dire d’élimination de
commerces de fréquentation courante, c’est le easmhgasins alimentaires remplaces

au fur et a mesure par le commerce de luxe (B. M@&ré&schoumakher, 2003).

Bien que le centre-ville garde une vitalité relatiil subit néanmoins une
concurrence accrue a la périphérie de la ville1898 et selon I'lnsee, 92% des francais
frequentent les hypermarchés et 62% d’entre euk lBrs achats dans les grandes
surfaces spécialisées, d’ou l'importance de l'ativité de la zone périphérique

accueillant ces grandes surfaces.

La réorganisation de la structure commercialet ©pgrée aussi au rythme des
changements de comportements de mobilité ; ellecptpe tant les populations que les
petits commercants et les responsables politiquass ces acteurs dénoncent aussi bien

la disparition des commerces de proximité que t@Essance effrénée de la grande
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distribution. Les petits commercants sont les m@ifisctés par ces mutations. lls sont
nombreux a se manifester pour interpeller les nesgloles et les pouvoirs publics. Pour

eux, la grande distribution est le premier respblesdu déclin du petit commerce.

Le recul touche tous les types de commerces notainiteimentaire. On
observe une augmentation des surfaces de ventétameht du nombre de magasins.
Cette évolution concerne essentiellement les ptediialimentation générale dont le
nombre passe de 88 000 en 1966 a 14 000 en 1996R&auvais, 2003). L’évolution
ne se limite pas seulement a I'alimentation géeédihutres commerces alimentaires se
sont glissés, petit a petit, vers la grande distitim entre autres les boulangeries, les
boucheries et les poissonneries. Outre les commeatinentaires, ce sont les
commerces spécialisées (électroménager, drogueeeaples) qui se montrent aussi
affaiblis par la montée en puissance des grandésces spécialisées. Selon I'Insee ces
types de commerces ont enregistré, entre 19889&, 1in taux de croissance négatif de
I'ordre de -30%.

Alors qu’on observe un recul massif de la plupag detits commerces, on peut
toutefois noter une résistance chez quelques-uiest & cas des boulangeries par
exemple. Comparativement aux autres magasins datation générale, les
boulangeries ont enregistré sur la méme périodeecul relatif. Selon les études du
Credoc, une part importante des ménages fréquesteolulangeries indépendantes pour
leurs achats de pain malgré I'existence de cesupigdans les rayons des grandes
surfaces. Cette faible régression de la part dakabgeries dans le paysage commercial
s’explique probablement par l'attachement traditelndes francais a la qualité du
produit artisanal qu’est le pain. Une qualité gee ¢randes surfaces n’offrent pas (B.
Motte, 2006).

Afin de faire face a cette concurrence accrue dgrdade distribution, certains
petits commerces adoptent de nouvelles stratéyegpouvant plus demeurer dans les
centres-villes, ils cherchent d'autres espacespuails se sentent a l'abri de la
concurrence de la grande distribution. Les state@rgices, les gares, les stations de
meétro sont des lieux privilégiés. Ces stations psept des plages horaires plus larges

gue celles des grandes surfaces et les consommagetrouvent des produits de
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dépannage en cas de nécessité urgente (F. BellaBgdtarzloff, 1996 ; B. Motte,
2006)

3.3 Les déplacements motorisés d’achats : le raes pouvoirs publics ?
3.3.1 Entre commerce et déplacements en ville... V@&ution d’'une législation ?

En plus des mutations sociétales décrites ci-desstsrvention des pouvoirs
publics est considérée comme un facteur primordais les pratiques motorisées
d’achats. En effet, dans le cadre du débat surdhilite durable, les déplacements
d’achats des ménages se trouvent inévitablemereco@es par les politiques publiques
de déplacements urbains. Car ces déplacementseapgat une part considérable dans

I'’ensemble de la mobilité motorisée.

Le développement rapide de I'étalement urbain aéh@we cours des années
soixante, associé a une évolution importante dedemae vie, a mis en évidence la
nécessité de créer des équipements commerciauxéadagx nouveaux besoins de la
population. Il s’agit dans un premier temps de dt#s nouvelles zones d’habitation
d’'un minimum de surfaces commerciales. Ainsi onpaelda circulaire du 24 aolt 1961
comme premiere tentation pour encadrer le dynamismmmercial. Dans cette
premiére phase les pouvoirs publics étaient treerédbles a la mise en place de la
grande distribution compte tenu de son role darstta contre linflation (B. Motte,
2006).

Cependant I'essor gigantesque de la grande disbibentrainant une forte
baisse du petit commerce conduit les pouvoirs psbdi modifier le principe des
directives de 1961. Afin de réguler le développemeles grandes surfaces
commerciales et prévenir le risque de dévitalisaties centres-villes, la loi Royer en
1973 (annexe 1) puis celle de Raffarin en 19964=r@ari) vont tenter de promouvoir un
développement équilibré des différentes formesatenaerces et une revitalisation de
I'appareil commercial du centre-ville. La loi Royegui porte sur l'orientation du
commerce et de I'artisanat devait élaborer un aBlét cadre Iégislatif de 'urbanisme
commercial. Elle visait surtout a réguler le dépglement de la grande distribution en

mettant en place une procédure d’autorisation destoaction d’'une grande surface.
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Afin de garantir une croissance harmonieuse déérdiftes formes de commerces dans
les agglomérations, le seuil des surfaces comniescautorisé est réduit a 1 000 m?2
dans les communes de 40 000 habitants et a 1 5@@ms2les communes de plus de 40
000 habitants. Cette procédure n’était pas la l@eng chez les grands commercants.
Elle fut trés vite critiquée par la grande disttibn, qui considérait cette loi comme un

frein a son développement (B. Motte, 2006).

Outre ces mesures lintervention publique s’edefaur d’autres domaines en
lien avec les pratiques d’achats des ménages natatries transports. En effet, I'intérét
porté par les pouvoirs publics a la question dassports en ville est passé par trois
phases (I. Van de walle, 2005) :

 la fin des années soixante: la puissance publig@epréoccupait
uniquement de la planification urbaine, avec lanprtgation de la loi

d’orientation fonciére de 1967.

* le début des années quatre-vingt : elle compremdpuemiéere tentation
de réguler la question des transports. La loi L@&11982 introduit la
notion de « droit au transport » (cf. chapitre tL)egige la mise en ceuvre
d'une politique de déplacements urbains. Cette ioriss’appuie sur
I'élaboration des plans de déplacements urbaindJjPBui dorénavant
définissent les principes d’organisation des trartspde personnes et de
marchandises, de la circulation et de stationnemlaitialement, les
PDU avait comme objectif la diminution de la pams th voiture
individuelle au profit des transports en commude=t modes doux.

* le début des années quatre-vingt-dix : elle comeadec la montée des
préoccupations environnementales. La promulgatefadoi sur I'air et
I'utilisation rationnelle de I'énergie (LAURE) de9%6 (annexe 1)
modifie les objectifs des PDU qui porteront désasnsarr la lutte contre
la pollution atmosphérique. En 1998, I'élaborataes PDU deviendra
donc obligatoire pour toutes les agglomérationsptlies de 100 000

habitants.
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Dés lors, les déplacements sont appréhendés comensaurce importante de
pollution atmosphérique et de dégradation de lI'mmriement. Les acteurs politiques
expriment la nécessité de trouver des moyens poutet I'usage de la voiture en
milieu urbain et notamment dans les centres-villesurs efforts se traduisent par la
mise en ouvre d’actions pour le développementusiatie des modes de déplacements
alternatifs a la voiture individuelle, notamment développement des réseaux de
transports en commun. Pour ce faire, une politidiuebanisme compatible avec celle
des déplacements s’est avérée indispensable. Adrisi, « solidarité et renouvellement
urbain » (SRU) du 13 décembre 2000 (annexe 1) aifidadhe nouvelle fois les
finalités des PDU afin de les articuler plus forearhavec les documents d'urbanisme.

3.3.2 Mobilité durable et commerce : deux finalité problématiques ?

Les préoccupations environnementales relatives apiablématique de
déplacement en milieu urbain influencent sans awourte les activités commerciales,
et par conséquent la mobilité des consommateurdors que l'accessibilité, tout
particulierement motorisée, est le plus souventpeicomme un impératif majeur pour
les acteurs du commerce, les politiques publiquéagnt de plus en plus une maitrise
des déplacements et, surtout une réduction du ctrafitomobile> (I. Van de
walle, 2005) Cette influence peut prendre des formes différeatdsn I'espace ou se
localise I'activité commerciale, a savoir le centile ou la périphérie.

3.3.2.1 Le centre-ville

Les mesures de restriction de la part de la voind&iduelle et des possibilités
de stationnement dans la partie centrale des aggations vont probablement a
I'encontre des intéréts des acteurs du petit comeneomme le souligne R-P. Desse
(2001) : « L’'accessibilité de I'espace commercial et somoltaire sa capacité en
parking sont des éléments importants des disco@s cbmmercants et acteurs
politique » Considérant [|'accessibilité automobile comme gdpdnsable, les
commercants du centre-ville semblent peu favoralbles objectifs des politiques
publiques de déplacements urbains. Jacques Rdfrilprésident de I'union du grand

commerce de centre-ville (UCV), met en garde comis objectifs et prébne une

% |n Diagonal 132, juillet-ao(t, 1998.
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politique de redynamisation des centres-villes,rpou « Si on décide d’interdire, sous
la pression des écologistes, les automobiles desiséntres, si on laisse se développer
les immenses zones pavillonnaires, le commerceedtreccontinuera a deépérir....la
seule facon de revitaliser I'offre commerciale e& mener des politiques sur le
logement pour faire revenir en ville les catégodidabitants qui I'ont quittée, leur
permettre d’y accéder et de circuler en voiture, stationner.” No parking, no

business” disent les Anglo-Saxons ».

De fait I'accessibilité et le stationnement sontr@ importance particuliere dans
la problématique des déplacements motorisés d’'sichas politiques urbaines menées
en la matiére se révelent indispensables pour Bppdér ces déplacements et expliquer
le déséquilibre centre/périphérie. Dans les zormsnterciales centrales des villes
francaises un consommateur sur déwient en voiture et seulement un consommateur
sur quatre en transport en commun. Ceci montrepbmance des conditions de
stationnement et d’accessibilité pour les consoraoratet explique I'intérét formulé
par les acteurs du commerce du centre-ville a t@®gkes politiques de stationnement
(O. Crépin, C. Dagnogo, 2008). En effet, une ré@duaatle I'accessibilité automobile en
zones urbaines centrales ne peut que favoriseeportrspatial des achats au profit des

zones périphériques.

La voiture individuelle est indispensable pourtfattivité des commerces de
centre-ville. Les objectifs exprimés dans la loilSpour limiter son usage n’arrangent
pas les intéréts dgsetits commercants, hostiles a toute initiativeddeournement du
trafic automobile des espaces centraux. Pour lesm@ycants, réduire les possibilités
d'acces des automobilistes a la partie centraleladeville nuit a [I'attractivité
commerciale et constitue, par voie de conséquenge, source d’enclavement du

centre-ville (cf. chapitre 5).

La gestion du stationnement constitue un leviecta indispensable afin de
réduire les déplacements motorisés en ville, notamindans sa partie centrale. Les
politiques de déplacements considerent que l'uskgka voiture est subordonné a la

facilité ou non de trouver une place de stationmgmeCette contrainte peut

% Selon une enquéte réalisée par le SES en 2003, @répin, C. Dagnogo (2008).
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éventuellement entrainer un report modal ou unaus#tgrné de la voiture individuelle
avec d'autres moyens de transport, en l'occurrdesetransports en commun et les

modes doux.

Une telle politique ne laisse pas indifferentsdesxmercants du centre-ville, qui
plaident pour une politique de stationnement favigrad I'épanouissement de leur
activité. Les commercants souhaitent la mise eoepties parkings gratuits en centre-
ville. Or, pour les responsables du secteur desp@ts urbains, 'augmentation des
capacités du stationnement ne peut que favoriser déplacements motorisés
individuels. Les deux objectifs sont difficilemesunciliables, comme I'explique I. Van
de walle (2005) : Ainsi, en matiere de flux de circulation automolatede possibilité
de stationnement dans les centres-villes, les tfgedes politiques publiques de
déplacements urbains apparaissent difficilement cidiables avec les positions

défendues par la majorité des commercants
3.3.2.1.1 Desserte du commerce central ... quellape pour les TCSP ?

La problématique de I'accessibilité de I'espacetratrest également posée en
termes de développement des transports en comnukh (Besse, 2001). Pour les
politiques de déplacements urbains, les transgortsommun sont considérés comme
un autre levier essentiel pour restreindre I'usdgda voiture individuelle en ville et
assurer une mobilité durable. De ce fait 'améliorades transports en commun peut

jouer en faveur de l'attractivité commerciale, motaent dans le centre-ville.

Les réactions des commercants face a cette mesute conflictuelles, et
peuvent étre réticentes pour certains types defgtajotamment la mise en place d’'une
infrastructure de transport en commun en site Br¢pCSP). Les enquétes menées par
R-P. Desse (2001) sur quelques villes franciisesontrent des réactions peu
enthousiastes chez les commercants a I'idée deraoaaune infrastructure de transport
en commun en site propre (TCSP). Les inquiétudes cammercants portent
essentiellement sur les difficultés éventuelleseemes de livraisons. En fait, la mise en
place d’'une infrastructure de TCSP peut entraimesuppression de places de parking,

essentielles, comme nous l'avons dit précédemnpenit; |'attractivité d’'un magasin.

37 Brest, Grenoble, Tours, Nantes, Nimes et SainaNaz
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En plus, l'arrivée du tramway veut dire pour cersaicommercants l'arrivée d'une
population jeune dépourvue de pouvoir d'achat at eégi souvent beaucoup plus
promeneuse qu’acheteuse. Cette position n'est masmcane a I'ensemble des
commercants, certains considerent que la ligne ttamway fait partie du paysage et
participe a valoriser I'image de la ville. Pour xeti, le développement des transports
en commun constitue une offre complémentaire négesgour le consommateur. Afin
d’apaiser les situations conflictuelles avec lemgmrcants, a Nantes et a Tours et a
I'occasion de la construction du premier tramwasg, ¢ollectivités locales ont organisé
des commissions de suivi du projet. Ces commissmoposent d’indemniser les
commercants localisés sur la ligne auxquels leeprdy TCSP porte atteinte (R-P.
Desse, 2001).

Face a ces dispositions, I'appréhension des traissmm commun par les
commercants a évolué favorablement, comme le swiliiR-P. Desse (2001)
«Aujourd’hui le choix de mise en ceuvre de TCSP deswilles centres n’est plus
vraiment contesté par les commercamtAinsi, les intéréts des commercgants et ceux
des collectivités locales se trouvent plus au moapprochés en espérant, des deux

cOtés, que les TCSP vont améliorer I'attractiviedé dommerces dans le centre-ville.
3.3.2.1.2 Les politiques de livraison de marchaises

Problématique nouvelle, la livraison de marcharglese ville constitue aussi un
facteur déterminant du fonctionnement des commeatgsar voie de conséquence, des
comportements des ménages dans leur déplacemehatbaC’est ainsi que la loi SRU
a jugé nécessaire d'intégrer les marchandises dafaboration des PDU.
L’amélioration des conditions d’acces au centréeviet le maintien des activités
commerciales s’inscrivent désormais parmi les fésr des PDU. Il s’agit de
rationaliser les conditions d’approvisionnement destres-villes afin d’y maintenir les
activités commerciales et artisanale®rganisation des livraisons de marchandises en
ville a comme objectif de rendre fluide le trafiat@amobile et en particulier les

transports en commun (I. Van de walle, 2005).

La livraison de marchandises est nécessaire awvatd fctivité d’achat. Elle a

toujours été une question préoccupante pour lesmawgants du centre-ville. Les
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conditions dans lesquelles elle se déroule sonngrdiales pour la vitalité du
commerce central. De ce fait, toute réglementatcamtraignante ne peut que
défavoriser I'épanouissement de celui-ci. Limites laires de livraison et I'acceés des
poids lourds dans le centre-ville peut entrainera#its éleves pour les transporteurs et
oblige, en conséquence, les activités commerciale&loigner du centre-ville. D.
Boudouin et M. Christiai2002) estiment que la productivité des lieux deweerce et
les colts d’approvisionnement s’affichent commellewgis des que I'on s’éloigne des
zones denses affectées par les problemes d’adtigssibes collectivités ont donc
intérét a promouvoir des actions qui encouragerdéecloppement du commerce de
centre-ville, notamment I'accessibilité. En effpliis celle-ci sera difficile plus le colt
d’approvisionnement sera élevé et plus les activii@mmerciales migreront vers la

périphérie.

Contrairement aux commerces du centre-ville, caupétiphérie bénéficient de
trés bonnes conditions d’'accessibilité. Leur I@alpon a proximité des grands axes de
transport leur permet de profiter de conditiondidaison meilleures. Ce constat nous
amene a penser qu'il y a une relation étroite etdse conditions de livraison, la
localisation des commerces et les déplacementhataanotorisés qui s’effectuent

souvent dans les centres commerciaux périphériques.
3.3.2.2 La périphérie : un theme incertain ?

Outre le centre-ville, la périphérie constitue hare encore plus incertain pour
les politiques publiques de déplacements urbains [@oblématique du commerce du
centre-ville a fait I'objet d'une attention parti@re, celle du commerce périphérique
est peu appréhendée dans les PDU. Ces derniessaisént surtout sur le transport de
livraison et I'accessibilité des centres-villespetrtent peu d’intérét aux déplacements
d’achats réalisés notamment en périphérie. |. \Gawalle (2005) explique ce désintérét
par les contradictions qui caractérisent le commegriphérique et la mobilité durable.
Pour l'auteur, d¢orce est tout d’abord de constater que les priaa objectifs des
politiques de déplacements urbains, a savoir laucdidn de la part modale de la
voiture et la promotion des transports collectifsdes modes doux de déplacements,

apparaissent difficilement conciliables avec leatjgues de déplacements dominantes
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dans les espaces urbains périphériques, marquéslgpgarééminence de la voiture
particuliere» (1. Van de walle, 2005).

Concu essentiellement pour les automobilistes, denngerce périphérique
bénéficie de conditions d’accessibilité par tramspao commun moins avantageuses que
le commerce du centre-ville. Contrairement a celuiacces y est exclusivement basé
sur la voiture. En effet, les pbles commerciauxphériques sont souvent faiblement
desservis par les transports en commun (cf. cleaf)trL’'organisation des réseaux de
transports en commun, selon une logique radialeqfie le commerce périphérique est

loin d’étre relié a ces réseaux.

Les politiques urbaines ont rarement pris en c@matébn la desserte des poles
commerciaux dans leur réflexion sur le réseau desports en commun. Voués a la
voiture individuelle des pbles commerciaux périphériques sont délaidaés le choix
du tracé de ligne (R-P. Desse, A. Gasnier 2002). ContrairemenHaure, dont le
projet de tramway est prévu pour 2012, Caen, Gilendmulouse et Dijon figurent
parmi les rares villes en France qui ont pris fiaiive de desservir plusieurs centres
commerciaux de périphérie par une ligne de tram®ayr R-P. Desse (2001), la nature
de I'activité du pdle commercial influence le chale la mise en place d'un TCSP.
Lorsqu’il s’agit d’'un hypermarché isolé ou de zonésctivités commerciales, le TCSP
ne peut pas jouer un rdle important dans les déplants des consommateurs. Le
TCSP peut constituer une alternative au cas ougamans ces poles périphériques une
réelle centralité commerciale, avec une offre @aés variees comprenant aussi bien

des activités commerciales que des activités dadaimultiplexes, restauration).

Ainsi a Dijon, le centre commercial implanté dans le n@uweuartier de la
Toison d’Or a été accompagnée de la mise en placeterminus de bus bien situé a
proximité des entrées des grandes surfaces, avsiteupropre d’acceés. A Toulouse, le
centre commercial « Auchan Gramont » constitue om éxemple de pdle aménagé
d’un souterrain d’'acceés direct vers la station d'ligne de métro, mise en place en
2004.

Par ailleurs, améliorer la desserte des poles cooi@mu périphériques peut se

hY

heurter aux intéréts fixés par les politiques déplatements urbains, & savoir le
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renforcement et la redynamisation des centressvilRour les acteurs politiques les
centres commerciaux de périphérie sont initialenmericus pour la voiture. Toute
tentative d’amélioration de l'accessibilité de g@des par les transports en commun
pourrait entrainer un transfert de la clientelecdutre-ville vers la périphérie comme
'expliqguent R-P. Desse et A. Gasnier (2002)L’absence de desserte des poles
commerciaux rejoint la volonté de ne pas renfortévasion des habitants et des
consommateurs de la ville vers ces offres déjartedht attractives. Cette vision que
portent les pouvoirs publics sur I'impossibilitéude bonne desserte en transports
collectifs des pbéles commerciaux périphériqueseteflle manque d'une réflexion

globale sur I'évolution de ces nouveaux espacesinsb
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Conclusion

Le chainage des déplacements dans les fréquestaiommerciales est
également attribué aux transformations socialegcdroissement du travail féminin et
la frequentation des services de garde qui enteéstildes activités extrascolaires des
enfants provoquent un impact considérable sur é@sportements des ménages dans
leurs déplacements d’achats. lls génerent des t@litps urbaines aigles et rendent par
conséquent, complexes les déplacements quotidtens.les meres actives la nécessité,
d’'une part, de concilier vie familiale et vie presgonnelle et, d’autre part, d’'articuler
les programmes d’activités des différents membremdénage rend I'acquisition d’'une
voiture indispensable. Ainsi, l'exercice d'une wité professionnelle et les
déplacements qu’il suppose affectent considérabietas fréquentations commerciales
de la mere, qui passe d’'une logique de proximitédéaliate, basée sur le déplacement
pendulaire et la pratique de la marche a pied,edlagigue de mobilité en chainage qui

implique le recours a la voiture individuelle.

La réduction du temps de travail par les « 35 é®u qui représente une
réponse aux attentes de ces meres actives en endietemps libre, a également
contribué aux changements dans les pratiques dsadea ménages. Elle a soutenu un
transfert important des déplacements effectuéselekvend, notamment les achats, vers
les jours ou les demi-journées de la semaine. ki, efe nombreuses meres actives
préferent consacrer le mercredi apres-midi par @keraux activités de loisirs des
enfants et les enchainer avec I'activité d’ach@sstransfert permet de libérer le week-

end pour d’autres activités.

L'accroissement du travail féminin a contribué ditveloppement de la grande
distribution qui a, a son tour, modifie le paysagmmmercial et bouleversé les
comportements de mobilité des ménages francaipphigion de nouvelles formes de
commerces, entre autres les supermarchés, lesnhgpmErés et les grandes surfaces
spécialisées a sans doute favorisé le développediebmmerce en périphérie des
villes et, par voie de conséquence, entrainé umosement des déplacements

motorisés.
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Outre I'essor du travail féminin et le développeainde la grande distribution, le
réle des pouvoirs publics, par le biais des palié des déplacements urbains, joue un
réle non négligeable dans les comportements desageéndans leurs déplacements
d’achats. En effet, si la problématique du commetaecentre-ville bénéficie d’'une
attention particuliére, celle du commerce péripiéi est peu appréhendée dans les
PDU. Les politiques de déplacements urbains ne leginpas étre préoccupées par la
desserte des poles commerciaux périphériques danséflexion sur le développement
du réseau de transport en commun. Ce désintéréEwe pour le commerce de la
périphérie ne peut que pérenniser la dépendancendaages a leurs voitures pour

atteindre leurs destinations d’achats.
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Chapitre4

Cerner la complexité dela mobilité d’'achats des
familles: quelle méthode ?

otre étude de la mobilité motorisée d’achats deslliies a travers

'appréhension de la mobilité quotidienne dans soasemble (cf.

chapitre 1) et la mise en évidence de l'impact dgsamiques
spatiales (cf. chapitre 2) et sociales (cf. chap®) sur cette mobilité constituent des
clefs de lecture intéressantes a confronter a ngh@blématique. Elles sont
déterminantes dans la compréhension des comporterdermobilité liée aux achats.
Toutefois, les approches possibles de la mobilg consommateurs sont multiples.
Quelle est donc la méthode la plus valide pour épgrder la mobilité motorisée
d’achats ? Comment définir une démarche la plusnesite possible, un échantillon a
la mesure des observations de terrain et par coaségne méthodologie qui permette
une bonne interprétation des informations récol®é€omment parvenir & cerner la
mobilité motorisée d’achats des familles sur uraespl’étude qui les représente toutes

et ou il soit possible de saisir leurs pratiques ?

Des enquétes par questionnaire et d’autres paetems semi-directifs ont été
menées auprés des familles afin de vérifier nolypothese, selon la quelle les
comportements motorisés des ménages dans leursacdémnts dachats sont
principalement liés au chainage des déplacemérbjectif de ce chapitre est donc de
présenter notre enquéte, sa spécificité par ragparte enquéte ménage (EMD) et ses
limites. Dans un premier temps nous évoquerongieens du choix d’'une enquéte par
le biais des écoles, ensuite nous présenterongriasipales caractéristiques des

ménages enquétes et des quartiers-échantillons.
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4.1 Une enquéte par le biais des écoles... un matiepassation original ?
4.1.1 Passation du questionnaire... pourquoi les des ?
4.1.1.1 Pour des raisons méthodologiques ?

Afin d’étudier les comportements motorisés des rgémsa dans leurs
déplacements d’achats, la population ciblée a @ifneusement définie et identifiée.
L’exhaustivité est matériellement impossible aiattee, seule une partie des habitants
de nos quartiers-échantillon a été interrogée niéaages ayant des enfants. L'intérét

de cibler ces ménages en passant par les écdlesude :

* la présence des enfants dans le foyer fait quéulzapt de ces ménages ont la
particularité de concilier les responsabilités e$ kcontraintes familiales et
professionnelles, ce qui influence leurs comportgmeé’achats, en particulier
par le recours a la voiture individuelle ;

* les personnes qui vivent seules, avant la vieodgle et avant la naissance d’un
enfant, privilégient les transports en commun maig fois qu’elles deviennent
parents, elles optent souvent pour la voiture inldielle car c’est plus pratique

pour combiner tous les déplacements (accompagneshantres).

Les ménages ayant des enfants correspondent ayptesoavec enfants et aux
familles monoparentales ; leur population représet% de la population vivant en
famille et 56% de la population de I'agglomérattmavraise toute entiere (tableau 4.1).
A Caert® la population de ces ménages est un peu moinsneostdans la population
entiere ; elle constitue 69% de la population vivem famille et 52 % de la population
de 'agglomération caennaise dans son ensembledtals.2).

3 Afin de vérifier nos résultats sur I'agglomératidu Havre nous avons opté pour une comparaison avec
I'agglomération de Caen. Sachant que notre étudegison de manque de données et de temps, ree trait
pas sur le méme pied d’égalité les deux agglonuérsiti
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Population des ménages en 2006
Le Havre Le Havre
% o %
(commune) (Agglomération)
Ménage d'une personne 32388 18 37461 16
Autres ménages sans famille 6224 3 7394 3
Ménages avec famille (s)
_ o 139414 78 188780 80
dont la famille principale est:
-un couple sans enfants 38369 22 52168 22
-un couple avec enfant (s) 77712 44 108492 46
-une famille monoparentale 23333 13 28120 1P
Ensemble 178025 100 233635 100

Tableau 4.1 Population du Havre et son aggloméraielon la structure familiale

Source : Insee, RGP 2006

Population des ménages en 2006
Caen Caen
% o %
(commune) (Agglomération)
Ménage d'une personne 29396 28 39755 21
Autres ménages sans famille 5773 6 8269 4
Ménages avec famille (s) dont
. o 69015 78 140028 74
la famille principale est :
-un couple sans enfants 23863 23 42817 23
-un couple avec enfant (s) 32249 31 74831 40
-une famille monoparentale 12903 12 22380 1P
Ensemble 104184 100 188052 100

Tableau 4.2 Population de Caen et son aggloménatelon la structure familiale

Source : Insee, RGP 2006
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Contrairement & une enquéte directe (face a Yadent le nombre d’enquétés
doit étre réduit, le choix d’effectuer I'enquétepags des écoles permet d’interroger un
grand nombre de ménages : 1 060 questionnairest®mulistribués aux éleves, afin que
les parents les remplissent a domicile ; 560 gomséires pour les familles du Havre et
500 pour celles de Caen. Ce type de passation peegelement d’établir un
guestionnaire plus détaillé ; 'enquété peut lireoa aise le questionnaire, le relire et y
répondre en plusieurs fois. Avec I'appui des emsaigs, on peut recueillir beaucoup

d’informations en un temps court sur un échantittés large et trés diversifie.

En effet, I'enquéte auprés d’'une école primaireligub permet de garantir un
échantillonnage plus large et plus représentatiiodées les catégories sociales. De fait
les individus interrogés ne forment pas une pomrahomogene en raison des
caractéristiques qui leur sont propres (par exempéxercice ou non d’une activité
professionnelle, la catégorie socioprofessionntdielieux de résidence, de travail et de
loisirs), ainsi que des caractéristiques de leunagé : nombre et age de leurs enfants,
présence ou non d’'un conjoint, etc. Or, ces catgtitpies sont déterminantes pour les

pratiques de mobilité, ne serait-ce que pour Iptadéments d’achats.

En plus de la rapidité et de l'efficacité il esdrfacile de relancer les enquéteés,
par l'intermédiaire des éleves, en cas doubli cal mtard dans le retour des
guestionnaires. De ce fait, ce type de passatibrirés économe et génére un colt
faible. Contrairement aux autres types de pass@fjoestionnaire envoyé par la poste,
téléphone ou internet) I'enquéte aupres des égaemitit la rigueur scientifique et en

conséquence un taux d’acceptation beaucoup plué.éle
4.1.1.2 La mise en ceuvre d’une rigueur scientifigu?

Notre enquéte aupres des écoles a permis de garaatigrande rigueur et une
meilleure homogénéité dans la passation des guoesii@s, qui se sont traduits par un
taux de retour tres élevé des questionnaires. Gxdtade des enseignants, tous les

moyens ont été déployés pour que I'enquéte se idédams de bonnes conditions. Les

3 C'est le mode de passation le plus développé encéret & I'étranger. Les enquétes « ménages-
déplacements » classiques réalisées par le CERApgpEent entierement sur ce mode de passatiost Il e
possible de I'effectuer dans des lieux différeras domicile de I'enquété ; sur le lieu de tradailcelui-

ci ou dans un endroit public ou I'enquété n’est gtasssé (dans un café par exemple).
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enseignants n‘ont pas hésité a mobiliser les él@tea leur expliquer l'intérét de
I'enquéte pour I'éleve, les parents et I'école.rBantendu les enseignants et les classes
d’éleves ont été sélectionnés au préalable paspéoteur d’Académie de la zone
considérée que nous avons rencontré en premier Heueffet, avant diffusion, un
travail de sélection des établissements scolaireitéaréalisé. Ces établissements
correspondent aux quartiers déja ch8isiBour des raisons de proximité, nous avons
opté pour les écoles primaires. Car contrairemeetlas-ci les colléges et les lycées ne

se trouvent pas dans tous les quartiers de 'aggiation.

Pour ce faire, nous avons sollicité des entretiewgc les inspecteurs
d’Académie du Havre et de Caen afin de leur comqueni les objectifs de I'enquéte,
obtenir de leur part un accord de principe pourédalisation de cette enquéte, les
informer sur les modalités de diffusion des questares et sur le repérage des écoles
concernées par I'enquéte. Cette étape nous a priemps relativement considérable
puisqu’il a fallu plusieurs semaines pour que g étaires des inspecteurs d’Académie
puissent établir tous les contacts et préparetiséss des enseignants et des classes
touchés par I'enquéte. Ensuite, afin de gagnerol#iance des familles interrogées,
nous nous sommes entretenus avec tous les directesiécoles désignées. Convaincre
ces derniers de l'intérét d’'une telle démarche g@aole et les éleves en particulier
était cruciale pour la bonne réussite de I'enqudiesi, la rédaction d'une lettre

d’accompagnement pour les parents d’éleves s’iniposa

Au moment de la diffusion de l'enquéte, les élevad été avertis de
'importance de respecter I'échéance imposée peurtour des questionnaires. Les
enseignants n'ont pas manqué de le leur rappelée &ts relancer régulierement. Les
éleves avaient un délai de deux semaines pour Ememuestionnaire. Ce délai a été
respecté, excepté par quelques éléves notammendea. dl s’agit généralement
d’éléves issus de familles dont les parents nentguas lire un questionnaire ou bien
dont les parents n’étaient tout simplement pasodigges pour remplir le questionnaire.
Ainsi, pour éviter les allers-retours et préveres Iretards éventuels de retour des
questionnaires, nous sommes restés en contactlesemseignants pour prendre des

nouvelles. Le taux de retour des questionnairete &lévé : 361 questionnaires ont été

“0voir plus loin
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retournés au Havre, soit un taux de récupératidiodre de 66%, contre 52% pour les
guestionnaires de Caen.

4.1.1.3 Sensibilisation des milieux scolaires... detombées pédagogiques ?

En outre, notre enquéte aupres des écoles pernsstndailiser les enfants aux
guestions fondamentales que posent les pratiquagiounnes de leur famille. D’autant
plus que le theme de I'enquéte est étroitemerauiétrajets quotidiens liés a I'école. En
effet, les themes abordés dans le questionnairprombqué un débat intéressant entre
le parent, I'éléve et I'établissement scolaires ;aht sensibilisé ces acteurs aux enjeux de
la mobilité durable. D’autant plus que les élévespidimaires son& priori les plus
concernés par la dépose minute en voiture. Lesngzagner tous les jours a I'école et a
leurs activités extrascolaires contribue considérabnt aux changements de
comportements de mobilité des parents, en renforigaogique du chainage des
déplacements en voiture (domicile-école-travadlyail-école-achat-domicile, domicile-
activité extrascolaire-achat-activité extrascolaiomicile).

Notre enquéte aupres de I'école a été I'occasiom dechanger des idées avec
les éleves sur les principes de I'éco-mobilité plas trajets liés a I'école. Le sujet
intéressait beaucoup les directeurs d’'établissesnentes enseignants qui ont méme
manifesté leur souhait d’intégrer un programme pédmue pour améliorer les
connaissances sur la mobilité des écoliers. A opqs, selon une synthése publiée par
la Macif sur les enjeux de la mobilité durd®)e83% des francais sont favorables a la
mise en place de cours d’éco-conduite a I'écoler gpensibiliser les éleves aux bons
comportements, une mise en place davantage appgamides ruraux (91%) que par les
urbains (75%).

Au total vingt-quatre établissements ont été agsoai 'enquéte (tableau 4.3),

localisés dans des quatrtiers divers des deux aggédions.

! Etude réalisée en partenariat avec le Ministérkédelogie, de I'énergie, du développement durable
de la mer : www.roulonspourlavenir.com.
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4.1.2 La spécificité de I'enquéte par rapport a uneenquéte « ménages-
déplacements » (EMD) et ses limites

Les enquétes « ménages-déplacements » (EMD), &éslipar le Certu, sont
considérées comme un outil de référence en madiereecueil de données sur les
déplacements dans les grandes villes francaises.pt@mieres enquétes de ce type
datent de 1970 ; elles sont effectuées, a peu tpres les dix ans, dans toutes les
agglomérations francaises. Plus de 70 enquéteseteéntréalisées dans pres de 40
agglomérations francaises. Au Havre, la premiemuéte « ménage » a été réalisée en
1992 ; la seconde date de 2007. Ces enquétes taenstun outil stable et fiable,
néanmoins elles sont standard et ne tiennent pascdompte de I'évolution de la
complexité des déplacements quotidiens. En efést enquétes fournissent des données
notamment pour la connaissance des origines/dastisades déplacements sur une
agglomération ; elles ne nous informent pas suche$nes de déplacementdMalgré
les avantages que les EMD présentent, il faut foigetraiter ces données avec
précaution, car ce type d’enquétes a été concu dembut de comptabilisation des
déplacements dans le temps et I'espace, et neé&e pas directement a une analyse
des activités correspondantegK. Tabaka, 2009). L’hypothese de travail, selon
laquelle les comportements motorisés des ménages ldar déplacements d’achats
sont liés au chainage des déplacements, constifojet! principal de notre étude, or

cette information n’est pas directement dispondaes 'EMD.

Les enquétes « ménages-déplacements» fournissenbhfdemations détaillées
permettant de faire des comparaisons intéressantes les différentes agglomérations
et dans le temps, grace a la standardisation pletsgdure. Toutefois elles sont congues
dans un but de quantification et de modélisation @placements, et ne se prétent pas
directement a une analyse de la mobilité quotickefih Tabaka, 2009), au sens large

du terme (cf. chapitre 1).

Les enquétes « ménages-déplacements» s’appuiérieemgnt sur I'enquéte en
face a face, or ce type de passation présenteephssinconvénients entre autres : la
nécessité de la prise d'un rendez-vous ; la dippbé@ides enquéteurs ; le colt élevé

(formation des enquéteurs, salaires, déplacemeriey absences éventuelles de
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certaines enquétés au rendez-vous et l'influencentéelle de I'enquété par les

caractéristiques apparentes de I'enquéteur.

Les enquétes « ménages-déplacements» s’adresdens des membres d’un
meénage, toutefois elles ne renseignent pas suddplcements des enfants agés de
moins de cing ans. Or la connaissance de la m@llkt ceux-ci est primordiale pour
pouvoir évaluer les comportements de mobilité dekltes. «’absence des
informations concernant les déplacements des enfdet moins de cing ans est
cependant regrettable, car c’est justement la présedes enfants en bas-age et leur
besoins qui entraine des activités et des formenat#lité spécifiques (D. Bauer 2007,
S. Bressé, B. Le Bihan et al. 200%)

De plus les enquétes « ménages-déplacements» emmdidine journée type ;
les informations recueillies sont relatives a umelles journée des individud.es
enquétes ne renseignent pas sur les déplacementsakiend ; elles se déroulent du
mardi au samedi, sur les déplacements de la \dillpur de I'enquéte. Or les chaines

de déplacements ne se ressemblent pas d’une jcautizere.

Par ailleurs, I'enquéte que nous proposons alékaits : elle ne permet pas de
toucher les 28 % de ménages n'ayant pas d’enf@#pendant I'éviction de cette
catégorie de ménages, qui est une conséquenceéedileda méthode que nous avons
adoptée, n’introduit pas de biais majeur sur laésgntativité de notre échantillon. En
effet, les comportements motorisés des ménageslelarssdéplacements d’achats sont

caractéristiques notamment des ménages ayant mesjenfants.

Cependant notre enquéte pourra inspirer d'auénemrthes, sur d'autres themes,
pour d'autres espaces et d'autres échantillonnhighe méthode d’approche peut étre
adaptée a d'autres types de projets dans le dom@sngciences humaines et sociales et

notamment en géographie.
4.1.3 Territoires d’enquétes

Le périmetre d’étude de notre travail et sur lequeatent nos interrogations se

résume a l'espace des deux agglomérations : leeHawCaen, soit un total de 45

“2In (K. Tabaka, 2009)
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communes. L'agglomération urbaine du Havre compfdhdommunes ; celle de Caen
en comporte 28. Pour des raisons méthodologiqupsugtune analyse plus fine, nous
avons choisi de travailler sur I'échelle du quartiavec un total de 104 quartiers.
Cependant, l'importance numérique de tous ces igmriempéche une enquéte
exhaustive ; le temps et les moyens manquaient pqarvenir. Par conséquent, un
échantillon de 24 quartiers a été constitué ; la@teprs pour I'agglomération du Havre
et 11 quartiers pour celle de Caen.

L’échantillon est issu d’'un tirage aléatoire averatffication géographique. Pour
ce faire les deux agglomérations ont été découpgeguatre secteurs d’urbanisation
distincts : le centre-ville, la banlieue, la premi&€ouronne et la deuxieme couronne
périphérique (carte 4.1 ; carte 4.2). Dans chaqutesr des quartiers ont été choisis au
hasard et certains nous ont été prescrits pang®ecteurs d’académie. Pour tous les
quartiers choisis un établissement scolaire assamoité sélectionné au hasard avec
I'aide des inspecteurs d’académie. Enfin, nous avenommandé deux classes de CM1
ou de CM2 pour chaque établissement scolaire.
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Eff. familles Part de I'échantillon
Secteur urbail  Quartier enquété | Agglomération interrogées (% Etb. scolaire associé
Le Havre | Caen Le Havre Caen
Saint Vincent Le Havre 30 - 8,3 - Ecole élément®eréchal Joffre
Centre ville Le Havre centre Le Havre 28 - 7,8 - Ecole élém:-:m(%r_édéric Bellanger
Caen centre Caen - 21 - 8,1 Ecole élémentaire Remére
St Gilles Caen - 23 - 8,8 Ecole élémentaire Pigacié
La Guériniere Caen - 20 - 7,7 Ecole élémentaireilBamus
Mare au clerc Le Havre 37 - 10,2 - Ecole élémeatgiavigny
Banlieue | Mare rouge Le Havre 10 - 2,8 - Ecole Charles Vretoi
Aplemont Le Havre 22 - 6,1 - Ecole élémentaire MBart 1
Caucriauville Le Havre 32 - 8,9 - Ecole Edouardiat
Gonfreville-I'Orcher Le Havre 25 - 6,9 - Ecole Tauyille
Fontaine-La-Mallet Le Havre 13 - 3,6 - Ecole élétagr Jean Monnet
Premiére Montivilliers Le Havre 48 - 13,3 - Ecole élénjenwitu_les Ferry
couronne H.S.C (grand parc) Caen - 29 - 11,2 Ecole elerrml_mland parc
H.S.C (Montmorency Caen - 25 - 9,6 Ecole élémentaire Montmorency
Colombelles Caen - 34 - 13,1 Ecole élémentaireovidiugo
Epron Caen - 23 - 8,8 Ecole élémentaire d’Epron
Cauville-Sur-Mer Le Havre 29 - 8,0 - Ecole élénadnet George Braques
Manéglise Le Havre 39 - 10,8 - Ecole élémentairer@eBraques
Rogerville Le Havre 24 - 6,6 - Ecole élémentairg&dDegas
Deuxiéme |Rolleville Le Havre 24 - 6,6 - Ecole élémentaire Bise Joly
couronne | Mathieu Caen - 15 - 5,8 Ecole élémentaire Pierss®a
Villons-les-Buissons Caen - 21 - 8,1 Ecole de Vifldes-Buissons
Carpiquet Caen - 17 - 6,5 Ecole élémentaire JadQadser
Eterville Caen - 32 - 12,3 | Ecole élémentaire Marigeie
Ensemble 361 260 100,0 100,

Tableau 4.3 Les territoires de I'enquéte.

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010
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4.1.4 Contenu du questionnaire

Dans le but d’appréhender les comportements métodss familles dans leurs
déplacements d’achats, le questionnaire diffusefamilles (Annexe) a été concu et
structuré de facon a permettre I'exploration detecehobilité. Cing thématiques

principales se dégagent ainsi du questionnaire.

» la premiére concerne la localisation des activites membres du ménage ; elle

comprend cing questions :

* lieu de résidence du ménage

« lieu de scolarisation de (s) enfant(s)

» lieu de loisir des enfants et du (des) parent(s)
* lieu de travail du (des) parent(s)

* lieu d’achat du ménage

> la deuxiéme décrit les déplaceméhigers ces lieux d'activités en termes de
mode de transport et de périodicité de l'activiglle est composée de sept

guestions :

* les déplacements pour motif travail

* les déplacements pour motif école

* les déplacements pour motif loisirs (enfants eepi(s))
* les déplacements pour motif achats

* les déplacements pour autres motifs (visites, démearadministratives...)

» la troisieme s’intéresse aux chaines d’activitdsthallement pratiquées dans la
journée, avant et aprés l'activité principale. Lggestions concernant ces
activités ont été posées pour chacun des deuxtpareties sont au nombre de

quatre :

» les activités habituellement pratiquées en alla@avatller

“ Nous n'avons pas recueilli des données sur leardiss de déplacements. Nous avons jugé que les
personnes enquétées ne connaissent pas ces dissumteut lorsque les déplacements sont réaleés
une chaine.
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» les activités habituellement pratiquées sur le ¢hela retour de travail
* les activités habituellement pratiquées auprésedude travail

* les activités habituellement pratiquées aprésrétrgé au domicile le soir

» enfin I'organisation spatiale des déplacements hditec est renseignée par la
nature de I'activité a partir de laquelle s’effextgénéralement le déplacement
d’achat et les lieux de commerces les plus soufréqtientés ; elle comprend

Six questions :

» les déplacements d’achats effectués a partir duailem
* les déplacements d’achats effectués a partir gaitra

* les déplacements d’achats effectués suite a undt@cte loisir

En plus, le questionnaire comprend cing questiomdes déterminants sociaux du
ménage interrogé (age, composition de la famill@fgssion, motorisation, niveau
d’étude). La procédure de test a permis d’enridbirquestionnaire de quelques
guestions supplémentaires et de corriger quelquadmesses de formulations et
d’organisation des interrogations.

4.1.5 « Sphinx »... pour un traitement efficace du gestionnaire

Le traitement des questionnaires récupéres s'estrfadeux étapes successives.
Dans un premier temps, un dépouillement exhaussifrdponses fermées non codées a
été effectué a l'aide du logiciel informatique «h8x ». Ainsi, les caractéristiques
générales de linformation ont été mises en eévideriensuite, et pour permettre
d’analyser l'information et de I'éclairer, un travae codage de quelques réponses
(ouvertes et fermées) s'imposait. Les analyseavéits des tableaux croisés ont mis en
évidence les corrélations possibles entre les bMasa Suite & ce dépouillement, le
logiciel « Sphinx » dont la vocation est de cré&ed’analyser un guestionnaire a permis

de tirer des conclusions intéressantes.
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4.2 Les principales caractéristiques de I'échantitin

Les déterminants sociaux abordés dans le questierpermettent d’obtenir une
premiere appréciation de notre échantillon. Degilprdominants se dégagent d’ores et

déja de cet échantillon de population.
4.2.1 Une répartition hétérogene entre les secteuéshantillon

Les 361 familles havraises interrogées résidents daa treize quartiers de
I'échantillon. Cependant les quatre secteurs delease auxquels appartiennent ces
quartiers ne sont pas représentés a part égale ltoisntillon (tableau 4.4).
Nombreuses sont les familles habitant la banliel@29 (familles) et la deuxieme
couronne périphérique (120 familles) alors queeseliabitant le centre-ville sont sous-
représentées (21 familles). Cette répartition digyp rappelons-le par le taux de retour
limité de questionnaires et le refus de collaboratie quelques établissements scolaires

pour la diffusion de I'enquéte.

Secteur de résidence Effectifs des familles Part de(l(:):;:hantillon
Centre-ville 21 5,8
Banlieue 129 35,7
Premiére couronne 91 25,2
Deuxiéme couronne 120 33,2
Ensemble des secteurs 361 100,0

Tableau 4.4 Secteurs de résidence des famillasisasg interrogées

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

4.2.2 Des couples de plus de trente ans, de pluspdms actifs

L’étude par age du chef de famille (le pere) etdnjoint (la mere) révéle que
I'échantillon des ménages est homogéne ; sur caet e grandes tendances se
dessinent. La plus nette est sans doute la préserxdiscréte des personnes agées de

moins de 30 ans et des « 60 ans et plus ». Cettariee s’explique par le fait que nos
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guestionnaires s'adressent a des ménages ayargnfiess scolarisés. Cette raison

contribue a augmenter I'age des adultes des mérniaigesgés, d’ou la concentration
des effectifs entre 30 et 49 ans (tableau 4.5).

Le pére La mére Total

Age Effectifs | Part (%)| Effectifs | Part (%)| Effectifs | Part (%)
moins de 29 ans 4 1,2 4 1,1 8 1,2
30 -39 ans 143 42,3 219 62,4 362 52|5
40 - 49 ans 171 50,6 127 36,2 298 43(3
50 - 59 ans 17 5,0 1 0,3 18 2,4
60 ans et plus 3 0,9 0 0 3 0,4
total des réponses 338 100]0 35 100,0 689 100,0

Tableau 4.5 Ages du chef de famille (le pére) etahjoint (la mére) des ménages

havrais interrogés

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Quatre-vingt pour cent des familles interrogées amt moins deux enfants

scolarisés (tableau 4.6). Ces enfants ont un agebla (tableau 4.7) avec une

prédominance des enfants agés entre 6 et 14 a¥s).(Pour la part des « 15 ans et

plus » et en raison d’une imprécision de formutatians le questionnaire, les ménages
ont choisi a leur fagon de faire figurer ou non éegants ne demeurant pas avec eux.
C’est pourquoi, au jour de I'enquéte, les ménagent des enfants de quinze ans et
plus sont moins nombreux que ceux ayant des enfigntsx a quatorze ans. Toutefois,

cela ne remet pas en cause le fait que le chattesydéplacements concerne surtout des
ménages ayant des enfants non autonomes dansiéalasements. Ces enfants, et pour
des raisons que nous évoquerons plus tard, onemnapence besoin d’'un adule pour

les accompagner a I'école ou a leurs activitéobars (cf. Chapitre 7).
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Le nombre d'enfants Effectifs des familles | Part de I'échantillon (%
scolarisés
Un seul enfant 59 16,3
Deux enfants 179 49,6
Trois enfants 102 28,3
Trois enfants et plus 21 5,8
Total des réponses 361 100

Tableau 4.6 Nombre d’'enfants au jour de I'enquite ménages havrais interrogés

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Age des enfants scolarisé Effectifs Part de I'échantillon (%)
Moins de 5 ans 60 9,6

6 -10 ans 255 41,0

11 -14 ans 229 36,8

15 ans et plus 78 12,5

Total des réponses 622 100,0

Tableau 4.7 Age des enfants au jour de I'engdégeménages havrais interrogés

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

4.2.3 Des ménages de classe moyenne en doubleviaéti

La double activité fréequente chez les couples dehhntillon révele que les
classes moyennes sont bien représentées. La casgparavec la situation de
I'agglomération rend bien compte de cette caraatigqtie. Chez les péres, les cadres et
les professions intellectuelles supérieures (+1@¢gurtout les employés (+15%) sont
plus présents dans ['échantillon étudié que sumskenble du territoire de
I'agglomération ; les agriculteurs, les artisars,dommercants et les chefs d’entreprise,
les ouvriers et les professions intermédiaires jpect une place comparable ; en

revanche, les retraités représentent une part naegilans notre échantillon par rapport
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a la population de I'agglomération (tableau 4.8%laCne remet pas en cause notre
hypothése : le phénoméne de chainage des déplaisecomcerne surtout les ménages

ayant de jeunes enfants et dont les parents exarceractivité professionnelle.

o ) R ) Le Havre (Aggl.)
Situation professionnelle du pére | Effectifs | Part (%)
2006 (%)
Agriculteurs exploitants 7 1,9 0,1
Artisans, commercants et chefs
. 15 4,2 3
d'entreprises
Cadres, professions intellectuelles
. 72 19,9 8
supérieures
Professions intermédiaires 39 10,8 13
Employés 81 224 7
Ouvriers 103 28,5 29
Retraités 1 0,3 24
Autres (inactif+Chémeurs) 14 3,9 15
Non réponse 29 8,0 -
Total des réponses 361 100,0 100

Tableau 4.8 Situation professionnelle au jour’daquéte du chef de famille (le

pére) des ménages havrais interrogés

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

La situation professionnelle des conjoints (lesesgest trés comparable a celle
des chefs de familles avec quelques nuances : @erses employées, les cadres et les
professions intellectuelles sont surreprésentéek3,$%, +15%), les professions
intermédiaires et les retraitées sont moins reptése (tableau 4.9). Les ouvriéres et
les inactives occupent une place comparable. Lasséé de soutenir financierement le
mari ou de subvenir aux besoins d'une famille mameptale implique que la mére
travaille et apporte un deuxieme salaire (cf. dnep8). Les meéres au foyer sont
relativement moins nombreuses dans I'espace étuiédans I'ensemble de la France

métropolitaine (33%).
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o : R i Le Havre (Aggl.)
Situation professionnelle de la mére Effectifs | Part (%)
2006 (%)
Agriculteurs exploitants 3 0,8 0,02
Artisans, commercgants et chefs
, 6 1,7 1
d'entreprises
Cadres, professions intellectuelles
. 69 19,1 4
supérieures
Professions intermédiaires 20 5,5 12
Employés 144 39,9 27
Ouvriers 16 4,4 4
Retraités 0 0,0 26
Autres (inactifs+chémeurs) 94 26,0 27
Non réponse 9 2,5 -
Total des réponses 361 100,0 100

Tableau 4.9 Situation professionnelle au jour’daduéte du conjoint (la mére)

des ménages havrais interrogés

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Ce sont les couples composés de deux actifs (tablekD) qui s’averent les plus
nombreux, avec une faible part des ménages mietse représentation est liée selon
I'Insee au recul progressif des situations ou laenme travaille pas pour s’occuper de
ses enfants (cf. chapitre 3). Son arrivée surdech@ du travail a été favorisée par son
niveau de qualification supérieur a celui de seged. Cette forte participation des
femmes au travail impose I'acquisition d’une demgevoiture au sein du ménage. Ce
mode de transport, qu’est la voiture, acquis pauniéres leur permettra de multiplier et
de varier leurs destinations selon leurs besoirs fréquences des déplacements
réalisés par les femmes pour des motifs autres|gueavail, tels que les achats,
semblent étre plus élevées que celles effectuédegphommes.
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Conditions d'existence _ Part de I'échantillon
familiale Efectits (%)

Couple biactif 246 68,1
Pére actif et mére inactive 66 18,3
Pére inactif et mere active 4 1,1
Couple inactif 9 2,5
Mére active sans conjoint 25 6,9
Mére inactive sans conjoint 8 2,2
Pere actif sans conjoint 1 0,3
Pére inactif sans conjoint 2 0,6
Total des réponses 361 100,0

Tableau 4.10 Situation professionnelle au jour'dequéte du chef de famille et

de son conjoint

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

4.3 Présentation des quartiers-échantillon

Aprées avoir présenté notre enquéte et méthode app, une représentation
statistique issue des données fournies par I'lesteaite pour les quartiers retenus.
Cette représentation integre des informations esumdde de transport, la motorisation
la démographie et la structure par ménage; ceseheont été retenus pour leur
caractére déterminant dans les pratiques de mioHilianalyse de situation de chaque
quartier est enrichie de comparaisons avec I'enked®l’agglomération. Des quartiers
types ont été sélectionnés et répertories dangjdasre secteurs d’urbanisation ; le

centre-ville, la banlieue, la premiere couronnkaeteuxiéme couronne périphérique.
4.3.1 Les quartiers du centre-ville : Le Havre ceme, Saint Vincent, Caen centre

La structure par &ge du Havre et Caen centre setéaise par une population
vieille, avec une forte proportion des « 60 angles » (tableau 4.11 ; tableau 4.12). La

part des jeunes ménages « 20-39ans » est en poopéduivalente a la moyenne de
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I'agglomération mais celle de leurs enfants estsw#rablement inférieure. La forte

représentation des ménages d’'une personne et leraanoins élevé de personnes par

meénage indique la prédominance des personnes aggases ceélibataires et la faible

présence des familles avec enfants. Au centre dureHabien que le taux de

motorisation soit inférieur a la moyenne de l'aggéoation, 42% des déplacements

guotidiens s’effectuent en voiture. La part moddletransport en commun reste faible.

Le taux d’activité est en proportion équivalentia danoyenne de I'agglomération aussi

bien chez les femmes que chez les deux sexes cugon

Le Havre centre

PI'S:

Population: (hab.) 19359
i . . 0-14 ans] 15-19ans] 20-39ans] 40-59ans 60ans et +:
Répartition par age (%):
10,9 4,8 28,2 24 32,1
Nb ménages: 10873
Nb de personnes par ménage 1,8
1 pers: 2 pers: 3 pers 4 pers: 5 pefs: 6 p¢
Taille des ménages (%): P P P P P P
51,4 30,4 10,1 6,2 14 0,4
Taux d'activité (%) 44,3
Taux d'activité féminine (%) 39,6
Ménages avec 1 voiture (%): 58
Mer.lages avec 2 voitures et + 12,9
(%):
i Voiture individuelle TC Marchel 2 Rousg
Déplacements par mode (%)
42 3 52 3

Tableau 4.11 Caractéristiques du centre ville dwié

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : Insee, RGP 1999
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Caen centre

Population: (hab.) 5607
i . . 0-14 ans] 15-19ans] 20-39ans] 40-59ans 60ans et +:
Répartition par age (%):
9,3 6,3 40,6 19,8 23,3
Nb ménages: 3121
Nb de personnes par ménage 1,8

1 pers: 2 pers: 3 pers 4 pers: 5 pefs: 6 pers:

Taille des ménages (%):

52,7 31,1 9,5 4,8 1,3 0,4
Taux d'activité (%) 45,9
Taux d'activité féminine (%) 41,35
Ménages avec 1 voiture (%): 55
?él/f)r:lages avec 2 voitures et + 10,2
Voiture individuelle TC Marchel 2 Rougs

Déplacements par mode (%)

Tableau 4.12 Caractéristiques de Caen centre

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : Insee, RGP 1999

4.3.2 Les quartiers de banlieue : Caucriauville, Mre rouge, La Guériniere

La structure par ménages de ces quartiers se €asactpar une Sous-
représentation des ménages d’'une personne (tablgay tableau 4.14). La proportion
élevée des « 0-14 ans » indique une présencevegtagnt importante des familles avec
enfants. A caucriauville la proportion des ménagesiposés de cing personnes est
supérieure a la moyenne de I'agglomération (6,2ftred,6%). Quant a la Guériniere,
elle se distingue des autres quartiers de banlpemeun nombre de personnes par
ménage assez élevé (3,1). Dans ces quartiers Heugala population active est faible :
a Caucriauville elle est Iégérement au dessous dredyenne, dans I'ensemble de la
population (41,4%) comme chez les femmes (37,186 la Guériniere cette part est
respectivement de 35% contre 29%. Une part imptale la population de ces
quartiers de banlieue n’est pas motorisée. Lesifsaghi transport en commun sont

relativement considérables.
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Caucriauville
Population: (hab.) 18743
i . . 0-14 ans] 15-19ans] 20-39ans] 40-59ans 60ans et +:
Répartition par age (%):
18,8 8,1 22,9 27 23
Nb ménages: 6345
Nb de personnes par ménage 2,6
1 pers: 2 pers: 3 pers 4 pers: 5 pefs: 6 pers:
Taille des ménages (%): P P P P P P
25 32,9 17,2 16,6 6,2 2,1
Taux d'activité (%) 41,4
Taux d'activité féminine (%) 37,1
Ménages avec 1 voiture (%): 58
Ménages avec 2 voitures et + 24
(%):
i Voiture individuelle TC Marchel 2 Rougs
Déplacements par mode (%)
28 19 52 1

Tableau 4.13 Caractéristiques de Caucriauville

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : Insee, RGP 1999

La Guériniére
Population: (hab.) 5940
i . . 0-14 ans] 15-19ans] 20-39ans] 40-59ans 60ans et +:
Répartition par age (%):
23,6 8,5 27,5 19,6 23,3
Nb ménages: 403
Nb de personnes par ménage 3,1
1 pers: 2 pers: 3 pers 4 pers: 5 pefs: 6 pers:
Taille des ménages (%): P P P P P P
39,6 22,9 14,3 10,3 7,6 5,4
Taux d'activité (%) 35,5
Taux d'activité féminine (%) 29,21
Ménages avec 1 voiture (%): 43,09
Ménages avec 2 voitures et + 10
(%):
) Voiture individuelle TC Marchel 2 Rougs
Déplacements par mode (%)

Tableau 4.14 Caractéristigues de La Guériniere

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : Insee, RGP 1999
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4.3.3 Les quartiers de la premiere couronne : Montilliers, Gonfreville-I'Orcher,
Epron

La structure d’age de Montivilliers présente unfipree caractérisant par une
sous représentation des « 60 ans et plus » et amal@s « 0-14 ans » conforme a la
moyenne de l'agglomération (tableau 4.15). Les mésale quatre et cing personnes
sont proportionnellement assez nombreux dans lgiguaCependant, si les ménages de
Montivilliers comptent en moyenne 2,8 personnes rpanage, ce qui est élevé par
rapport a 'ensemble de I'agglomération (2,42) hoenbre reste faible par rapport aux
moyennes enregistrées dans d’autres quartierstde éxhantillon tels que Gonfreville-
I'Orcher (2,9%) et surtout Epron (3,1%) (tableali6}. Montivilliers présente un taux
d’activité 1égérement supérieur a la moyenne dgglamération, tant chez les femmes
(39%) que chez les deux sexes (45%). Ce taux élvéccompagné par un fort taux de
motorisation (85,4%) et un taux de bimotorisationportant (36,2%). 65% des
déplacements des ménages sont réalisés en vaitliveduelle contre 2% uniquement

en transport en commun.

Montivilliers
Population: (hab.) 16553
3 . . 0-14 ans] 15-19ans] 20-39ans] 40-59ans 60ans et +:
Répartition par age (%):
19,9 9,4 25,9 30 15,1
Nb ménages: 5896
Nb de personnes par ménage 2,8
1 pers: 2 pers: 3 pers 4 pers: 5 pers: 6 pers:
Taille des ménages (%): P P P P P P
19,3 29,7 19,2 20 8,7 3
Taux d'activité (%) 45
Taux d'activité féminine (%) 39
Ménages avec 1 voiture (%): 51
Ménages avec 2 voitures et + 40
(%):
i Voiture individuelle TC Marchel 2 Rouds
Déplacements par mode (%) o5 5 >7 >

Tableau 4.15 Caractéristiques de Montivilliers

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : Insee, RGP 1999
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Epron

Population: (hab.) 19359
i . . 0-14 ans] 15-19ans] 20-39ans] 40-59ans 60ans et +:
Répartition par age (%):
14,5 11 32,2 28,8 17,2
Nb ménages: 403
Nb de personnes par ménage 3,1

1 pers: 2 pers: 3 pers 4 pers: 5 pefs: 6 pers:

Taille des ménages (%):

27,7 28,2 15,2 19,2 7,3 0,4
Taux d'activité (%) 38,5
Taux d'activité féminine (%) 454
Ménages avec 1 voiture (%): 50
Ménages avec 2 voitures et + 45
(%):
Voiture individuelle TC Marchel 2 Rougs

Déplacements par mode (%)

Tableau 4.16 Caractéristiques d’Epron

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : Insee, RGP 1999

4.3.4 Les quartiers de la deuxieme couronne: Cauld-sur-mer, Rogerville,
Eterville

La population de ces quartiers a un profil jeunesque les « 0-14 ans », les
« 15-19 ans » sont mieux représentés dans cesegsaytie dans I'ensemble des deux
agglomérations (tableau 4.17 ; tableau 4.18). Qatésence de jeunes ménages avec
enfants est confirmée par la forte part des callfigniliales de trois, quatre et cing
personnes. Le nombre élevé de personnes par mésagee preuve supplémentaire de
cette vitalité démographique. Cauville-Sur-Mer @rizlle possedent un taux d’activité
tres élevé, notamment chez les femmes, (45,5%86%) respectivement. La double
activité chez les habitants de ces quartiers qubse étre générale se manifeste par un
niveau tres élevé de bimotorisation (62,5% et 64,486gement supérieur a celui de
I'ensemble des deux agglomérations. A Cauvilled8er-la voiture individuelle est
utilisée de facon presque exclusive par plus de 88%ocactifs pour se rendre au travail.
En raison de leur faible attraction (Cf. Chapib)e les transports en commun ne sont

empruntés que par tres peu de monde (1%).
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Cauville-Sur-Mer
Population: (hab.) 1242
i . . 0-14 ans] 15-19ans] 20-39ans] 40-59ans 60ans et +:
Répartition par age (%):
22,7 8,1 25,7 33,4 10,1
Nb ménages: 403
Nb de personnes par ménage 3,1
1 pers: 2 pers: 3 pers 4 pers: 5 pefs: 6 pers:
Taille des ménages (%): P P P P P P
10,4 30,3 21,1 24,3 11,4 2,5
Taux d'activité (%) 50
Taux d'activité féminine (%) 454
Ménages avec 1 voiture (%): 40
Ménages avec 2 voitures et + 65
(%):
i Voiture individuelle TC Marchel 2 Rougs
Déplacements par mode (%)
84 1 14 1

Tableau 4.17 Caractéristiques de Cauville-Sur-Mer

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : Insee, RGP 1999

Eterville
Population: (hab.) 1043
i . . 0-14 ans] 15-19ans] 20-39ans] 40-59ans 60ans et +:
Répartition par age (%):
22,6 10 24,5 32,4 13
Nb ménages: 403
Nb de personnes par ménage 3,1
1 pers: 2 pers: 3 pers 4 pers: 5 pefs: 6 pers:
Taille des ménages (%): P P P P P P
12,6 23,5 24,7 25 13,2 0,9
Taux d'activité (%) 50,2
Taux d'activité féminine (%) 48,6
Ménages avec 1 voiture (%): 50
Mer'lages avec 2 voitures et + 64.4
(%):
) Voiture individuelle TC Marchel 2 Rougs
Déplacements par mode (%)

Tableau 4.18 Caractéristiques d’Eterville (1999)

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : Insee, RGP 1999
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Parallelement a I'enquéte par questionnaire, urpi&e par entretien ne peut
gu’enrichir le corpus étudié dans la these. Autrthmde d’approche, qui a la fois

précise et compléte les analyses que propose &igmeaire.
4.4 Des entretiens semi-directifs

L’enquéte par questionnaire a été complétée par anmpiéte entretien. La
mobilisation de deux types d’enquéte, questionnate entretien semi-directif,
s’explique par la spécificité et I'intérét de chaqgtype d’enquéte. Questionnaire et
entretien semi-directif présentent une diversitéérgssante tant dans le rapport a
I'enquété (en vis-a-vis ou a distance) que dargpukdité et la nature de I'information
recueillie (précision). L'entretien est semi-diigcet par conséquent structuré pour
récolter des informations comparables chez chaqueété, mais aussi pour laisser
place a une discussion plus engagée que le discourgenu. Les questions visent a
confronter l'interrogé a une problématique concretcue au quotidien. Nous avons
veillé, dans la mesure du possible, a ce gu’'uratertombre de questions recoupent le

questionnaire.

Au méme titre que le questionnaire, I'entretienragmles ménages visent a analyser
les comportements motorisés des consommateurs ldarss déplacements d’achats.
Nous avons questionné une dizaine de ménages dale l'al'un réseau
d’interconnaissance. Les criteres de sélectionndésages sont les mémes que ceux
retenus pour I'enquéte par questionnaire : des geéEnayant des enfants, qui habitent
des secteurs différents de I'agglomération. Lesetiehs se sont déroulés au domicile
des enquétés avec une durée moyenne de trenteranigueing minutes, selon le
nombre des personnes interrogées (un seul adulesaeux ensemble). Ensuite ils ont

donné lieu a des transcriptions exhaustives.
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Conclusion

Le caractére complexe de la mobilité quotidienrjewad’hui exige le recours a
des enquétes de terrain spécifiques, autres quenigsétes menages classiques du
CERTU, qui ne renseignent pas suffisamment surchkesnes de déplacements. Ces
enquétes doivent nécessairement s’appuyer sur éttgodologie adéquate qui prenne
en considération cet aspect.

Ainsi nous avons choisi de mener notre propre elegpé@r le biais des écoles.
Ce choix a pris en compte a la fois la nature dmjaulation ciblée : les ménages ayant
des enfants scolarisés se distinguent par le cderiresponsabilités et des contraintes
familiales et professionnelles, ce qui influencers¢ecomportements d’achats ; la mise
en ceuvre d’une rigueur scientifique : le taux dewede questionnaire a été tres éleve ;

et enfin la sensibilisation des milieux scolairag anjeux de la mobilité durable.

En adoptant cette méthodologie nous sommes pangealtenir des résultats de
recherche pertinents et cohérents avec nos hymstluestravail. La nature de I'enquéte
déployée nous a permis d’atteindre nos objectifeediRerche qui consistent a mettre en
évidence le réle du phénomeéene de chainage descdépats dans I'étude des

comportements motorisés des ménages dans leuexdépnts d'achats.
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Seconde partie

L es comportements de mobilité des
consommateurs et les enjeux dela dépendance
automobile

ans la premiére partie nous avons tenté de ceza@ohcepts relatifs

aux comportements motorisés des ménages dansdieplecements

d’achats, notamment celui du chainage des dépladtenet les
différents éléments qui participent a son apprébandans cette partie nous nous
intéressons a I'évaluation de ces comportementsadjit d’étudier les comportements
des familles dans leurs déplacements d’achats déuh®ntrer en quoi le chainage des
déplacements est un élément privilégié dans I'agpmrade la mobilité motorisée des

ménages.

Dans un premier temps nous tenterons d’examineinkesactions entre les
pratigues motorisées d’achats et |'organisation tipmlaire du commerce, nous
appréhenderons les enjeux du dysfonctionnemengladilucommerce havrais et en quoi
I'organisation actuelle de celui-ci entrave une ftii@durable, basée essentiellement
sur la pratique de la proximité et des modes atédma la voiture individuelle (chapitre
5). L'identification de l'organisation de I'apparetommercial et son lien avec la
mobilité motorisée nous conduira a proposer darchdgitre suivant une analyse de la
desserte des lieux de commerce en réseau de trarspa@ommun, afin de mieux
expliquer la dépendance des ménages a leurs wipoer les achats. Le réseau de
transport en commun actuel répond-t-il aux attedess consommateurs quant a leurs

déplacements ? (chapitre 6).

Enfin, et afin de mieux évaluer les comportemendsorisés des ménages dans
leurs déplacements d’achats, nous étudierons @atsrhier chapitre le phénomeéne de
chainage des déplacements ; nous verrons dang aueflure ce dernier détermine le
mode de transport pour les achats. Pour ce faimes nous attacherons précisément a
mettre en évidence le lien entre les pratiquesinelades ménages et leurs pratiques

d’achats (chapitre 7).
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Chapitre5

L’'impossible mobilité d’achats durable dansles
villes multipolaires: le casdu Havre.

epuis plusieurs décennies, nous avons assisté \ae demme dans

toutes les villes francaises de taille comparahl@& réduction de la

densité de la population du centre-ville au prdfitne relocalisation
de la population dans la périphérie. Parallélemenis avons assisté partout en France,
depuis les années soixante-dix, a la constructes slirfaces commerciales hors des
villes plutét que dans les villes. Cette conjonetarfavorisé un usage dominant de la

voiture dans les déplacements d’achats a causdistasces a parcourir.

A travers ce chapitre, nous tenterons de metteusnéte la difficulté d'une
mobilité d’achats durable au regard d’'une orgaisatultipolaire de la ville. Pour ce
faire, nous appréhenderons les enjeux du dysfom@iment actuel du commerce
havrais, en analysant les comportements de mobliktéhats des ménages et la place

des difféerents péles commerciaux de I'agglomératiavraise.

Nous entendons par mobilité durable, la mobilitétdes pratiques se basent
essentiellement sur la proximité et 'usage desenatk déplacements alternatifs a la

voiture individuelle. Deux questions se trouvemisasuccessivement posées :

* En quoi les pratigues motorisées d’'achats des neénag I'organisation

multipolaire du commerce entrent-ils en interactfon
* En quoi cette organisation multipolaire peut-eléaver une mobilité durable ?

Nous aborderons le chapitre par une mise en éwdeéada vulnérabilité du centre-
ville havrais subissant une mise en marge par rappaune peériphérie attractive,
pourtant ce dernier est classé patrimoine mondidildhesco. Ensuite nous étudierons
'impact de cette organisation sur le choix desielachats. Enfin nous examinerons la

politique actuelle de la ville du Havre qui consish inverser lattractivité et a
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redynamiser le centre-ville, confronté a une évasiémographique et commerciale
importantes. Nous y procéderons a une présentdtiqrojet des « Docks Vauban » et

de ses enjeux pour la ville.
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5.1 Une périphérie attractive et un centre-ville tene... la difficulté d’'une mobilité
durable ?

5.1.1 Un centre-ville vulnérable et morcelé
5.1.1.1 Un centre commerc¢ant fragmenté

La géographie locale de la ville du Havre et satditie récente ont favorisé le
recours a la voiture individuelle. Ainsi, les hasr&éritent d’'un centre-ville moderne,
adapté a l'automobile, mais dont l'appareil comnadreest mal structuré. La
dissémination des commerces du centre sur une géographique étendue fait du
Havre une des rares grandes villes francaises @ulisposent pas d'un vrai cceur de
ville. Les trois pbles commerciaux du centre: len&@oint, Thiers/Coty et les Halles
centrales - auxquels vient s’ajouter un quatriemdée @ujourd’hui avec les Docks
Vauban - sont tres disperseés et €loignés les umautees (photographie 5.1). Le centre-
ville du Havre est de ce fait difficilement visibl®r, Cette fragmentation du centre
havrais pose des problemes en termes de transgorte joue pas en faveur de sa
fréequentation commerciale. En I'absence d’'une zZuea ciblée et centrale, la pratique

de la marche a pied, le vélo ou méme de la vodstalifficile a envisager.

La fragmentation du centre-ville havrais s’expliqueg la nature de la ville qui
n'est pas médiévale. Elle est due, selon le viésigent de la chambre de commerce D.
Corpet, a I'image qu'on a de la ville qui est urpiori de la ville médiévale. Il
s’explique : « @ France nous avons une image de la ville qui exliévale, et méme
les villes nouvelles qui ont été construites darsamns endroits en France ou peut-étre
dans d'autres pays d'ailleurs sont parties toujosts ce modeéle : cceur de ville et
périphérie ; la ville du Havre n’a pas été reconste comme ca, d’abord elle n'a
jamais été médiévabe Inaugurée en 1517, et contrairemanta plupart des villes
européennes, la ville du Havre ne s’est pas catestaupartir d’un petit noyau ou un
chateau puis des faubourgs qui se construisent @gbetit avec toujours un point
central. Le Havre est tout autre, c’est une viliginale comme la décrit D. Corpet : «
dans I'histoire de la ville du Havre c’est le payii a démarré et pas le centre, et c’était
la peut-étre le centre, la ou il ya le marché «fdddame », et puis la ville a grossi par

paquets en plusieurs centres: «le Rond-PointSaixt-Vincent », «les Halles »
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et, « Vauban » qui excentre encore le centre. -hawmdontgaillard» c’est encore le
centre parce que pour les habitants de Montgadllakuchan c’est le centre-ville, c’est
un hypermarché et c’est un centre en méme tempe jp@aril y a une clientéle qui vient
a pieds.... Donc le centre-ville havrais est écartetéc’est le travail de la municipalité
et de la chambre de commerce d’expliquer a tountemde que ce centre n'est pas
éclaté, mais qu'il est constitué de pbles et queumices centres sont différenciés et

mieux les gens se retrouveront».
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Périmétre de I'hyper-centre commercial

. Pble commercial

Photographie 5.1 La fragmentation du centre-vilieHavre.

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Cette fragmentation est vécue comme un handicap eadréains consommateurs
qui expriment une difficulté dans leurs déplacemmefin commerce a un autre, comme
en témoigne Benjamin, un de nos interviewé&uddavre on n’a pas un centre, on a un
éparpillement de commerces dans le centre. Dartsines villes on a un centre avec
tous les commerces, tout est la, quant vous regdam sur le Havre entre cette partie
de « Graville », « le Rond-Point » et encore le ntjea des « Halles » on a plein de
commerces, mais on est sur une sorte de rue de ea®asnqui fait que les gens ne vont

pas prendre leur voitures faire les courses dangnuiroit apres reprendre leur voiture
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pour aller dans un autre endroit Le consommateur est parfois contraint de se
déplacer d'un pble a un autre, car les différeritlegp commerciaux dont dispose le
centre-ville sont de nature différente et n’offrgiais les mémes commerces. Quelques
centaines de metres sépare le centre populaire Rlong-Point » et les « Halles:»

« Regardez le quartier du rond point, c’est un diearhistorique trés populaire et trés
commergant, ¢a n'a rien avoir avec le quartier dtedles ou il ya aussi des commerces
mais pas les mémes, et puis le centre Coty quiesstalisé aussi, mais entre les trois
vous ne pouvez pas dire tiens aujourd’hui je vaisefles courses dans difféerents
magasins en laissant ma voiture dans un endrotatinuer a pieds, c’est compliqué

guand méme, ajoute Benjamin.

D’autres consommateurs considerent que la probigosatdu commerce de
centre-ville havrais réside dans le manque de piigsnnes (photographie 5.2 ; 5.3 ;
5.4) qui rend compliqué I'usage des modes doux ceresouligne Sébastien cest
compliqué de faire a pied le centre-ville, regardez rues piétonnes, c’est limité, on
n'a pas un centre de ville et en termes de transgafoue beaucoup. «Je pense que
ce qui manque au Havre c’est un cceur de ville coganeé Regardez le centre-ville de
Rouen et celui de Caen: vous avez une zone bietrake et ciblée pleine de
commerces, avec toutes les rues piétonnes, l'etseesh ramassé dans un méme
endroit. Sur le Havre c’est quand méme disséminérsel zone géographique beaucoup

plus grande sajoute-il.

L’héritage d’'un centre-ville neuf ne posait paspeblemes majeurs pour les
élus qui avait en charge cette ville au lendemanadreconstruction. Leurs actions
étaient plutbt consacrées au développement urbaita danlieue et a la réalisation
d’équipements. Cependant cette conjoncture faveraldissé la ville du Havre a I'écart
des réflexions sur I'évolution fonctionnelle destoes-villes qui s'est développée dans
les villes médiévales dés les années soixanteceinduit a des politiques nouvelles
d'aménagement et de gestion des centres, avec metantimplantation de centres
commerciau¥, la réhabilitation du patrimoine et le développemees transports

collectifs, a savoir le tramway. Or, la problématqdu centre-ville havrais est

4 Nous y reviendrons en fin de chapitre
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manifeste ; elle est particuliere et ne peut &renEme que celle de bon nombre de

villes francgaises d'aujourd’hui.

1T T T
T T R
T T
17T 4

2

Photographies (5.2) et (5.3) (en haut) Les ruesopiges du centre-ville, un
espace restreint par rapport a celui de 'automel(.4) (en bas)

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hav2010

5.1.1.2 Une baisse démographique importante

Par ailleurs, la reconstruction de la ville a prgwé des mutations
sociodémographiques importantes. Le remplacement/’tdsbitat ancien par des
logements a forte valeur locative (photographiés; %.6) a contribué a I'exclusion des
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familles ayant des difficultés a accéder a ce mairie moderne. Pour bénéficier du
confort les ménages avec de jeunes enfants doatmtdre les logements sociaux qui
sont construits en ville hadfe Avant la reconstruction, 46 000 habitants, plusydart
de la population, vivaient en centre-ville. Aujoimai, seuls 20 000 y résident, soit le
dixieme de la population actuelle (carte 5.1). tRefpetit, la population du centre s’est
réduite. Or, cette faible densité du centre, quibBeéficie pas du transit des flux
pendulaires, lui fait perdre son animation. Cetine&rabilité du centre, qui se traduit
par une faiblesse démographique importante, prafitecommerce périphérique (M.
Wiel, 1999).

la Manche

|

Nombre d'habitants

19357
=1 12332

—— 2961

— 1 km

Carte 5.1 La population du Havre et de son agglatién

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : Insee, RGP 1999

%5 La commune du Havre est composée de deux ensendilesls : ville haute et ville basse, séparées
par une falaise (voir plus loin)
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Photographies (5.5) et (5.6) Les immeubles de &mnding de I'avenue
Foch en centre-ville, 'une des artéres majeuresadélle reconstruite

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010
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Cette baisse en nombre de la population s’est gisée ensuite a 'ensemble de
la ville du Havre. Depuis 1975 et jusqu’a 2006 ldleva connu une baisse
particulierement importante qui est de I'ordre &3B0 habitants (tableau 5.1). Sur la
méme période, Caen et Rouen, les deux autres grailds normandes, ont connu une
évolution différente : alors que Caen a enregisiné baisse de population moins
importante que celle du Havre (-9240 habitantspdpulation de la ville de Rouen a
augmenté de 6000 habitants, suite a de nombreys&Estions de requalifications

urbaines ou d'opérations immobilieres.

1968 1975 1982 1990 1999 2006

Population| 207150 | 217882 | 199388 | 195854 | 190924 | 182580
du Havre (+10733) | (-18494) | (-3534) | (-4930) | (-8344)

Densité
moyenne | 44121 4640,6 4246,8 4171,5 4066,5 3888,8
(hab/km?)

Population| 110262 | 119640 | 114068 | 112846 | 113987 | 110399
de Caen (+9378) | (-5572) | (-1222) | (+1141) | (-3588)

Population| 120471 | 114834 | 101945 | 102723 | 106592 | 107904
de Rouen (-5635) | (-12889) | (+778) | (+3869) | (+1312)

Tableau5.1 Evolution de lepopulation du Havr

Source : Insee

Entre 1990 et 1999 et contrairement aux autres aireaines francaises, l'aire
urbaine du Havre a connu une baisse de sa popul&gite baisse concerne surtout la
ville centre qui enregistre une baisse de 4 93Mdnatls. De ce fait, elle fait partie des

rares aires urbaines francaises en décroissancagdgphique.
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Cette évolution se manifeste par une baisse impride la population dans les
principales communes urbaines et la croissance gi&pbique effrénée des communes
de la premiere et deuxiéme couronnes peériphérigiiese grace a une migration
résidentielle importante. Cette derniere s'insa@@mme partout en France, dans une
logique centrifuge, c'est-a-dire du centre vensdaphérie. Entre 1990 et 1999 le solde
migratoire du Havre par rapport a son agglomératstmégatif ; pendant cette période
le Havre et Sainte-Adresse ont perdu 3150 habitaotsprofit du reste de la
I'agglomération (CODAH) (tableau 5.2).

Les ménages ayant des enfants sont a l'origineedenigrations. Ces ménages
quittent la ville centre en cherchant de meillewwasditions de logement et d’espace de
vie en périphérie. Or, ces mouvements residenpeisentent des enjeux pour la
mobilité quotidienne qui se traduisent par I'allentent des distances parcourues et la
complexification des chaines de déplacements. Hs lgl départ des familles vers la
périphérie entraine des déséquilibres de fonctimen¢ des territoires de
I'agglomération et ce en termes d’équipements psblie vie sociale, de scolarisation

des enfants et de leurs loisirs, qui se répercatenur la structure des déplacements.

— Reste

e Halvre de la CODAH | CCSH® Couronne

St CODA Nord

Adresse 1
Et:

Le Havre+St Adresse 0 3150 1080 1390
Reste de la CODAH -3150 0 630 650
CCSR -1080 -630 -1710 0 0
Couronne Nord -1390 -650 -2040 0 0
Reste Haute-Normandie| -1160 -540 -1700 -130 -600
Reste France -6760| -1240 -8000 -120 -30
Solde total -13540 90 -13450 1460 1410

Note de lecture : entre 1990 et 1999, le Havreagtt&-Adresse ont perdu 3 150 habitants au profitedte de la
CODAH.

Tableau 5.2 Soldes migratoires entre 1990 et 1999

Source : Insee

46 Communauté de communes de Saint-Romain-de-Colbosc
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Les mouvements résidentiels ont donné a la villeldure une forme diffuse qui
se caractérise par la dispersion de I'habitat etdemsité de la population qui diminue
au fur et a mesure que I'on s’éloigne du centreéca2). Les zones a plus forte densité
correspondent & la ville centre. A I'opposé, laanisg des communes périurbaines sont
moins denses. Selon I'Insee 84,4% de la populatebagglomération du Havre vivent
sur 28% du territoire. Or cette faible densité imbaeprésente un facteur important qui
explique les différences en termes de mobilité matant dans la part modale et la
portée des déplacements.

la Manche

I

Nombre d'habitants/Km2

~100-139
~ 140-266
- 267-554
- 847-1319
0 1320-1948
3600-3888

Carte 5.2 Densité de la population du Havre esde agglomération

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : RGP Insee, 1999
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5.1.1.3 Un centre-ville littoral détourné

La situation géographique du centre-ville joue die considérable dans sa mise
en marge. En effet, la ville du Havre est resteepdr la Manche a I'Est et I'estuaire de
la Seine au Sud. Cette localisation donne a la vile forme géographique particuliere
ou la ville est ouverte uniquement sur 60° verdded-Est et le centre-ville est situé sur
le littoral. Néanmoins, depuis la construction donP de Normandie en 1995,
I'étalement urbain s’effectue également sur la gud de I'estuaire de la Seine malgré
I'existence d’une frontiére administrative entres céeux zones. Cette localisation
exceptionnelle du centre-ville ne favorise pas mEjUentation commerciale et ne
bénéficie pas, comme nous I'avons évoqué précédeamrdes flux pendulaires. En
plus, le trafic en transit dans I'agglomération Havre, en raison de la situation

géographique de celle-ci, ne dépasse pas 1 006wéshipar jour.

L’isolement du centre-ville est amplifieé par un escrelativement difficile,
assuré par la seule voie rapide de I'entrée de hlbulevards Churchill et Leningrad)
(carte 5.3). Or, cette voie d'acceés principale deville présente plusieurs défauts :
bouchons aux heures de pointe, souterrains (mmmets) créant des engorgements et
manque de desserte des quartiers sud. Chaque aehéxe est emprunté par pres de
vingt millions d’automobilistes. Afin de valorisarette entrée de ville et renforcer
I'attractivité du centre-ville, la ville du Havredécidé de réaménager et de requalifier
'axe en redéfinissant son fonctionnement. La dation sera aménagée en deux fois
deux voies et les mini-tunnels seront remplacégipak carrefours permettant un trafic
plus important. Sur I'ensemble de la voie, une bat@tiée aux modes doux sera mise
en service. Des promenades et des liaisons nosvieller-quartiers permettront aux
piétons et aux cyclistes de mieux circuler. Cevaa qui débuteront en 2011
permettront de donner une nouvelle dynamique atre®ille et une bonne insertion

des quartiers sud.
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la Manche

i Vers Lille

A29
RN.15

/ Vers Paris
Centre ville A.131

Pont de Tancarvillg

1 km Pont de Normandie

s boulevards Churchill et Leningrad Vers Caen

Carte 5.3 La voie d’acces rapide principale devide du Havre

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

5.1.1.4 Une topographie accidentée

La topographie de la ville du Havre ne joue pasaeeur de la fréquentation du
centre-ville. En effet, la ville présente égalemamé autre particularité ; elle est coupée
en deux par une falaise morte « cote ». Elle serdpose en une ville basse composée
du centre-ville, du port et des quartiers sud et vile haute constituée de banlieues
résidentielles (Mont-Gaillard, Caucriauville, MaRouge, etc ...). Le quartier de
Dollemard, au Nord Est du centre-ville, constitaephrtie la plus haute de la ville. Sa
hauteur peut atteindre jusqu’'a 115 metres d’aiitu@r, cette contrainte naturelle
présente un souci permanent pour les aménagelasv/ile qui cherchent a promouvoir
une mobilité durable, fondée sur l'usage des modestransports alternatifs a
I'automobile.

Le passage de la ville basse a la ville hauteversement, se fait principalement
en empruntant le tunnel Jenner (photographie Bvgc 50 000 véhicules, 2 000 bus et
40 000 voyageurs par jour, le tunnel Jenner estidel®56 le principal trait d’'union

entre le centre-ville et la ville haute. Cependamipassage est difficilement réalisable
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en utilisant un mode de transport non motoriséo(udarche a pied). Que se soit par le
tunnel ou les cotes, emprunter ces chemins vecsrge-ville & pied et notamment a
vélo, n'est pas sécurisant. Ainsi les habitants lmdieues, appartenant a des classes
défavorisées, ne peuvent pas se rendre aisémererdune-ville d’ou une ségrégation
socio-spatiale de la ville. Largement non motorisés habitants n’ont pas les moyens
de payer un ticket de bus et ne peuvent se remtnenodément a la plage par exemple.
En outre, le funiculaire permet depuis 1890, uaesdin entre la ville haute a la ville
basse par le biais de cabines tractées (photogr&mB. Il relie I'église de Sanvic et la

place Thiers et donne un acces direct au centrenevamal Coty.
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Photographies (5.7) et (5.8) Le tunnel Jenneriaut), et le funiculaire (en
bas), traits d’'union entre la ville haute et ldl@ibasse

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hav2010
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5.1.2 Une périphérie multipolaire, de plus en pluattractive
5.1.2.1 Une évolution au profit du commerce périprique

Le mouvement résidentiel de la population du cenees la périphérie a été
suivi par un déménagement des surfaces commercgliesse sont rapprochées de
nouveaux espaces résidentiels situés en périphériélavre est parmi les premieres
villes en France a assister a I'implantation d'ypdrmarché dans sa périphérie. En
effet c’est en 1970, a Montgaillard, que I'enseign&uchan », groupe de distribution
francais, décide dimplanter l'un de ses premiergpenmarchés en France
(photographies 5.9 ; 5.10). Ainsi les havrais décaent un nouveau type de commerce
qui leur annoncait le début de la consommation desse. L'ouverture d’Auchan
Montgaillard (Grand Cap) a été suivie, un peut pdiarsl, en 1980, par l'ouverture
d'autres grands hypermarchés dont Auchan GrandeHaer Lézarde) a Montivilliers,
appelé autrefois « Mammouth ». Enfin en 1995, Idryparché « Leclerc », le plus
récent, s’est implanté sur Gonfreville-I'Orcher.

Autour de ces hypermarchés se sont développé dadag surfaces spécialisées
dans I'équipement de la personne et de la maisorerdorcant d’avantage l'attractivité
de ces nouveaux pdles commerciaux. Implantés danisde de ville (carte 5.4), ces
derniers ont saisi l'opportunité offerte par lesgmtions pendulaires liées aux
déplacements domicile-travail, puisqu’une part intgiate de I'emploi reste dans la
ville basse. Or, ce mouvement a engendré un dédéqudans I'armature commerciale
de l'agglomération. Le commerce de I'hnyper centeHavre qui occupe 72000 m2 de
surface de vente en 2005 ne représente que 25%sutésces commerciales de
I'agglomération. Dépourvu d’enseignes majeurs.eiltouve désaffecté au profit des
commerces de périphérie. Il ne réalise que 22%hiffre d’affaire commercidf. Ainsi
le développement des pbles commerciaux périph&iqupué un grand réle dans le
changement de comportements des ménages concérnentdéplacements d’achats ;
ils exercent une grande attractivité sur un bonhbrende consommateurs et entrainent
par voie de conséquence le déclin du commerce dieedlle qui voit sa part de

marché diminuer depuis les années 80.

4" Voir plus loin (les dépenses commercialisées dasages par pole)
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Photographies (5.9) et (5.10) Auchan Mont-Gaillé&tand Cap) et son
parking, l'un des premiers hypermarchés en France

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010
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Carte 5.4 Les pbles commerciaux de I'agglomératio Havre

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : CCI du Havre

L’évolution de I'offre commerciale va constammenand le sens de
I'affaiblissement du commerce de proximité. La @ipdes communes périurbaines et
des grands quartiers havrais ont vu leur nombigodds de vente diminuer. L’'enjeu est
de maintenir des services de proximité de baseppalation sur le territoire. C'est
d’ailleurs I'enjeu majeur du Schéma de Développan@mmmercial du Pays Le Havre-
Pointe de Caux-Estuaire adopté en Avril 2004 :rf@mder une armature commerciale

de services de proximité dans les quartiers, lesmmanes périurbaines ou rurales ».

En effet, entre 1995 et 2004 le commerce de l'agglation a enregistré un
taux de variation qui avoisine les -22% pour lemtsode ventes, ce taux est de l'ordre
de 14% pour la surface commerciale (tableau 5.3udmentation du plancher
commercial provient en grande partie de l'accroremg du nombre de grandes

surfaces : en I'espace de neuf ans, le nombre mspde vente de plus de 300 m2 a
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augmenté de 10%, tous secteurs confondus. La sudammerciale, quant a elle, a
dépassé les 26%. En 2004 les grandes surfacesemtaupe place importante dans le

parc commercial havrais ; elles couvrent 74% dritéace totale de vente.

Points de vente Surfaces
Centre-ville -20.4 2.2
Banlieue -25.4 -4.4
Premiére couronne -1.1 39.5
Deuxiéme couronne -11.1 29.5
Agglo -21.7 13.4

Tableau 5.3 Taux de variation des points de veinseidace 1995/2004

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : AURH

Sur cette période les surfaces de vente ont conacmwissance de plus de 27 %
au profit de la grande distribution ; les pointsveate, une diminution de pres de 18 %
touchant essentiellement le commerce indépendantdeounoins de 300 m?2 et le
commerce de proximité. Cette diminution du petitnaterce de proximité ne peut que
renforcer la dépendance vis-a-vis de la voituraviddelle. L’évolution differe d’un
secteur d’'urbanisation a un autre : la banliede eéentre-ville sont les secteurs les plus
touchés par 'ampleur de la baisse enregistrée, darsurface qu’en points de vente
(tableau 5.3). Elle concerne tous les secteurs e@l@evet notamment le secteur

alimentaire.
5.1.2.2 Un affaiblissement particulier de I'alimeraire

Le double mouvement de renforcement assez sigtificke la grande
distribution et d’affaiblissement du petit commergei touche la plupart des secteurs,
est particulierement marqué dans l'alimentaire. I%usemble de I'agglomération, ce
secteur a perdu un tiers de ces points de ventedeesa surface commerciale.
L’affaiblissement du commerce de proximité a madimsché les quartiers périurbains

que les autres quartiers de I'agglomération (cagg
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a. Petit commerce (Alimentaire)

Taux de variation
des points de ventes (%) Taux de variation
de surface

-1,43--6,1 -28--23

-3,85--1,43
m-4,24--3,85
W -6,27--4,24

i

b. Supermarchés

Taux de variation Taux de variation
des points de vente de surface

m 67-200 W 200-363

Carte 5.5 Taux de variation des pts de vente gkdegaces commerciales de
'agglomération havraise entre 1995 et 2004

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : AURH

Cette diminution s’explique en grande partie par nailtiplication des

commerces de plus de 300 m?, notamment les supehésarC’est le type de commerce
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qui a le plus progressé tant en termes de nombneoohts de vente qu’en terme de
surface commerciale. Il a presque augmenté de éndiittouvre 80% de la surface de
vente de I'alimentaire.

Si le secteur périurbain a gardé un commerce atamirende proximité, les
supermarchés, notamment les maxi-discompteurs miéeat dans les quartiers de
banlieue. Les hypermarchés sont principalementanips dans la périphérie. Quant
aux magasins de I'équipement de la maison et deelsonne, ils privilégient
apparemment beaucoup plus la périphérie que leeceifie de I'agglomération. Enfin,

la culture et les loisirs restent relativement sigscialités du centre-ville.
5.1.3 Une densité commerciale faible et des tewites moins équipés que d’autres

Le Havre présente un niveau d’équipement en caoeseelativement faible
pour un péle urbain de cette importance. La demsitémerciale, rapportée en m2 pour
1 000 habitants, montre des écarts d’équipemenifisi@tifs comparativement avec des
aires urbaines du nord ouest francais (tableau ®dyr I'aire urbaine du Havre, la
densité est au dessous de la moyenne francaisen®@/10 000 habitants contre 892 m2).
Elle est trés en retrait au regard de l'aire urbaln Mans, premier rang dans le groupe,
et ce malgré l'infériorité de celle-ci en termerdembre de population. Quant & Rouen
et a Caen, les deux autres aires urbaines normatelesdensité commerciale est
importante, elle est bien supérieure a celle duéiav

Pour I'agglomération du Havre le niveau d’équipatmen commerces est tres
variable d’'un quartier a l'autre. Les communes deniWilliers et Gonfreville-I'Orcher
enregistrent les densités les plus élevées (cafe car c’est dans ces communes
périphérigues que se trouvent les plus grandesotrations de commerces. Quant a la
commune du Havre, la densité est faible notammans des quartiers correspondant
aux zones urbaines sensibles (ZUS) (Caucriauvéke,Neiges et I'Eure). Pourtant la
population vivant dans ces quartiers est nombreels®,constitue plus du tiers de la
population de la ville (+ 40%). Sous équipés, ceariiers sont désignés comme des
quartiers d’exclusion sociale (M. Boquet, 2008).dogoulation qui y vit appartient a des
ménages défavorisés, largement non motorisés.uxedtactivité est faible, notamment

pour les femmes qui exercent rarement une acfiviatessionnelle.
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Densité Population
Aire urbaine commerciale (harl)oitants)
(m2/1000 habitants
Le Mans 1240 270 870
Rennes 1 066 521 188
Tours 1034 376 374
Caen 932 370 851
Amiens 912 293 159
Rouen 855 518 316
Angers 838 332 624
Le Havre 810 296 773

Tableau 5.4 Comparaison de la densité commerdealaire urbaine du
Havre avec des aires urbaines de taille comparable
Source : Aucame, n°5, Octobre 2008

Densité commercialé“‘»-.\
(m2/1 habitant)

3369
2429
——

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : INSEE, 1999, AURH, 2004
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Ces caractéristiques expriment le besoin de lalptpo de ces quartiers a la
pratique de commerces de proximité. Cette dépemrdasicparfois mal supportée par la
population, comme le soulignent R-P. Desse, P.oQud. Gasnier, M. Pouzenc
(2010) : «es personnes qui ont moins de 880 euros de reveansuels (seuil a 60 %
du niveau de vie médian) sont de ce fait méme exdwne consommation « normale
». Peu mobiles, elles ont recours aux commercgsaemite, lorsqu’ils existent, c’est-

a-dire aux commerces qui sont les plus chers

Cependant le sous-équipement commercial des ZUi§eolds habitants a se
déplacer vers les centres commerciaux périphériqoas s’approvisionner. Bien que
ces déplacements soient atténués ces dernieressapaél’implantation des magasins
discount dans ces quartiers (R-P. Desse, P. DAg@asnier, M. Pouzenc, 2010). Le
Discount est un mode de distribution a dominatiteemtaire, en moyenne surface,
basé sur une pratique de prix bas. Son principeseepur un choix de produits limité,
de qualité moyenne. Sur le territoire de I'aggloatién les maxi-discounteurs sont
localisés surtout dans les ZUS (photographie 58.12), notamment a Caucriauville ou
ils sont au nombre de trois magasins (carte 5.7Tatefois en I'absence de commerces
non alimentaires dans les ZUS (carte 5.7.d) (caitee) (carte 5.7.f) le consommateur
est souvent contraint de se rendre dans une sudaoenerciale spécialisée en
périphérie pour effectuer des achats autres quesliaires. Or les déplacements vers la
périphérie en transports en commun se font danscdeditions spatio-temporelles
difficiles (cf. chapitre 6). Ainsi @ux capacités d’achats tres réduites, se rajoutEs
difficultés pour se déplacer, parfois faute d’unnb@seau de transport en commun,
parfois par incapacité a se mouvoir dans la villea mobilité devient ainsi un enjeu
social et un des premiers facteurs de discrimimaiociale, entre ceux qui peuvent et «
savent » bouger et ceux qui ne le peuvent p@sB. Desse, P. Dugot, A. Gasnier, M.
Pouzenc, 2010).
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a. Total du commerce de détail (y b. Supermarchés
} compris allmentalre et serylces) \ ‘
7 c. MaXi-diSC:(kJmpteUk' d. Equipeme“t‘de V"?‘ persor
e. Equipemeht de la mais f. Culture et loisir
Nombre de points de vente 4112

Carte 5.7 L'équipement en commerce de détail de 800m2 des territoires de
I'agglomération du Havre en 2004

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : AURH, 2004
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Photographies (5.11) et (5.12) Les discounts dadJS de Caucriauville :
LIDL (en haut) et Dia (en bas)

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Le manque d’équipements commerciaux dans les Z@@pkijue selon un
rapport du Credd@& par plusieurs facteurs, entre autres :

» lafaible disponibilité du foncier et de 'immolali et leur codt;

“8 X. MORDRET, B. MARESCA « Commerces et zones urbaines sensibles politiguieiques et besoins
des habitants »Cahiers de recherches n° 260.
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* les problemes d’accessibilité de certains quartiers

» le manque de sécurité dans ces quartiers ;

» une forte concurrence des grands équipements carauer situés a proximité
(en périphérie des villes) et qui garantissent dansnéme lieu une offre plus
diversifiée ;

* la vétusté des commerces implantés dans les ZldSetelant moins attractifs
que les grands équipements commerciaux en perghéri

» le faible pouvoir d’achat des résidants des ZUS.
5.2 Le commerce de proximité confronté a une mdiig étendue
5.2.1 Impact sur le choix de lieux d’achats

Le commerce périphérique n'est pas le seul resptegsde la disparition du
commerce de proximité, mais il faut prendre en demgussi les comportements de
mobilités des consommateurs. L'analyse des praigiechats des ménages enquétées
permet de faire la distinction entre deux groupesénages : les « ménages éclatés » et
les « ménages restreints ». Les ménages « écla@sespondent aux consommateurs
fortement motorisés pratiquant un espace étendusguiraduit par une trés grande
dispersion spatiale de leurs activités quotidienrseslarité, loisir et achat. En revanche
les ménages « restreints », sont moins motorisgardent largement une pratique de la
proximité géographique puisque limitée aux fromt2de leurs secteurs de résidéhce
Le premier groupe comprend surtout les ménagegamaba premiere et la deuxieme
couronne périphériques. Quant au second groupmniterne les ménages habitant la

banlieue.

La mobilité «éclatée » des consommateurs, congig@de I'organisation
multipolaire du commerce, décrite ci-dessus, auwé® un grand nombre de ménages
des commerces de leurs quartiers et de ceux dueedhé au profit des commerces
périphérigues (graphique 5.1). Le consommateurcbieea fréquenter les commerces se
trouvant sur ses trajets quotidiens facilement ssibkes en voiture. Les centres
commerciaux implantés en frange d’agglomérationomélpnt parfaitement aux

nouvelles attentes de ces « ménages éclatés »ifdin 66% des meénages interrogés

“9Nous y reviendrons dans le chapitre 7.
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fréquentent le plus souvent le commerce de péiiplpaur réaliser leurs achats. 26%
d’entre eux se limitent a la fréquentation du comumeale quartier et seulement 8% des
ménages font plus souvent leurs achats en cerlee-@es résultats témoignent de
'importance du commerce périphérique dans le gligri des ménages. lls montrent
gu'«un hypermarché n’est plus un lieu ou la clientelent pour se ravitailler en
produits encombrants, mais il devient de plus ews dlacilement le lieu d'achat
hebdomadaire, voir quotidien. Dans ce dernier cdsa un rbéle de commerce
alimentaire de proximité avec la connotation soeiadui y est attachée (N.
Lemarchand, 1992) a possibilité de regrouper les achats favoriseédquentation des
commerces périphériques organisés autour d'un mgrehé (R-P. Desse, 1999).

100 %
80
60 -
40

20 A

0 .

commnerce periphénque commerce du quartier Comunerce du centre ville

Graphigue 5.1 Lieux d’achats fréqguentés par lassoonmateurs havrais

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hav2010

Cependant chacun des espaces commerciaux consesvatalts spécifiques
appréciés differemment par les consommateurs. $aquk le commerce périphérique
est apprécié pour sa fonctionnalité et son acdétsie commerce du centre-ville reste
privilégié pour I'achat plaisir. La lecture de no&sultats montre que le déplacement
d’achat vers un commerce du centre-ville est studesocié a une autre activité. Plus de

66 % des consommateurs interrogés fréquentantnenesce du centre-ville le font a

166



I'occasion d’'un autre déplacement (tableau 5.5) gfet, les achats en centre-ville se
font souvent a I'occasion d’'une promenade a I'H@&Ville ou a la plage.

Déplacement en chaina Navette
Commerce du centre-ville 66,7 33,3
Commerce de périphérie 32,2 67,8
Commerce du quartier 27,0 73,0
Ensemble 30,0 70,0

Tableau 5.5 Chainage de déplacement lié aux acedds le lieu de commerce

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hav2010

Les ménages enquétés déclarent choisir leurs litachats en fonction de
quatre critéeres principaux : le prix (35 %), laxinité par rapport au lieu de résidence
(27 %), le temps (18 %) et enfin I'accessibilité%d) (graphique 5.2). La proximité du
lieu de travail vient loin derriére (5 %). En reear, en second choix, le temps arrive
en premiére position (29 %), suivi par la proxinpg& rapport au lieu de résidence et le

prix (24 % et 21 %) respectivement.

De fait, en plus de l'importance de la mobilité desnsommateurs, la structure
commerciale joue un role primordial dans le choixl@u d’achats. Quelque soit sa
position sociale le consommateur est souvent af@é le prix pratiqué. En effet,
parfois, méme si le consommateur n’est pas motoitiggrefere ne pas fréquenter un
commerce qui est a proximité de son lieu de réselenais se déplacer en transport en
commun pour un autre espace commercial loin de theen quéte du produit qu'il
recherche, au meilleur prix. Comme le souligne $npime de nos enquétés, mére de
trois enfants « ¢ca m’arrive souvent de prendre le bus pour atleercher le pain dans
une grande surface, a Auchan « Montgaillard », pagoe c’est moins chére que dans
la boulangerie a coté de chez moiAinsi le prix est considéré comme un élément tres
important pour le consommateur et d’aprés A. Me(tt982), est a I'origine du succés
du grand commerce périphérique. Il suffit de camestque la plupart de la publicité de

la grande distribution tourne autour du prix. Spédit commerce peut se permettre des
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promotions, il n’a pourtant pas suffisamment de emsypour les communiquer aux

consommateurs.
100 1 %
80
- Premier critére
a0 Second critére
40
) J l
0 - , , . , . e
Prix Proximite du lieu Temps Accesgibilité Proximité dulien
derégidence de travail

Graphiqgue 5.2 Déterminants du choix d’'un lieu diat

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Alors que la proximité du lieu de travail est calgsée comme un critére
secondaire, celle du lieu de résidence est vue @uomrcritere important aprés le prix.
Cependant cette proximité du lieu de résidenceapgtéhendée differemment par les
consommateurs, selon qu’ils sont « restreints »«aclatés ». Si la proximité est
pédestre pour un grand nombre de ménages appdri@mgremier groupe, elle est
motorisée pour la plupart des ménages associéscamd groupe. Pour ces derniers,
tout espace dont la fréquentation n’entraine pasnoodification profonde des pratiques
de mobilités est considéré comme proche (N. Leli2064). Pour eux, la proximité ne
s’exprime plus en terme spatial, mais en terme teetG. Desbouis, S. Lestrade, C.
Desbouis, 2002). De ce fait, elle peut s’étaler sue grande distance géographique,
voire plusieurs kilométres. Le commerce périphérigat le grand bénéficiaire de cette
mobilité. Dans son travail de thése, N. Lemarch&b@d2) montre, a travers une
enquéte par questionnaire, que la proximité (ttamaidomicile) est le critere le plus
cité par les consommateurs dans leur choix de €hwarché comme lieu d'achat.

L’auteur explique cela par la distance-temps quit rfee ville trés proche de
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I'hnypermarché : 4a proximité par le réseau rend cet espace comrakrissi proche
gue le centre ville, avec un moindre souci de ateiement. Le centre commercial

devient alors un but de promenad@\. Lemarchand, 1992).

Tandis que «le consommateur restreint » effeckse achats dans son quartier de
résidence ou dans le commerce le plus proche déexode domicile (schéma 5.1.1),
« le consommateur éclaté » peut choisir de se eeddns un commerce plus éloigné,
des lors qu’il considere que la fréquentation déexede commerce ne perturbe pas ses
pratiques urbaines quotidiennes (schéma 5.1.2).s D@ cas, la localisation d’un
commerce par rapport au lieu de résidence perd geinence au profit de proximité
d’autres activités urbaines (travail, école, Igisir). La trajectoire du consommateur
devient donc un facteur primordial. Ainsi on padaee proximité basée sur des poles
a une proximité basée sur des flux (A. Gasnier7200

Pour ces ménages « éclatés », et en termes de dempaot spatial, le temps de
déplacement est un critére plus important quedtadce parcourue, notamment lorsque
I'activité d’achats est associée a une autre aét{avail, loisir, ...). En effet, des lieux
d’achats géographiquement éloignés peuvent étrsidEnés comme des lieux de
proximités que la mobilité pour d’autres motifs approchés. Ces pratiques d’'achats
éclatées dans le temps et dans I'espace, strustsuéeles trajets pour motifs multiples,
bouleversent ainsi les logiques d'implantation deseaux de commerce de proximité
commerciale ; ces derniers se structurent dorénavpartir des lieux de transit (gares,
stations de métros et stations d’essence) (F. iBgdla B. Marzloff, 1996 ; A, Gasnier,
2007). D’autres types d’enquétes montrent que dxiprité immédiate des commerces
est le critere le moins important en termes dexclei lieu de résidence (Portmann,
1997¥°.

Dans le méme ordre d’idées, une étude sur la frégtien des établissements
commerciaux appartenant a des chaines de restayrdéins les agglomérations d’Aix-
en-Provence, de Marseille et d’Avignon (P-Y. LeoPhilippe, 2000) montre que la
possession d’une voiture individuelle et le nivel@uie qui en permet 'usage sont des
criteres discriminants des distances parcourues gamsommer. L'étude révéle que le

consommateur, en se déplacant a pied, n'accepteepagénéral de chercher un

0 Cité in R-P Desse (1999).
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restaurant & plus de 400 ou 500 meétres ; a véle dittance peut étre doublée ou
triplée ; en voiture on se déplace beaucoup plusdans le méme but: 4 ou 5 km en

ville, 10 a 15 km en compagne.

motorisé, a mobilité restreinte, 1)
cherche le commerce le plus

(1) Le consommateur non ®
A
, .y i
proche de son lieu de résidence. |l i
1
i
;

met un temps (y) pour parcourir D=
une distance (x). T=y
(2) Grace a la mobilité éclatée, un ~ (2)

centre commercial de périphérie

peut devenir pour le

consommateur plus accessible
gu’'un commerce du quartier.

Le consommateur parcourtde p > x
longues distances pour un temps
inferieur ou égal au premiers cas.T <Y

Contrairement aux « ménages
restreints » l'aire
d’approvisionnement des

« ménages éclatés » comprend
des espaces lointains.

. Domicil Aire d’approvisionnement des
omiciie « ménages restreints »
. Commerce de quartier ) o
. Aire d’approvisionnement des
‘ Commerce de périphérie « ménages éclatés »
_____ » Déplacement d’achat T  Temps de déplacements
D Distance

Schéma 5.1 Modéle de comportement spatial du oomsteur

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI Université du Hay2010
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5.2.2 Les podles périphériques... une place préponddrie dans les dépenses des

ménages ...

L’analyse de I'enquéte réalisée par 'AURH, en 200énfirme le rdle crucial
que jouent les pobles commerciaux périphérigues dasspratiques d’'achats des
ménages. Tous types d’achats confondus, les pél@shgriques assument plus de la
moitié des dépenses des ménages ; une part en r@agjore par rapport a 2002 (49%)
(Tableau 5.6). L’hypercentre du Havre détient dadspde marché inferieures, méme
s’il conserve une position honorable dans les dgggeanomales des ménages (37,9%),
notamment I'’équipement de la personne et les s=viEnfin les quartiers ou les
communes jouent un réle non négligeable dans kataalimentaires mais restent loin

derriére les pbles périphériques.

Dépenses des ménages (%)
Tous types 5 i
Sans dépenses Dépenses
d'achats _ _ _ _
alimentaires alimentaires
confondus
Hypercentre du Havre 22,6 37,9 3,4
Quatrtiers ou
24,7 12,8 39,6
communes
Poles périphériques 52,7 49,3 57

Tableau 5.6 Les dépenses commercialisées des agpagpbdle commercial en 2006

Source : AURH, 2008

Contrairement aux pdles périphériques, la part diggenses commercialisées
des ménages dans l'alimentaire (tableau 5.7), pbypercentre du Havre et les
quartiers ou communes, a reculé par rapport a 2802 % et 39,6 % en 2006 contre
3,7 % et 47,2 % en 2002 respectivement. Avec cdBashle commerce du quartier
présente des parts de marchés inferieures a lads plans I'offre commerciale de
I'agglomération (31% de surfaces commerciales).
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L’attractivité exercée par les pbles périphérigyesyr les achats alimentaires,
s’explique par la présence des hypermarchés qubogeent uniguement dans ces péles,
ou la part des dépenses des ménages passe de A92002 a 57 % en 2006, au
détriment du réseau commercial de proximité (qeestiou communes). Les
hypermarchés de I'agglomération représentés paucha@n-Montivilliers », « Auchan
Grand Cap » et « Leclerc » de Gonfreville-I'Orclearegistrent la part la plus élevée
des dépenses (53,5%) ; ils devancent largemensupsrmarchés alors que le petit

commerce ne draine que 3% des dépenses.

Hypermarchés Supermarchég Discompteurs PEUE
- . - commerces
(Millions (Millions (Millions -
: ] ) (Millions
d’euros) d’euros) d’euros) q
euros)
Hypercentre du i 17.3 i 21
Havre
Quartiers ou i 144.3 68.7 153
communes
_ Poles 347,9 i 22,9 i
périphériques
347,9 161,6 91,6 17,4
Total
53,5% 24,8% 13,9% 3%
Rappel 2002 47,3% 27,9% 11,4% 7,3%

Tableau 5.7 Les dépenses alimentaires des mépagedle commercial et par type
de commerce en 2006

Source : AURH, 2008

Cette analyse reflete donc un affaiblissement itgpor du réle du petit
commerce dans les pratiques d’achats des ménagegrofit du grand commerce
périphérique, qui continue a exercer son attraétivaussi bien pour les achats

alimentaires que pour les achats non alimentaires.

5.2.3 ...etun carrefour d’achat a I'échelle du ays

L’'analyse de la répartition des achats par pole mergial selon l'origine
géographique des ménages montre encore miewathtité des pbles commerciaux
périphérigues, notamment le Grand Havre de Moligwl et le parc de I'Estuaire de

Gonfreville-I'Orcher. Le cas des ménages qui redidans la commune du Havre et
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ceux habitant dans le reste de I'agglomération eestmplaire (carte 5.8). Pour
I'ensemble de leurs dépenses, les ménages de lamwoendu Havre placent le Grand
Havre de la commune de Montivilliers au premiergraewvant méme le Grand Cap qui
est pourtant situé sur leur territoire (carte 5.82&ci s’explique par la diversification de
I'offre commerciale d’une part : les deux polesdmposent pas des mémes enseignes -
tandis que le Grand cap se limite a la galerie dhsun, le Grand Havre héberge
d’autres enseignes a l'image de Leroy Merlin (splés® dans I'équipement de la
maison), Décathlon et Gémo (spécialisés dans pé&moent de la personne), et bien
d’autres magasins de taille moyenne comme Deviahmes Halles (équipement de la
personne) - et par des considérations socialedrd&apart : le Grand Cap en raison de
sa localisation dans un quartier urbain sensibleladdanlieue du Havre, est mal
apprécié' par ces ménages. Dans ce dernier cas, les commgmrtie des consommateurs
dans leur fréquentation des espaces commerciaugweéht des modes de vie ; elles
représentent un signe de distinction sociale (Nndarehand, 1992). L’Espace Coty,
situé en centre-ville, vient en troisieme positijuste apres le Grand Cap et devant le

parc de I'Estuaire.

L’'analyse détaillée de la répartition d’achatsorele secteur de vente (carte
5.8.b) (carte 5.8.c) (carte 5.8.d) montre encorpld@e prépondérante des deux pbles
périphérigues : le Grand Havre et le parc de I'&sty) notamment pour les secteurs de
I'équipement de la maison et la culture et lesitgif?our 'équipement de la personne,
les ménages de la commune du Havre placent ledobtentre-ville, 'Espace Coty en
téte. Néanmoins, ce secteur de vente traditiormelté représentatif du centre-ville est
emblématique d’'une concurrence notable entre lgeeille du Havre et sa périphérie.

Les mémes comportements s’observent pour les mertegatant le reste de
I'agglomération. Ces ménages placent égalementréedsHavre de Montivilliers en
téte, bien loin des autres pbles de I'agglomératiewant méme le parc de I'Estuaire de
Gonfreville-I'Orcher (carte 5.9.a). Toutefois cermier est doté d'une attractivité
importante comparable a celle du Grand Havre eguce&oncerne I'équipement de la

maison (carte 5.9.c). En effet, au pble de Gonlfleel/Orcher se sont représentés les

*L Voir (page 178), les lieux d’achats préférés getés par les ménages.
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grandes enseignes spécialisées dans I'équipementladenaison telles que

« Castorama », « Conforama », « But » et « Fly »,...

a. Total des dépenses (y compris b, Equipement de la personhe
alimentairs et service)

Grand Cap Grand Havre Grand Cap Grand Havre
e ale Etimaiis / Parc de I'Estuaire
. : « Pole du Rond-point
..~ Pole du Rond-point X *Zone Thiers/Cotyp

Zone Thiers/Coty + Espace Coty

+  Espace Coty Zone Halles/Gambett:
Zone Halles/Gambetta M A

— 1km

c. Equipement de la maison d. Culture et loisirs
Grand Cap Grand Havre Grand Cap Grand Havre
#’_ .
Parc de |'Estuaire Parc de I'Estuaire
. »Pole du Rond-point .+ Pdle du Rond-point
« Zoneg Thiers/Coty « Zone Thiers/Coty
* Espace Coty » Espace Coty
Zone Halles/Gambetta Zone Halles/Gambetta

— 40 & 57% des dépenses
20 a 39 % des dépenses
10 &4 19 % des dépenses
1a9 % des dépenses

Carte 5.8 Flux des dépenses des ménages de lawoedu Havre en
direction des pbles commerciaux

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010
Source : AURH, 2008

Sainte-Adresse, proche du centre-ville et ou résitke population aisée, est la
seule commune dont les habitants optent pour ue pémmercial du centre-ville

('Espace Coty) comme principal lieu d’achats at®8 de I'ensemble des dépenses
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totales. Le choix en faveur des pdles de centte-@st valable pour tous les types
d’achats aussi bien I'équipement de la personnd’geipement de la maison, sauf la
culture et les loisirs pour lesquels les habitaetsSainte-Adresse placent le p6le Grand

Havre en téte suivi par le pble Espace Coty.

a. Total des dépenses (y compris

. . . b. Equipement de la ersonrje
alimentaire et services) quip b

———i

. \(‘&1}? Havre

Parc de I'Estuaire

Grand Cap Grand Havre Grand Cap

Par¢ de I'Estuaire
«#Pole du Rond-point . »Pole du Rond-point
Zone Thiers/Coty . Zon(e: Thiers/Coty

*  Espace Cot C ESFace ot%
Zone Haﬁes/Gam etta Zone Halles/Gambetta

—— 1km

c. Equipement de la maison d. Culture et loisit

Grand Havre

N}d Havre

Grand.Cap Grand.Cap
Parc de I!Estuaire ParC de I'Estuaire
. _#Pole du Rond-point . #Pole du Rond-point
«  Zong Thiers/Coty Zong Thiers/Coty
*  Espace 80[ C EsFace Cot
Zone Halles/Gambetta Zone Halles/Gambetta
—_—) 58 a 75 % des dépenses

40 a 57% des dépenses
20 a 39 % des dépenses
10 a 19 % des dépenses
1a9 % des dépenses

Carte 5.9 Flux des dépenses des ménages halstegdte de
I'agglomération en direction des pbles commercipax secteur de vente

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : AURH, 2008

Pour les ménages qui habitent le reste des comnuenksire urbaine, les poles

périphériqgues le Grand Havre et le Parc de I'Estu@moignent d’'une attractivité
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absolue et se partagent entierement les dépensesesleménages, sauf pour
I'équipement de la personne ou le pdle Espace @étient une part de 7 % de

I'ensemble des dépenses.
5.2.4 Un rayonnement faible des pdles commerciadx centre-ville

Sur I'ensemble des dépenses drainées par lesedif¢pdles commerciaux de
I'agglomération (1450 millions d’euros), les trgdles périphériques en représentent
53%, soit un total de 765 millions d’euros de dé&esnannuelles. Le pble Grand Havre
occupe le premier rang avec une dépense estimé&2 ailions d’euros (27%), loin
devant le pble Grand Cap, avec 194 million d’euwlesdépenses annuelles (13%) ;
ensuite le Parc de I'Estuaire arrive en troisienusitppn en totalisant 12 % des

dépenses, soit un total de 179 millions d’euros.

Le centre-ville du Havre ou se localisent lesepétommerciaux Espace Coty,
Thiers / Coty, les Halles / Gambetta et le RondiPoe totalise que 25% des dépenses
des ménages, avec 372 millions d’euros. |l se phéics en deuxieme position, derriere
le pble Grand Havre. L’Espace Coty est le seul pares quatre pdles qui peut
concurrencer les poles périphériques. En totalisanhontant de 189 millions d’euros

de dépenses, il arrive en troisieme position, jdstaiere le pole Grand Cap.

Cependant l'analyse de l'usage des pbles comnuerciselon ['origine
géographique des ménages (carte 5.10) montre qikeadtivité des quatre podles
commerciaux du centre-ville demeure faible. Aloue dgs quatre péles sont sur-utilisés
par les ménages des communes du Havre et de Pairdgsse, ils sont toutefois sous-
utilisés par les ménages du reste du Pays. Les pldecentre-ville sont utilisés de
maniere tout a fait opposée a celle des pbles hpEnigues. Ces derniers sont largement
sur-utilisés par les habitants de toutes les coneside I'agglomération excepté Sainte-
Adresse. Ainsi les pbles commerciaux du centrevile bénéficient pas d'une
attractivité au-dela du territoire de la ville duate ; contrairement aux poles
périphérigues dont le pouvoir d’attraction s’exeacedela des territoires des communes
dans lesquelles ils sont implantés. Les habitaattaccommune du Havre contribuent

donc amplement a I'importance du chiffre d’affaides poles périphériques.
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a. Le Grand Havre

Grand Havre

e

——1km

Dépenses estimées en
millions d’Euros

@

392 millions
190 millions

d. Espace Coty

/

Espace Coty

f.

/

Péle du Rond-Point

Le P6le du Rond-Point

b. Le Parc de I'Estuaire

Parc de I'Estuaire

/

c. Le Grand Cap

IGmnd Cap

— 70 a95% des dépenses
10 a 19 % des dépenses
1349 % des dépenses

d. La Zone Thiers/Coty

«

zone Thiers/Coty

e. La Zone Halles/Gambetta|

/

zone Halles/Gambetta

Carte 5.10 Les dépenses estimées des ménades pbtes commerciaux et leurs

origines territoriales

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : AURH, 2008
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5.2.5 Les poles périphériques... lieux d’achats gférés des ménages

L’enquéte réalisée par 'AURH sur les pratiquesdesommation des ménages,
montre encore la distinction des péles périphédquaur les préférences des ménages,
en termes de lieux d’achats. L'enquéte prend ensidération tous les poles
commerciaux dont dispose le pays y compris lex|@wés au niveau des quartiers ou
des centres de communes. Huit criteres d’appréniates pbles commerciaux ont été
retenus : l'acces et le stationnement ; I'offreedsifiée ; la gamme de prix ; I'accueil ;
'ambiance ; la sécurité ; les services commerciamistants et les services annexes
(restaurant, cinéma, garderie d’enfants,...). Sursiémnble du Pays du Havre, les deux
pbles commerciaux périphériques de Montivilliersg@ Havre) et de Gonfreville-
I'Orcher (Parc de I'Estuaire) sont considérés conmlawelieux d’achats préférés des
ménages avec respectivement 51% et 39 % de aggtsuivis par le pble Espace Coty

en troisieme position.

La diversité de I'offre, la gamme des prix et I'assibilité sont les critéres les
plus avancés dans ce choix. Ces critéres intergrgrnote maniére légérement différente
d’'un lieu d’achat a l'autre ; tandis que le Granavke et le Parc de I'Estuaire sont les
favoris en termes de gamme de prix et de facilaésthtionnement qu’ils offrent,
I'Espace Coty se distingue comme un lieu d’achaéfépé en termes de diversité de
I'offre et de I'ambiance qu'il propose a ses visite (tableau 5.8).

. o, Gamme de Acces .
R . | Diversité de . . Ambiance
Critéres de choix loffre (%) prix stationnemen (%)
(%) (%)
Grand Havre 25 23 21 9
Parc de I'Estuaire 19 20 24 13
Espace Coty 26 13 24 20

Tableau 5.8 Les lieux d’achats préférés des me&mag
Source : AURH, 2008
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En revanche, le pdle Grand Cap (Auchan Montgaillatccelui du Rond-Point
(centre-ville) se présentent comme les lieux d'&&Has moins appréciés par les
ménages enquétes (tableau 5.9), avec respectivef2esv et 41 % de citations.
L’insécurité et 'ambiance sont les deux principamatifs du rejet de ces lieux d’achats
par les ménages. Le stationnement arrive en tro&iposition. L'importance de ces
deux criteres varie manifestement d’un lieu d’acoéiautre ; alors que l'insécurité est
le critére le plus cité en défaveur du Grand Camauvaise ambiance et la difficulté de

stationnement font du Rond-Point le lieu d’achank@ns apprécié.

. . L'insécurité | Ambiance ACCéS
Criteres de choix stationnement
(%) (%)
(%)
Grand Cap 36 32 8
Rond-Point 17 27 19

Tableau 5.9 Les lieux d'achats les moins apprédessménages
Source : AURH, 2008

L’'analyse ci-dessus montre donc limportance detrhativité des pbles
commerciaux périphériques pour les achats des resriaayrais et la pénurie du petit
commerce, notamment celui du centre-ville. Le chdes ménages orienté vers le
commerce de périphérie est favorisé par l'inertieentre-ville qui jusqu’alors a du mal
a faire face a la concurrence imposée par la pétighmais aussi par le comportement
de mobilité du consommateur qui, en raison de lapexité de sa mobilité, préféere
choisir des lieux d’achats sur son itinéraire etiléaent accessibles en voiture.
Contrairement au centre-ville, le commerce péripgjugy, localisé entre les zones
d’habitat en périphérie et les zones d’emploi danslle centre, profite des migrations
pendulaires. Dans ces conditions les p6les comeerale périphérie jouent un role a
la fois de «barrages filtrants » pour les migrarde tous les jours, et

d’« externalisation » des achats pour les habi@daia ville-centre (schéma 5.2).
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R _> Déplacement d'achats

Limite ville/périphérie

Schéma 5.2. L’attractivité du commerce périphérique

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

5.3 Les Docks Vauban, une étape majeure dans lermaissance du centre-ville

5.3.1 Un projet de redynamisation du centre-ville

Afin d’inverser l'attractivité analysée ci-dessuge redynamiser le centre-ville,

confronté a une évasion démographique et commergigbortantes, les collectivités
locales, et a leur téte le maire de la ville du tda\Antoine Rufenacht, ont décidé
d'implanter un nouveau centre commercial : « lesck3oVauban ». Inauguré en
Octobre 2009 le projet vise, selon D. Corpet, ypoesident de la chambre de
commerces et d’industries (CCl) du Havre, a rédliéggasion commerciale que
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subissait la ville depuis trés longtemps et, es,pdurenforcer I'attractivité commerciale

du centre-ville.

Les Docks Vauban représentent un espace de 66 @Gfbmh 40 000 m2 de
surfaces commerciales. Il comprend quatre moyesudaces de plus de 5 000 m2, six
moyennes surfaces de 2 000 m?, une quarantaineodigles et restaurants. S'y
ajouteront 5 000 m2 consacrés aux loisirs (bowliotier parc, discothéque...) ; au total
plus de soixante commerces dont plusieurs enseign&snationales, orientés
principalement vers les loisirs et I'équipement e maison et un complexe
cinématographique Gaumont de douze salles. Le aiteupe un emplacement
stratégique : a l'interface du centre-ville et dgmrtiers portuaires, sur une presqu’ile
du port (photographie 5.13). Il fait ainsi le lientre la ville et son port. Les Docks
Vauban ont une capacité de stationnement de 1 B@0res, offrent deux heures de
stationnement gratuit & ses clients, et bénéfigiéune excellente accessibilité qui va

encore s’améliorer avec l'arrivée du tramway en2201

Photographie 5.13 Les « Docks Vauban », a l'istegfdu centre-ville et

des quartiers portuaires

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Le projet vise en méme temps a utiliser des esgdaoeters inoccupés. En effet,
les Docks Vauban correspondent a d’anciens ensegditstruits en 1846 le long du
bassin Vauban. Ces docks étaient a I'abandon deguss les activités portuaires
s'étaient déplacées vers le port Autonome 2 00Q'époque ils étaient destinés a

stocker les marchandises en transit tels que &eatdf coton. Le projet des Docks était
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donc un projet de réhabilitation du site afin déaliee renaitre, pour en faire un lieu de
vie, un lieu de commerce et un lieu de loisirs. rFeumaire du Havre, réhabiliter les
Docks Vauban permet ainsi de reconquérir et vadornis patrimoine exceptionnel de

dix-sept hectares trop longtemps sous-estime.

Cependant avec ce nouveau centre commercial cuioseert sept jour sur sept
c’est tout I'équilibre de la ville qui se trouvebétement modifi€, et se pose notamment
la question de 'unité du centre-ville qui deviemntcore plus étendu et plus morcelé. En
'absence d'un réseau de transport performant, cglierait les quatre péles
commerciaux du centre-ville, c’est bien [I'équilibrde I'ensemble de [Ioffre
commerciale du centre qui est compromis. Pour r@médcet embarras, et en attendant
I'arrivée du tramway, la CCl du Havre a mis a lapdisition des consommateurs une
navette gratuite (photographie. 5.14) qui relie pgdes commerciaux : les Docks
Vauban, 'Espace Coty, et les Hales centrales, lesisendredis et samedis. Le but est
surtout de faire comprendre aux consommateurs xetcammmercants que les Docks
Vauban ne sont qu’'une partie d’'un centre-ville gilacomme le souligne D. Corpet :
«On a réfléchi a comment unifier le centre-villeudan d’'un coté, le centre-ville Coty
et le centre-ville Halles de l'autre, notamment ferangcant avec la participation des
associations de commercgants des Halles et du c€mtg pour faire que le petit train
circule le vendredi et samedi entre les trois p@esimerciaux du centre, de sorte qui y
est une bonne logique pour les clients, de congpeenqu’il s’agit d’un centre-ville

élargi, qui va maintenant jusqu’a Vauban

Photographie 5.14 Le petit train reliant les pésnmerciaux du centre-ville
©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010
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Dans cette perspective de redynamisation du ceilleepar les Docks Vauban,
les inquiétudes des commercants du centre-villenaaquent pas. Ces derniers, déja
affaiblis par le commerce de périphérie, s’inteemuigsur leur devenir et se montrent
prudents « L'arrivée des Docks Vauban va certainement ndisbdir davantage, et
les premiers mois vont étre difficilesexplique D. Echaubard, commercant, président de
I'association « Centre-Halles le Havre ».

Pour ne pas pénaliser le petit commerce du ceiltegdes collectivités locales
ont adopté de petites mesures en faveur de cel@ies mesures concernent surtout le
stationnement, qui n'est plus payant a partir de307au lieu de 18h30 auparavant.
Quant a la concurrence qui va se jouer entre legsipdbles, les responsables du secteur
estiment que les Docks Vauban ne vont pas nuiggailibre de I'offre commerciale
du centre-ville, au contraire, ils estiment quenteiveau centre commercial estire
vraie opportunité pour le centre-ville, qui va profitarI’ensemble du commerce du
centre-ville »rassure P. Gilles, Directeur Général Adjoint, cleadgs transports, de
I'espace public et de la qualité de la ville a laime du Havre. En effet, le nhouveau
centre commercial doit attirer énormément de téesijsde Normandie et d’ailleurs ; Le
Havre accueille 1 200 000 passagers transmancB® @00 croisiéristes dans sa gare
maritime située face aux Docks Vauban. C’est unezie chalandise qui s'étend de
Caen a Rouen en passant par Dieppe, Lisieux, DeaetiHonfleur et pourquoi pas

Paris.
5.3.2 Lareconquéte des quartiers Sud... vers une unelle centralité havraise

L'opération du centre commercial « Docks Vaubarims&re dans un projet
global de redynamisation du centre-ville qui esinamcé par 'Union Européenne (PIC
Urban) et qui vise a reconquérir et valoriser leartiers Sud de la ville du Havre. Ces
quartiers se localisent dans la ville basse, aimit& du centre-ville et a I'entrée Sud
Est de I'agglomération. lIs correspondent a uneeaamaine de 800 hectares composée
de cing quartiers : Saint Nicolas de I'Eure, Vdll&#reult, Champs Barets et les
Neiges. Leur territoire est fortement marqué pardetivités portuaires et industrielles.
lIs sont restés a I'écart du mouvement d’urbarosaét de développement économique
jusqu'a la moitié du XIX™ siécle, quand la création des bassins, des ddclese

premieres implantations industrielles ont entrdénééveloppement de I'habitat avec la
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construction de la cité ouvriére (Les Neiges). Auns certain équilibre s’installe dés le
début du XX™ siécle. Ce mouvement d'urbanisation ne va pasrdorgtemps ; il
marque ensuite un long déclin, suite a I'éloigneimdas activités portuaires et
industrielles vers le Sud Est et au développemestgtands ensembles dans la ville
haute entre 1960 et 1970, dont les caractéristiggsndaient mieux aux attentes des
populations. De plus, les métiers portuaires tiaalitels (dockers et marins) qui
fondaient l'identité et la cohérence sociale de qeartiers se sont profondément

transformeés, en créant un déséquilibre importastfaections urbaines.

Afin de remédier a ce déséquilibre, la municipaditéngagé depuis le début des
années 2000 la reconquéte et la reconversion terri®ire: transformation des docks
en salle de concert (Docks Oceéane), en hall d'épogDocks Café), en musée (Cité
de la Mer) et réecemment en centre commercial (Ddtksban). Ajoutons a cela la
construction de la nouvelle Chambre de CommercBirdustrie, ainsi que le nouveau
pble médical autour de la nouvelle cliniqgue des €aux et de nombreux logements de

haut standing (quartier Saint-Nicolas), avec pdyedif de favoriser la mixité sociale.

L’enjeu est de réinvestir le centre-ville et faiexenir la population qui est plus
inspirée par la périphérie. La revitalisation defffe commerciale du centre-ville par
I'opération « Docks Vauban » et les initiativesdBveloppement qui accompagnent le
projet pourraient étre donc étre une étape imptatpour atteindre cet objectif. En effet
le commerce se présente comme un élément fédérdeeunombreux projets de
redynamisation des quartiers enclavés ou en sépamatec la ville (F. Bellanger, B.
Marzloff, 1996). Compte tenu de ses nouveaux cotepwnts de mobilité, structurés
essentiellement sur le chainage de ses déplacenterdsnsommateur d’aujourd’hui
cherche non seulement des commerces mais tousrigses dignes d’'un centre-ville ;

il veut rationnaliser ses déplacements et gagnéemps.

Le phénoméne de reconquéte des espaces portuadtésaalopté dans toutes les
villes-ports des pays développés ; aussi bien aweHgu’a Rouen, ou a Marseille ou a
Dunkerque, pour ne citer que les cas francaisjduilh est d'y développer de nouvelles
fonctions résidentielles et économiques afin densgr ces espaces et rendre attractifs

les centres-villes. Pour tous ces cas le phénomérmésente comme I'étape la plus

184



récente dans la longue évolution des relationg-pitirt. M. Gravari (2000) distingue
cing étapes principales dans I'évolution des refegtiurbano-portuaires.
» La premiére étape correspond a la ville portuaiénglustrielle dans laquelle la
ville se développe autour de son port et s'orieets 'eau. Dans cette étape on

trouve une réelle association spatiale et socrdi® d¢a ville et son port ;

» Dans la deuxieme étape, celle de la ville indugri®n assiste a une premiere
expansion importante des installations industmduaires le long du littoral.
Parallelement, la croissance urbaine et le dévelmgmt des quartiers
périphériqgues contribuent de maniéere significatével’affaiblissement des

relations ville-port.

» La troisiéme étape, correspondant a la ville-poodenne, est marquée par un
développement centrifuge et une séparation soctadp des deux entités

jusqu’alors parfaitement complémentaires ;

 La quatrieme étape coincide avec le déménagement’edsemble des
installations portuaires et I'abandon du site piiimiCe retrait des activités
portuaires laisse de vastes espaces vacants amiéoxmmédiate du centre

urbain historique ;

* Enfin la derniere étape correspond a la recongettia réappropriation des
espaces portuaires laissés a I'abandon depuiselmpgt Les municipalités
mettent en place de grands projets urbains pouaxmialoriser ces espaces et

rendre attractifs les centres-villes.

Pour le cas du Havre, la reconquéte des espactsjpes proches du centre-
ville (schéma 5.3), permet de valoriser un véraabfront de mer » (photographie 5.15)
et de combler «la centralité lacunaire » dont iolé centre-ville en raison de sa
rupture avec la ville haute comme I'explique Cd3acruet (2004) : @u Havre la ville
doit s’affirmer par des projets a forte empreinggritoriale face au port, car elle
souffre d’'une rupture avec la ville haute : les $ias deviennent des espaces vitaux

pour combler la centralité lacunaire (Docks Cafémplexe nautique..».
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Photographie 5.19_ es territoires reconquis
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Schéma 5.3 La stratégie territoriale de rééquaitpe
de I'agglomération du Havre, C. Ducruet, 2004
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Cependant il convient de souligner que cette niteigentralité urbaine n’est pas
destinée a la population urbaine ; elle ne I'estaigement pas pour la population qui,
traditionnellement, se localise dans les quartmnduaires. Et méme si la population
urbaine profite de ce projet, elle ne le fait quasionnellement: les habitants
deviennent par conséquent des « touristes occadgonnplutdt que des consommateurs
réguliers (M. Gravari, 2000). Le projet d'une nolle centralité s'adresse
essentiellement & une population aisée, composéeudstes et d’hommes d’affaires,
ayant un pouvoir d’achat élevé, d’'ou une ségrégataxio-spatiale. Ainsi la reconquéte
des espaces portuaires, vue par les élus commewennde redynamisation du centre-
ville, ne peut que renforcer la ségrégation sopatiale de I'espace havrais (M. Boquet,
2009), ou les quartiers centraux sont mis en valear rapport aux quartiers

périphériques.
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Conclusion

Notre analyse de I'organisation de I'appareil conuiad de I'agglomération du

Havre permet de mettre en évidence un dysfonctioene commercial majeur qui se
traduit par une attractivité importante du granchowerce périphérique au détriment du
commerce de proximité. Alors que le commerce deppérie bénéficie des flux
pendulaires et des pérégrinations des automolili#&ecommerce du centre-ville se
trouve relativement isolé a cause de sa situat@mgphique et de son morcellement
en plusieurs pbles commerciaux distants lI'un deiti&a Ceci ne favorise pas sa
fréquentation commerciale et le rend de plus es plinérable face a la concurrence de
la périphérie.

En outre, le sous-équipement commercial des quartiéfavorisés, qui se
traduit par une densité commerciale faible et mheXistence des surfaces commerciales

spécialisées, rend leurs habitants dépendantsatid gommerce périphérique.

Ce dysfonctionnement commercial entrave une mébilitachats durable et

renforce la dépendance automobile des ménagedalaadréquentions commerciales.

Cependant, si la politique actuelle de la ville siste a redynamiser le centre-
ville et inverser I'attractivité pour faire reverda population au centre-ville, n’est-il pas
grand temps de se préoccuper de la périphériepaghiser correctement et de bien
I'insérer dans le tissu urbain sans pourtant sdredine ? Les tentatives isolées de
redynamisation du centre-ville par des implantatide centres commerciaux peuvent
apporter des réponses, sans pourtant tout résdsideecommerce périphérique joue un
réle indéniable dans les pratiques d’achats desagem les collectivités territoriales
doivent concilier les deux territoires en questimur avoir une complémentarité. Il est
question notamment de la desserte des pbéles comannerpériphériques par les
transports en commun. Ces poles somtriori insuffisamment desservis par le réseau
actuel. Qu'en est-il donc de la mobilité des halttades quartiers défavorisés,
caractérisés par le sous-équipement en commeraneune partie importante de la

population ne dispose pas d’'un véhicule individuel
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Chapitre 6

Lestransports en commun : une alternative
contraignante pour la mobilité d’achats ?

« En dehors des plus grandes métropoles, I'exigdada coordination avec les autres

politiques urbaines n’a jamais dépasse, sauf exaeples voeux pieux. Cela résulte

pour beaucoup de I'enfermement progressif du réketdansports collectifs dans une
finalité purement sociale. Afin qu’ils soient sttw@nt pour le territoire, il faut qu’ils

soient plus volontiers et que les temps proposéslps déplacements soient
suffisamment compétitifs avec ceux de la voitwteviduelle. »

(M. Wiel, 2002)

« Jusgu’a maintenant, élus et aménageurs ont pestéfforts sur des centralités plus
classiqgues comme les centres-villes et quelques reentres de quartier. En prenant en
compte I'importance des flux générés par ces espe@emerciaux, les préoccupations
urbanistiques devraient se reporter sur cette g#&ige pour I'organiser, la rendre plus

accueillante et conviviale.

(R-P. Desse, 2002)

lors que la ville s’organise selon un schéma malléipe (cf. chapitre

5), les transports en commun demeurent organisés wae logique

radiale, desservant surtout le centre historig@edésserte des poles
commerciaux périphériques en transport en commmbleeinsuffisante. Pourtant ces
poles jouent un réle crucial dans les pratiquestdits des ménages, notamment pour
les ménages non-motorisés habitant les quartidavalésés (cf. chapitre 5). Cela rend
I'automobile individuelle indispensable au ménageirppouvoir atteindre ces poles.
Ainsi, l'organisation multipolaire des villes, basé@&ssentiellement sur le recours a
'automobile, exclut-il de ce fait les non-motoisséle territoire de consommation de
ces derniers se trouve réduit a la proximité physiommédiate (M. Wiel, 1993 ; R-P.
Desse, P. Dugot, A. Gasnier, M. Pouzenc, 201Q)rtRot la mobilité est une condition
primordiale pour lutter contre I'exclusion soci&leP. Orfeuil, 2004 ; G. Dupuy, 2004 ;
E. Le Breton, 2005). Cependant, I'accessibilité deses commerciales périphériques
en transport en commun est apparemment mal agsaréde réseau de « Bus Océane »,

notamment depuis les quartiers défavorisés.
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L’objectif de ce chapitre est donc double :

* mettre en relation le niveau d’'usage du transport@nmun avec la qualité du
service global du réseau, afin de mieux expligaetdpendance des usagers de
I'automobile dans leurs déplacements d’achats ;

* mettre en lumiére les inégalités socio-spatialeteanes d’accés aux ressources
de la ville, a travers I'accessibilité aux lieux c@mmerce. Pour ce faire, nous
tenterons d’analyser la qualité de l'offre du tr@av$ en commun en termes

d’accessibilités spatiale et temporelle.

Dans un premier temps nous aborderons la manigresttirganise le réseau de
transport en commun du Havre et son réle dansdpldements quotidiens, notamment
ceux pour motifs achats. Ensuite, et afin de medtreédvidence les difficultés d’acceés
des non-motorisés aux pbéles périphériques, nouségerons a une analyse de
I'accessibilité aux lieux de commerce. Des entnstiavec les différents acteurs de la
ville se sont révélés tres efficaces pour explideeésintérét des collectivités publiques

pour la question de la desserte des centres coraunenériphériques.

Afin de mesurer l'accessibilité, nous utiliserons indice d’accessibilité, qui
correspond au temps d’accés au pdle commercialiglepaque point (arrét) du réseau
de Bus Océane. Ainsi une base de données impoudantde été constituée, au total
876 trajets ont éte deéchiffrés ; trajets empruetétse tous les arréts du réseau comme
lieux dorigine et les arréts desservant les quapéles commerciaux de

I'agglomération : Espace Coty, Grand Cap, Grandrélav Parc de I'Estuaire.

Toutefois I'approche de l'accessibilité des lieux commerce en transport en
commun, uniqguement par le déplacement physiquest ipas suffisante ; elle n’est
gu’'un élément de ce qui faconne la mobilité desilfam Celle-ci dépend aussi des
circonstances dans lesquelles s’effectue le mounef(eé chapitre 1). L'utilisation du
réseau de transport en commun par les familleawsit tout fonction du programme
d’activités de chaque membre de la famille. Airsingcessité d’aborder la mobilité

d’achats des familles en transports en commun souautre angle s'imposait. Les
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entretiens menés avec les familles montrent comhbidréquentation du réseau de bus

est problématique avec de jeunes enfants.
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6.1 Organisation et qualité du Transport en commurhavrais

La qualité d'un réseau de transport en commun akgderson accessibilité : spatiale
et temporelle. L’accessibilité spatiale d’'un réseauassociée a la disposition des lignes
(radiales ou tangentielles) et des arréts, quéatéessibilité temporelle, elle renvoie au
temps d'acces aux différentes aménités urbaines.deeix €léments constituent des
criteres fondamentaux pour juger la qualité defiéfPlus le temps d’accés a un point

donné du réseau est réduit plus le réseau estatiééoet inversement.
6.1.1 Reéseau de « Bus Océane »... une organisation essdietieent radiale

La desserte en transport en commun dans l'aggldiméraavraise est assurée
principalement par le réseau de « Bus Océane » ldwganisation est confiée a la
Compagnie de Transport de la Porte Océane (CTP@&}e @ffre de transport est
complétée par une desserte ferroviaire regiondRjL(Lezarde Expresse Régionale),
mise en place en 2002, qui relie Le Havre et Rildeen passant par Montivilliers et
Epouville. Avec une rotation toutes les 30 minutesLER assure vingt-cinq allers-

retours par jour de semaine entre 7 h 45 et 17 h 45

Le réseau de Bus Océane comprend principalemembrgaaignes regulieres
(carte 6.1). Son organisation est radiale et assneedesserte essentiellement orientée
vers le pole majeur que représente le centre-\i#le.lignes radiales qui passent par le
centre-ville sont au nombre de dix ; elles constitu72% du réseau (tableau 6.1). Quant
aux lignes tangentielles (tableau 6.2), ellesam@ gue quatre au total, soit 28% des
lignes régulieres. Les lignes tangentielles somsées relier les quartiers de la ville
haute (Mare-Rouge, Mont-Gaillard, Caucriauville...ixacentres secondaires de
I'agglomération (Montivilliers et Gonfreville-I'Otwer) ou se localisent les deux grands

pbles commerciaux de I'agglomération.
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Lignes Points de déparf Point d’arrivée
1 La Heve Montivilliers
2 Notre Dame Soguence
3 Perrey Les Neiges
5 Graville Sous-Brotonne
6 Gare SNCF Bléville
7 Gare SNCF Halles Centrales
8 Hétel de ville Caucriauville Sud
Dollemard Montivilliers
9 Dollemard Gournay —
Gonfreville-'Orcher
10 Hotel de ville Caucriauville
11 Hotel de ville Quatrtier de la foréf

Tableau 6.1 Lignes réqulieres radiales du réseaiuas havrais.

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : Bus Océane

Lignes Points de dépar{  Point d’'arrivée
12 Dollemard Jacques Monod
13 Lycée Schuman Volte d’Harfleu
15 Mairie de Colmoulins

Rouelles
16 Montivilliers Octeville-Sur-Mer

Tableau 6.2 Lignes réquliéres tangentielles dea@sde bus havrais.

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hav2010

Source : Bus Océane




1 km

Carte 6.1 Le réseau de Bus Océane.

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : Bus Océane

La disposition radiale du réseau est le résultatalganisation de la structure
urbaine de la ville. En effet, la structuration tigda des fonctions urbaines fait que la
ville basse concentre la quasi-totalité des sesvatedes emplois. Ainsi I'organisation
du réseau « Bus Océane » ne favorise pas les dépats tangentiels, qui nécessitent
une ou deux correspondances entre des lignesatités du réseau pour atteindre les
zones commerciales de périphérie. En plus, il arivide souligner que le réseau
n'offre pas de liaisons régulieres pour certainemmunes de I'agglomération comme
Rogerville, Saint-Martin-du-Manoir et bien d’autrdsne dessert actuellement que Le
Havre, Harfleur, Gonfreville-'Orcher, Sainte-Adses Montivilliers, Fontaine-la-

Mallet, soit six des dix-sept communes de I'agglmatién havraise. Pour les habitants
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des communes non desservies par le réseau, 'aogemones commerciales, aussi bien
périphérigues que centrales, se fait ainsi uniqunémar l'intermédiaire de la voiture
individuelle. Bien que certaines communes (RolleyiEpouville) soient desservies par
la ligne ferroviaire (LER), les dessertes restanitées, avec une fréquence de passage
faible. Pour pallier ce manque, les communes mdersses bénéficient de navettes-
taxis (le Havre-Rouelles, Gonfreville-L'orcher, Rawygille, Gainneville). Cette offre a
été complétée, en 2003, par la mise en serviceKiEB«s », systéme de desserte a la
demande dont les communes concernées sont: GasuilMer, Mannevillette,
Fontenay, Notre-Dame-du-Bec, Rolleville, Epouvilldanéglise et Saint-Martin-du-
Manoir pour la zone nord et Gainneville, Rogervitaur la zone sud.

La fréquentation du réseau de bus Océane en 2008gale sur les différentes
lignes, selon que les lignes sont radiales ou tamgjles. Le tableau (6.3) permet de
constater une attractivité¢ plus forte pour les dgn«8» et «11», qui relient
respectivement les quartiers de Caucriauville entMgaillard au centre-ville ; deux
quartiers de la banlieue dont la population sen@éie dépendante du transport en
commun? En revanche, il est remarquable d’enregistreraitractivité trés faible pour
les lignes «12» et «13» qui desservent respectinelagdle commercial Grand Havre
de Montivilliers, et celui du parc de I'EstuaireGonfreville-I'Orcher. Pourtant ces
lignes ont comme point de départ des quartiersifsagiés transports en comnidnll
convient de dire que ces lignes ne proposent pa&s affie continue, voire une
permanence d’attractivité en journée, avec desuéndces de passage qui dépassent

parfois les trente minutes et une absence d’offresal9 heures.

%233 \/oir plus loin (les dépendants des transportsaennoun)
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Lignes Fréquentation en 2003 %
1 | Dollemard/Montivilliers 2095441 9,0
2 | Soquence/Notre Dame 2903676 12,4
3 | Neige/Perry 2423451 10,4
5 | Sous-Bretonne/Graville 1904528 8,1
6 | Bléville/Gare 1164348 5,0
7 | Gare/Halles centrales 1786904 7,6
8 | Hoétel de ville/Caucriauville. Sud 3689620 15,4
9 | Dollemard/Montivilliers 2324410 9,9
10( Hotel de ville/Caucriauville .Nord 1128196 4,8
11[Hobtel de ville/Porte de la forét 3248327 13,9
12| Dollemard/Jacques Monod 316138 1,4
13| Lycée Schuman/La volte 313519 1,3
14| Gare/Fontaine-la-Mallet 83147 0,36

Total 23381705 100,0

Tableau 6.3 Fréguentation du réseau « BUS Océame2003

(Nombre de voyageurs)

Source : AURH

6.1.2 Un réseau dense mais inadapté aux besoins de la ptgtion

D'aprés les données d’'une enquéte anntettealisée pour mesurer la qualité
des réseaux dans les vingt-deux agglomérationsusede 250 000 habitants, hors Tle-
de-France, le réseau de Bus Océane occupe le I'a@mesn termes de fréquence de
passage ; il se positionne en bas du tableau avec un gassa quarante-trois bus par
jour en moyenne & un arrét (tableau 6.4) est trés en retrait par rapport aux réseaux
des villes de taille comparable tels que celui deady qui affiche une tres bonne
fréequence en occupant le quatrieme rang ou bian del Clermont-Ferrand qui arrive
en sixieme place juste apres Marseille. Malgré pamance de sa densité qui est au
dessus de la moyenne et la meilleure des aggloowsattudiées, le réseau de
I'agglomération du Havre semble inadapté aux besdénla population. Avec une offre

par habitant équivalente, les réseaux de transgortsommun de Nancy, Orléans et

> Enquéte réalisée par la direction générale desprats du ministére de I'Ecologie, le Certu ebéet ;

elle tient compte des critéres suivants : la frétpiton (nombre de déplacements par an et pardmit
I'offre (le nombre de kilométres roulés par an at pabitant), la densité du réseau et enfin laueége

(le nombre de passages a un arrét en moyenneysar jo

5 Nous avons choisi ce critére pour établir notreppe classification ; car contrairement aux autres
criteres qui donnent une appréciation quantitatiygermet de mieux apprécier la qualité du réseau.

%% Le tableau a été synthétisé et Iégérement mautifid’auteur, ainsi que la classification des résea
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Clermont-Ferrand affichent des fréquences de passdgux fois supérieures a celle du

réseau du Havre ; les quatre réseaux desservemtapown nombre de population

équivalent.
Fréquence . : Qe Population
(nbr de Ay (kr,n Densité | desservie
Agglo passagesau . {ilaret: il (km de (en
arrét en Sl n lignes/km2)| milliers
. /an/hab.) |/habitant !
moyenne/jour ) en 2006)
Grenoble 132 1445 41,8 1,41 380
Lyon 123,48 158,36 37,7 1,76 1239
Strasbourg 120 145 33,5 1,1 458
Nancy 101 68 32,4 1,63 265
Marseille 95 100,8 26,7 1,8 896
Clermont- 85 77,6 28,2 0,83 285
Ferrand
Nantes 81 135,9 39,4 1,44 569
Orléans 78 66,9 39,6 1,13 274
Nice 78 61,4 28 1,48 499
Toulouse 72 88,35 28,8 0,94 768
Montpellier 71 120 28,9 15 355
Lille 67 91,81 27,7 2 1107
Rouen 67 78,5 32,8 1,66 400
Rennes 65 132 42,9 1,1 376
Bordeaux 65 84,91 36,1 1,84 672
e 58 78,8 26,1 1,44 335
Tours 56 80,9 29,2 1,08 291
Toulon 47 54 28 1,99 404
Angers 46 80,4 34,3 1,06 269
Le Havre 43 88,3 34,2 2,88 259
Valenciennes 34 45 27,7 1,28 347
Lens 25 22,8 15,9 1,87 379
Moyenne 73,17 91,09 34,47 1,88 492,14

Tableau 6.4 La gqualité des réseaux de transpartsoenmun dans les

agglomérations de plus de 250 000 habitants

Source : enquéte annuelle réalisée par la directiénérale des transports du ministére de

I'Ecologie, le Centre d'études sur les réseauxiriassports, I'urbanisme et les constructions

publiques (Certu), le Groupement des autoritéseaspbles de transport (Gart) et ['Union des

transports publics et ferroviaires, in UFC-Que Céiai
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Néanmoins la fréquentation du réseau est procHa dmyenne des vingt-deux
agglomérations avec quatre-vingt-huit déplacemgras an et par habitant. Cette
position est a mettre en regard avec le prix dketicle transport. Comparativement a
'ensemble des agglomérations, le réseau de Buar@ceést le plus cher de France,
aprés Marseille, avec 1,50 € contre 1,70 €. Le ptevé du ticket de transport en
commun constitue donc une contrainte supplémentaisdn utilisation, notamment

pour les ménages aux revenus modestes.
6.2Un role faible dans les déplacements des ménages
6.2.1 Unrole de plus en plus social

Contrairement a plusieurs grandes villes francaiges ont fait le choix du
TCSP telles que Caen par exemple, la ville du Hayendant longtemps renonceé a son
projet de tramway. Elle subit difficilement sa tséormation par l'effet de la
dépendance a l'automobile. La part modale du tmispn commun dans les
déplacements reste nettement faible, elle ne t¢oastjue 8% des déplacements par
mode et 11% des modes motorisés. Le taux d'usage deoyen de transport varie en
sens inverse de l'usage de la voiture individuell®,6% pour la ville du Havre et 6%
pour les autres communes. Cette faible part desspgoats en commun dans les
déplacements urbains peut s’expliquer par l'inaatémt des transports en commun aux
besoins de mobilité des ménages face a la perfamende la voiture individuelle. Le
manque d’accessibilités spatiale et temporelleébeau le rend moins attractif que la
voiture, notamment pour les déplacements tangentiel périphérie en périphérie ; le
niveau de desserte des transports en commun edatvament inégal sur I'ensemble
du territoire de I'agglomération et la fréquencepdssage des lignes varie généralement

entre huit et douze minutes et parfois elle paeiradre les trente minutes.

L’étude des déplacements quotidiens des ménages rtiotifs confondus) selon
le mode de transport et selon les destinations r@aame utilisation faible des transports
en commun (carte 6.2.a), comparativement a celléadeoiture individuelle (carte
6.2.b). L'utilisation des transports en commun é#terente d’'un quartier l'autre et

d’'une commune a l'autre. Tandis que les quartiarsahtre-ville et de Caucriauville
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Carte 6.2 Nombre de déplacements (tous motifsoodok) selon les

modes de déplacements et les destinations

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010
Source : Enquéte ménage 2007
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enregistrent les nombres les plus élevés, les dmitkes centres principaux de
'agglomération, Montivilliers et Gonfreville-'Oteer, notent un nombre de
déplacements en transport en commun tres restfeatte diversification dans l'usage
du réseau de transport en commun s’explique gactan dont s’organise celui-ci et son
accessibilitd’ différenciée selon les différents espaces de kagération. Alors que le

centre-ville, et dans un degré moindre la banlicagnéficie d'un bon niveau de

desserte, les communes périphériques restent hégsau réseau.

Le nombre élevé des déplacements en transport mmgoo a destination de
Caucriauville (carte 6.2.a), par rapport aux auttestinations de la ville, excepté le
centre-ville, s’explique par l'importance d’une esiiele scolaire. En effet dans le
quartier de Caucriauville se trouvent I'Institut iersitaire de Technologie (IUT),
deuxieme pdle universitaire de la ville et le lypédyvalent régionale Robert Schuman.
De fait le réseau de bus est emprunté notammentepatleves et les étudiants ; le
nombre de déplacements pour motif étude réalisbusnest estimé, selon I'enquéte
ménage 2007, & 25 890 déplacements, soit 37d# I'ensemble des déplacements
réalisé par I'intermédiaire de bus océane alorslguyart des travailleurs n’en constitue
qgue 10 %. Ainsi le réseau de bus océane, cens@depaux besoins de déplacements
de toute la population havraise, vise surtout usgufation jeune, notamment scolaire.
Dailleurs les horaires du bus sont calqués sux as scolaires ; les fréquences de
passage, déja faible en période scolaire, devieneecore plus faibles pendant les

vacances scolaires.

La fréquence d'usage du réseau Bus Océane mordgreayliement 15 % de la
population havraise utilise le réseau de bus giestickment, contre 53 % de la
population qui déclare ne jamais emprunter le Kette fréquence peut étre nuancée
selon I'occupation principale et le sexe de la peng de référence (tableaux 6.5 et 6.6).
Quarante-cing pour cent des personnes déclardiseutie réseau de Bus Océane tous
les jours correspondent aux personnes scolariséae 23% des personnes exercant

une activité professionnelle. Les travailleurs @ge plein sont les plus nombreux a

" Nous y reviendrons plus loin, dans I'analyse dedessibilité en bus des différents pdles commexcia
de 'agglomération
%8 Pour tous les transports en commun (bus +caty patt s'éléve a 40%
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déclarer « ne jamais utiliser le bus » (43°%gontre seulement 9 % pour ceux qui
travaillent & temps partiel ; ils I'utilisent trggeu quotidiennement, voire rarement de
maniere hebdomadaire. Par ailleurs, bien que lesntes ont le plus recours au bus
quotidiennement que les hommes, les comportementgltes-ci vis-a-vis de ce mode
de transport ne sont pas tres différents de cesxhdenmes ; les femmes sont aussi

nombreuses a déclarer « ne jamais utiliser le bd6;53 % contre 53,46 % pour les
hommes).

.| 2 dép.
Tous 2 L par | Excepti
par . : Ens-
les .| mois | onnelle| Jamais
. semai emble
jours| au ment
moins
Travail a plein temps 7 3 3 14 73 100 %
Travail a temps partie 15 6 4 13 62 100 Po
Etudiant 41 14 6 17 22 100 %
Scolaire jusqu'au bac 24 11 9 16 40 100| %
Chom_eur, recherche un 34 14 > 15 29 100 %
emploi
Retraité 6 13 8 21 52 100 %
Reste au foyer 17 17 10 19 37 100 %%
Ensemble 15 9 6 16 53 100 %
Tableau 6.5 Fréquence d'utilisation du réseau BUgdhe selon
I'occupation principale
Source : Enquéte ménage 2007
Tous les ZEERE- | 2 dep._ Exception :
; par par mois Jamaig Ensemble
jours . .| nellement
semaine| au moins

Femmes 17 11 7 17 a7 100 %
Hommes 12 7 5 15 61 100 %

Tableau 6.6 Fréquence d'utilisation du réseau BDE®ane selon le sexe

Source : Enquéte ménage 2007.

% Les tableaux ont été simplifiés par I'auteur, ddait les pourcentages verticaux n'y figurent pas.
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6.2.2 Une structure de flux de déplacements plutét radia

L'analyse des flux de déplacement selon le moddraesport® (carte 6.3)
montre une faible densité des flux réalisés ersprart en commun contrairement a ceux
effectués en voiture individuelle. Ainsi, l'utilisan du transport en commun ne permet
pas de varier les destinations au sein du temitdé 'agglomération et ne répond pas
convenablement aux pratiques de chainage des dépmats. La figure montre bien un
usage différent de I'espace avec un nombre dift&erdestinations des déplacements,
selon gu’ils sont effectués en transport en comifiows) (carte 6.3.a) ou en voiture
individuelle (carte 6.3.b). Les flux de déplacenserdalisés en transport en commun
sont moins importants et moins dispersés que céesteés en voiture individuelle. Les
premiers s’effectuent essentiellement dans un isfal ; ils ont tendance a converger
toujours vers le centre-ville, alors que les sesmidffectuent dans tous les sens et dans
des espaces plus étendus. A la différence donaatsport en commun, la voiture
individuelle permet des liens transversaux entsetégritoires et par conséquent une

meilleure appropriation de I'espace.

Cette analyse suppose qu’en l'absence d’'un véhipuig dans le ménage,
l'acces aux différentes ressources de la ville,esgitant un déplacement tangentiel,
c'est-a-dire de périphérie a périphérie, reste fasteiment difficile en utilisant les
transports en commun. Méme si la ressource codsEdée trouve a proximité,
I'organisation radiale et I'accessibilité difficildu réseau de transport en commun

limitent son utilisation.

% Dans cette analyse nous n’avons pris en considémiie les principales destinations. Comme nous
n'avions pas en notre possession le logiciel peemete réaliser les cartes de flux, nous nous sEsnm
contentés de faire les cartes manuellement ce ppis normément de temps.
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a. Transport en commun

Nombre de déplacements

—— 2000 a 6800
—— 1000 a 2000
540 a 1000
300 a 540

175 a 300

12a 175 | km

b. Voiture individuelle

I

Carte 6.3 Flux de déplacement (tous motifs confehdelon les
modes de déplacements et les premiéres destinations

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : Enquéte ménage 2007
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6.2.3 La motorisation des ménages : les dépendants dearisports en commun ?

La motorisation joue un réle important dans les gortements de mobilité des
ménages en particulier lorsqu’il s’agit des disencparcourues et l'acces aux
différentes ressources de la ville. Elle représemtdacteur déterminant dans le choix
d’'un mode de transport. Le niveau d’équipement mMésages en voiture dépend de
plusieurs facteurs socioéconomiques et urbanigiqué est lié principalement au
revenu (P. Merlin, 1991) : plus le revenu des ménmaggt important plus la motorisation
augmente. Ce facteur n’explique pas a lui seul ¢donsation puisque dans certains
pays développés on trouve des ménages a revenwnrnayéleveé qui utilisent d’autres
modes de transport que la voiture. Ainsi, J-P. @@001) estime que le revenu n’est
plus considéré comme facteur principal que lorsguweut parler de différences entre
les pays développés et les pays en voie de dévafugm d’'ou l'inégale répartition des
revenus. Pour lui, les contraintes spatiales samt tles facteurs primordiaux qui
expliquent les différences en matiere de motonsatiles différences tres importantes
en termes de densité sont tres souvent évoquées eqliquer les écarts de
motorisation entre les différents territoires, ausen a I'échelle d’'un pays qu'a
I'échelle d’'une ville. Ainsi le choix résidentiesieimportant : alors que I'habitant du
centre-ville bénéficie d’'une relative indépendapee rapport a la voiture, celui de la
zone périurbainene peut s’en passer, et trouve dans la voituseué moyen de réaliser
ses activités quotidiennes. La multimotorisatiopoage a une mobilité facilitée permet
aux ménages d’habiter dans des territoires éloignésentre-ville comme le souligne
Jean Pierre Orfeuil (2001) :I'automobile, et surtout la multimotorisation desyérs
dans la partie centrale du cycle de vie, est leenaye choix d’'un type d’habitat, avant
d’étre un moyen de transport. Une desserte en pramspublic est alors souvent
disponible en direction du centre, mais les déplamats internes a la périphérie sont

pour I'essentiel sous la dépendance de I'automohile

La motorisation fait partie aujourd’hui de la norge consommation (F. Heran,
2001) ; elle a envahi toutes les couches socidlésus les territoires y compris les
territoires offrant d’autres alternatives a la uo# individuelle. «<En France, la mobilité
individuelle moyenne est passée de 3 000 Km p&nat®60 a 12 000 Km environ en

2000. L'automobile a assuré I'essentiel de cett@ssance, en se diffusant d’abord des
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couches aisées vers les couches plus modestesdgriishefs de famille vers leurs
compagnes et vers les retraités. La majorité desulztions se produit dans I'espace de
la quotidienneté qui en a été profondément tramsérau point de rendre I'automobile
indispensable & un nombre croissant de déplacentents vie courante (J-P. Orfeull
(2001). La ville du Havre n’échappe pas a cettéldane ; tout au contraire, elle a été
adaptée a I'automobile (cf. chapitre 5). La projporde ménages sans voiture est de 24
% sur I'ensemble de I'agglomération ; elle est lveap plus élevée pour les ménages
résidant dans les ZUS (carte 6.4) ou vit une pdjmmaaux revenus modestes ; elle
atteint jusqu’a 50% a la Mare Rouge. Dans leurdadtéments quotidiens, les habitants
de ces quartiers défavorisés recourent ainsi asemtent aux transports en commun et
a la marche a pied. La part des ménages sans evasirégalement notable dans le
centre-ville mais dans des proportions moins éleyéa possibilité d’'y trouver tout a

proximité rend moins importante la possession dwoiture.

La répartition des ménages selon gu’ils soient muotorisés (une seule
voiture) (carte 6.5) ou multimotorisés (deux vaiiiou plus) (carte 6.6) montre que la
proportion de ménages multimotorisés augmente anaegie 'on s’éloigne du centre-
ville. Ainsi les communes périurbaines enregisttestproportions les plus élevées pour
les ménages multimotorisés. La faible dessertegasport en commun et parfois son
absence rend Il'acquisition d’'une deuxieme voituéeessaire pour pouvoir gérer et

organiser les déplacements de tous les membresfdmille.

Toutefois notre analyse de la motorisation pougdlamération du Havre ne
valide pas trop I'hypothése selon laquelle I'él@grent du centre-ville est un facteur
discriminant pour la motorisation des ménages. Het,ela commune de Sainte-
Adresse, trés proche du centre-ville et tres besservie par le réseau de bus, présente
un niveau de motorisation aussi important que cehregistré dans les communes
périurbaines. En revanche, des quartiers périplesigcomme Montivilliers et
Gonfreville-I'Orcher, pourtant loin du centre-viled proche des communes périurbaines
enregistrent un niveau de motorisation infériewrelui des zones proches du centre-
ville. Dans sa modélisation de la ségrégation dspkce havrais, M. Boquet (2008)
constate une opposition Ouest-Est correspondantrdveau de motorisation élevé des
quartiers Nord-Ouest comparativement a celui destigus situés vers I'Est ; il note
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gue le niveau de motorisation décroit au fur etesure que I'on passe des quartiers
« pavillonnaires », situé a I'Ouest, aux quartierpopulaires » puis aux quartiers
d’ «exclusion sociale», situés vers I'Est; pourtées trois types de territoires sont
pareillement éloignés du centre-ville. L’auteuraass ainsi au facteur de I'éloignement

du centre-ville un autre facteur, celui de la déféciation sociale.

Cependant notre approche de la motorisation paaljge du taux d'activité
féminin (carte 6.7) expligue mieux les comporteraedie multimotorisation des
ménages. La répartition des ménages multimotodaés I'espace de I'agglomération
coincide parfaitement avec celle du taux d’actifé@inine. Ainsi le fait que la femme
exerce une activité professionnelle contribue fodet a expliquer les différences
territoriales en termes de niveau de motorisaties hénages. La lecture de la carte
montre une grande conformité entre la répartitemtoriale du niveau de motorisation
et celle du taux d’activité féminine. Les terrigsrles moins motorisés correspondent a
ceux ou le taux d’activité féminine est le moinevé, c'est-a-dire les ZUS. Dans ces
quartiers la part des femmes exercant une actpritdessionnelle ne dépasse pas la
moyenne de I'agglomération qui est de I'ordre d&2@7En revanche les territoires les
plus motorisés, y compris cette foi-ci ceux quitsproches du centre-ville tels que
Sainte-Adresse, correspondent aux territoires oypde des femmes exercant une
activité professionnelle est la plus élevée.
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Carte 6.4 Les ménages dépendantdes transpocsnemun

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010
Source : INSEE, RGP 1999

Carte 6.5 Les ménages possédant une seule voiture
©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hav2010
Source : INSEE, RGP 1999
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N
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Part des ménages (%) Ry
possédant 2 voitures ou + &

8,1-11
o 11-24
[ 24 - 40
B 40-65

— ] km
Carte 6.6 Les ménages possédant deux voitures

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010
Source : INSEE, RGP 1999
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une activité professionnelle (%) §
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. 31-36 F

B 36 - 41
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©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010
Source : INSEE, RGP 1999

208



6.2.4 Un réle marginal dans les déplacements d’achats

La plupart des études concernant les déplacemeess cdnsommateurs
soulignent le tres faible taux d’utilisation deansports en commun pour les achats, y
compris quand ils sont en site propre (R-P. De2661 ; R-P. Desse, P. Dugot, A.
Gasnier, M. Pouzenc, 2010). Au début des annéeseguiagt, une recherche sur
'agglomération lyonnaise (A. Bonnafous, D. Patiarque, F. Plassard, 1981) a
montré que I'ouverture de trois lignes de métrachangeait qu'un dixieme des modes
de déplacements. Les travaux de Salvador Juan Yta@ulignent que I'accessibilité
immédiate ne garantit en rien 'usage du transportommun. Un constat qui selon R-
P. Desse (2001) peut étre nuancé en opposant deég<gilles, ou le métro ou le
tramway peuvent jouer un role important dans lgdad&ments des adolescents et de

jeunes adultes, et la périphérie vouée a I'autolaobi

Cependant, tous ces travaux qui ont abordé cettdématique se contentent le
plus souvent de mettre I'accent sur la diminutienalpart de marché des transports en
commun, mais sans pourtant s’interroger sur |'oiggion du réseau du transport et de
son influence sur le choix modal. D’'une ville aufee on peut avoir des situations
extrémement différentes concernant aussi biendqufntation des réseaux que leur
organisation. Car, un réseau de transport publisygmssible a mettre en place, ou une
politique de déplacements est inconcevable sapsda en compte des caractéristiques

de la ville concernée (P-H. Emangard, 2006).

Le probléme de desserte en transports en commyosee avec plus d’acuité
pour les déplacements d’achats. En effet, ces etsrsieffectuent généralement en fin
d’aprés-midi et coincident avec des fréquencesassam¥ réduites des transports en
commun. Sur certaines lignes, le délai d’attenteeetheux passages peut atteindre une
heure ce qui renkks transports en commun moins attractifs. Dangiegiétes menées

sur des agglomérations de taille comparable, tejlesBrest par exemple, 'utilisation

®1 Cité in R-P. Desse (1999)

62 Ce critére reste insuffisant pour apprécier laligua’un réseau, c’est pour ce fait que nous avons
choisi, dans notre approche (voir p. 215) un a@itéeaucoup plus pertinent : celui du temps dettraje
Celui-ci comprend le temps d'attente dans l'arréie+temps déplacement en bus + le temps de
correspondance s'il y en a (temps d'attente + lapte de déplacement a pied jusqu'a l'arrét ou
s'effectuent le changement de bus).
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du transport en commun (bus) pour les déplacem#iathats est de 11%. Ce taux
atteint 14% et 14,898 pour des agglomérations de taille un peu plus itapte comme
Grenoble et Nantes, dotées toutes les deux d'mspmat en commun en site propre, en

I'occurrence le tramway.

Dans notre enquéte sur l'agglomération du Havréequement 3 % de nos
ménages enquétés déclarent se rendre dans lesdkecammerces en bus (graphique
6.1). L'usage des transports en commun parait unppes significatif dans la ville de
Caen, pourvue depuis 2002 d’'un réseau de tramwangi,Acontrairement a ce qu’on
pourrait penser, ce n'est pas parce que la tadldadville baisse que le nombre de
captifs des transports en commun diminue. A Caénagoopulation est de 114 000
habitants, - contre 184 000 habitants pour la wdlleHavre -, la part du transport en
commun dans les déplacements d’achats est relamnemmportante. Se pose donc la
qguestion de l'impact des caractéristiques urbaides villes considérées sur le
fonctionnementdu systeme de déplacements (cf. chapitre 5). Dartetre-ville de
Caen l'activité commerciale est plutdét concentrée usie zone centrale bien délimité,
favorisant ainsi 'usage des transports en comnalors que dans le centre-ville du
Havre les pbdles commerciaux sont multiples, cergad contraignante I'utilisation du
réseau de bus. En outre, la densité de la populaibmoins importante au Havre qu’a
Caen : respectivement 3 917 contre 4 435. Cecvaable aussi pour la congestion
dans les deux agglomérations : contrairement a ,Claerirculation au Havre est
beaucoup plus fluide y compris dans le centre-ell¢offre de stationnement y est

satisfaisante.

Ces caractéristiques ont des conséquences impstesur les plans de
déplacements urbains. Plus le territoire est muildifisé et moins congestionné et plus
I'automobile est reine, comme le souligne PierraiEmangard (2006) : korsqu’on
a une polarisation unique, plus on monte en popatatplus la densité d’activité
économique dans le pble est forte et génére deotmeastion automobile...ce qui
entraine la fréquentation du transport public, pama&ux qui ont le choix modal, c’est la

dissuasion d’utiliser I'automobile pour aller en rdee-ville. Plus le centre-ville est

% |n R-P. Desse (2001)
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congestionné, voirie ou stationnement, plus oreaploir, en développant une offre de

transport public, d’attirer une fraction de cettkentele».

%
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B Voiture particuliére® hMarche a pied ® Transport en commun ™ Deux roues

Graphique 6.1 L'usage des modes de transport [ssuléplacements
d’achats dans les deux agglomérations

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010
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Graphique 6.2 L'usage du transport en commun diemdéplacements
d’achats selon le secteur de résidence

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

L'utilisation des transports en commun pour lesla@&ments d’'achats dans les
deux agglomérations est différente selon le seatewésidence (graphique 6.2) : alors
que l'utilisation de la voiture est plus importantans la ville du Havre (centre-ville et

banlieue) avec presque 40%, elle I'est beaucoumsn@3% dans la ville de Caen. La
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différence est beaucoup plus lisible si on ne pemaonsidération que la ville centre,
dépourvue de sa banlieue. Plus de 35% des ménagesais captifs des transports en
commun habitent le centre-ville, alors que cettgpprtion ne dépasse pas les 13% pour
les ménages habitant le centre-ville du Havre. 8gepégalement la question des
conditions d’exercice et de la qualité du servieetdhnsport en commun des deux
agglomérations. Contrairement a Caen, le réseautralessports en commun de
'agglomération du Havre semble peu développé, omrméme squelettique ; les
horaires sont souvent calqués, comme nous l'avengué ci-dessus, sur ceux des

scolaires et il y a trés peu de services aprelifek et pendant les week-ends.

L'usage des transports en commun dans les déplatend&éachats est aussi
fonction des caractéristigues socioéconomiquesnu&sages. En effet, alors que les
ménages motorisés recourent rarement aux tranggoemmun pour leurs achats, les
ménages non motorisés sont plus nombreux a utiieemode de transport ; ils
recourent également a la marche a pied qui essadildans une part presque égale a

celle des transports en commun (graphique 6.3).

En outre, le fait d’exercer une activité professielie joue un réle important
dans le choix du mode de transport pour les déplacts d’achats (graphique 6.4) :
tandis que les actifs (personnes exergant unatagirofessionnelle) n'utilisent que trés
rarement les transports en commun, les inactifsso@es n’exercant pas une activité
professionnelle) recourent considérablement a diesde ce mode de transport pour
effectuer leurs achats. Cela s’explique par ledag les actifs, en raison du volume de
leur programme d’activité, préferent réaliser leachats sur le chemin de retour du lieu

de travail, en utilisant leurs voitures individ@sll(cf. chapitre 7).
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Graphique 6.3 Mode de déplacement pour motif asbkn la
motorisation des ménages

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hav2010
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Graphique 6.4 Mode de déplacement pour motif asbkin
I'activité professionnelle
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L'usage du transport en commun est égalementreiftéselon la destination
d’achat (graphique 6.5). L’étude de la fréquentati@s principaux poles d’achats des
ménages montre une utilisation significative dmsport en commun selon le niveau de
desserte de chaque pble. L'Espace Coty et le GGapl sont, de ce fait, les pbles
commerciaux qui générent le plus de déplacementsaggport en commun, en raison

de leur localisation favorable a une bonne dessertieansport en commun. Le premier
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est situé en centre-ville, ou le niveau de dessstde meilleur de I'agglomération ;
guant au second, il profite également d’'une boresserte en raison de sa localisation
dans une ZUS. En revanche les poles périphérigaddahtivilliers et de Gonfreville-
I'Orcher affichent une fréquentation tres faibl®@tamment le parc de I'Estuaire qui
représente le péle le moins favorablement desgmawile réseau de transport en

commun.

Par ailleurs, la part du transport en commun danfdguentation des zones
commerciales reste évidemment inférieure companat@nt a la voiture individuelle

aussi bien pour les pdles commerciaux du centrggpqueceux de la périphérie.

Farc de I'Estuaire

Grand Havre

Espace coty

Grand Cap
%

20 40 &0 20 100

o}

EVoiture ETransport en commun

Graphigue 6.5 Mode de transport selon la destimatiachat

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hav2010

Source : enguéte ménage 2007

Ainsi, le réseau de transport en commun du Havmgbke de moins en moins
pertinent pour la population non captive ; son g#aéduit donc a une fonction de plus
en plus sociale (P-H. Emangard, 2006). Cependamiviau d’'usage des transports en
commun, en particulier pour les déplacements diaclsmble étre en lien étroit avec
'accessibilité du réseau. De ce fait, une analgse I'accessibilité des zones
commerciales en transports en commun s’'impose @bincde mieux expliquer la

dépendance des consommateurs de l'automolBiteur ce faire, nous tenterons
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d’analyser la qualité de l'offre du transport emmeoun en termes d’accessibilités :
spatiale et temporelle.

6.3 L’accessibilité aux commerces en TC... les excludes territoires de la

consommation ?

6.3.1 Mesurer I'accessibilité aux commerces... quelle métie ?

Outre les données de nos enquétes, nous avorseraak étude d’accessibilité
des principaux pdles commerciaux de I'agglomératiorHavre. Le calcul d’'un indice
d’accessibilité, qui correspond au temps d’accep@e commercial depuis chaque
point (arrét) du réseau de Bus Océane, permet dizemen évidence les difficultés
d’acces des non-motorisés aux poles périphéridueesalcul de cet indice a nécessité le
recours a la constitution d’'une base de donnée®riammte. Les trajets sur mesure
disponibles sur le site de « Bus Océane » constitien effet, un moyen de calcul
efficace. Cet outil permet d’avoir, en choisissantlieu de départ et un lieu d’arrivée,
tous les trajets possibles dans la plage horainessi€®. Il permet par la suite de
déterminer le trajet le plus court, entre les deomints du réseau, et le nombre de
correspondances éventuelles (voir figure ci-degs®msur chaque simulation ou trajet
mesure, l'itinéraire le plus rapide a été adopt@uicci propose le meilleurs temps de

trajet.

Tous les arréts du réseau de Bus Océane ont a@éoypar notre étude. Une
convenable analyse de la desserte ne peut étrbler@d’a travers une exhaustivité de
traitement. Il s’ensuit qu’en aucun cas on ne drdlure, une seule fraction de I'espace
qui fait partie du réseau desservant le périmétéeude. Ainsi 876 trajets ont été
déchiffrés ; trajets empruntés entre tous les audétréseau comme lieux d’i origine et
les arréts desservant les quatre pdles commerdauagglomération : Espace Coty,
Grand Cap, Grand Havre et Parc de I'Estuaire. Nma®is choisi ces quatre péles vue

leur importance dans les pratiques d’achats desgesn(cf. chapitre 5).

% Nous avons choisi de mesurer tous les trajetsiseiplage horaire identique ; celle-ci corresporid a
h30, pour une journée de semaine, en dehors des fériés et des vacances. Ce choix prend en
considération les déplacements d'achats qui s'effet souvent en fin de journée, bien que ces
déplacements peuvent se réaliser sur des horaff@edts.
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; Voyager avec les transports en commun
zearne- de |I'agglomération havraise

VYous Etes ici i Accueil = Votre trajet sur mesure

eplacement

Votre trajet sur

mesure Votre trajet sur mesureﬁ

Horaires
Plan du réseau et
plan de IiQﬁE - # Nouvelle recherche
IE“:!:S et points de 1. Saisissez votre lieu de départ
ente
: e = Arrét / gare : Gare SNCF (LE-HAVRE)
E:g_ﬂzbdﬁst?pk"'des Modifier votre sélection

3 i . i i &
Bouger autrement 2. Saisissez votre lieu d'arrivée

iculai Arrét / gare | Gentre Commercial Grand Havre (MONTIVILLIERS)
Funiculaire Modifier votre sélection

Fil'Bus
Maobi'Fil 2 i
3. Dat t t dut t
Accessibilits du GEAns S e
réseau Je souhaite | partir j le | kardi 16 Juin j VErs | 16 j 4 |30 j
véloceane

. Lancer la recherche
En lione avec vous

1. Votre lieu de départ 2. Votre lieu d'arrivée
Veuillez choisir le point d'arrét de votre choix dans 1a liste. Veuillez choisir le point d'arrét de votre choix dans la liste.
Commune : LE-HAVRE . Commune : MONTIVILLIERS -
Triez par initiale : # [ A B | C | |E|F| | 113 LI M| |
Triezparinitiale : # |A|B|C|D|E|F|G|IH|I|J[K|L|M IRISITIU]|V] | % 1Y | Z | Tous les arréts
QIR|S|TIU|V] | | Y | Tous les arréts
- 127 Avenue Foch - Jean Prévost
- "E 3 io"i'eﬂua‘ A - 31 Avenue Foch - La Belle Etoile
I9 Gare SNCF - Avenue du Président Wilson - Languedoc
- !éﬂéﬂ\!?‘!naj - Bourgogne - Maison Blanche
- Général Dodds - Bréquigny - Maison de Quartier
- Général Sarrail *iﬂtcls- EEEENNy N - Maison de Retraite
- George V . Centre Commercial Grand Havr - Mendés France
- Georges Allain = &r‘.’f.\eitri 3 HG‘I.H!’S - Montivilliers Cours Sainte Croix
- Georges Clémenceau - Champ de Foire - Montivilliers LER
- Georges Sand - Champagne - O'Reilly
- Gérard Philippe - Charles Perrault - Place Frangois Mitterrand
- Giuseppe Verdi - Chef de Caux - Raymond Queneau
_ Cobelins - Claude Debussy - Sente 1/2 lieue
c - EDF
- -:rand FEIEED - Eugéne Boudin
- Grandes Maisons - e
- Graville - Fernand Leger
- Graville Gare - Flandres
- Guillaume de Marceilles < -
- Gustave Nicolle Fermer la fenétre
16:16 17:12 56 mn = N
1 changement Voir détails
16:32 17:15 43 mn = N
1 changement Voir détails
16:33 17:15 42 mn = N
1 changement Voir détails

« Le trajet sur mesure », un outil efficace paucélcul du temps de trajet

Source : site de Bus Océane

6.3.2 Des territoires de consommation plus mal reliés aréseau que d’autres ?

Contrairement aux deux poles commerciaux de Monllae@d et de I'Espace
Coty, les poles périphériques de Montivilliers & @Gonfreville-L’'orcher sont mal
desservis par les transports en commun. A dix léloes de I'hotel de ville, les deux

pbles périphériques sont suffisamment peu éloigoés étre desservis efficacement par
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le réseau de bus. Le parc de I'Estuaire, deuxiefie pn termes d’attractivité de
I'agglomération (cf. chapitre 5), n’est desservequar une branche de la ligne «9», avec
un bus toutes les trente minutes et deux bus seuleapres dix-neuf heures. La ligne
«13», deuxieme ligne desservant le parc, relieake ple 'Estuaire aux quartiers de
Caucriauville et d’Aplemont, situés a I'Est de ievhaute ; elle assure également une
desserte trés limitée, avec un bus toutes les B0tes.

La disposition des arréts de bus desservant lex déles périphériques en
question n’est pas adaptée aux besoins de déplatewes des zones commerciales de
cette importance. L'arrét « Camp Dolent » qui dedseparc de I'Estuaire est situé trés
loin de la zone commerciale, notamment du cent®eéane » dans lequel est localisé le
centre « Leclerc » et d’autres enseignes imporsai@ette localisation inappropriée de
'arrét de bus contraint les usagers a marcher homene dizaine de minutes pour
atteindre leur destination d’achat. Descendre dugboet endroit donne I'impression de
se faire jeter sur le bord de la route. Aucun clnemient piéton n’est mis en place entre
l'arrét et les difféerentes enseignes situées danzone. La traversée de la zone

commerciale a pied est encore plus compliquée ldragest accompagnée d’enfants.

Le cas du Grand Havre de Montivilliers, premierepéh termes d’attractivité de
I'agglomération (cf. chapitre 5), présente uneadian similaire. La zone est desservie
par les lignes «1», «9» et «12» ; les deux dergigassent toutes les trente minutes. Ces
trois lignes passent également tres loin de la zonamerciale. Atteindre cette zone en
bus demande, de ce fait, une organisation fasdiet s’avere parfois dissuasive.
L’accés a la zone depuis l'arrét « Jacques Mondsbessite de faire un long circuit a
pied. Pour y parvenir, il faut méme traverser levapide en empruntant une passerelle

(photographie 6.1).

Ce circuit qui relie I'hépital a la zone commereidhit actuellement I'objet d’'un
conflit entre la municipalité de Montivilliers etd responsables de I'enseigne Auchan
Montivilliers ; ces derniers n’hésitent pas a me#n cause la présence du circuit en
question. Le probleme est lié, en fait, a 'usage plarkings de stationnement. Certains
visiteurs motorisés de I'hopital « Jacques Monodmyaison du stationnement devenu
payant depuis peu sur le parking de I'hépital, siteit pas a utiliser celui de la zone
commerciale de l'autre cété de la voie rapide. €etlatique, mal supportée par les
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responsables de I'enseigne, réduit les possibiligsstationnement dans le parking
réservé prioritairement a la clientéle de la zomemerciale, notamment aux heures ou

I'affluence est forte, en I'occurrence I'heure delnet aprés 18 heures.

La difficulté d’acces aux centres commerciaux gegues en transports en
commun est loin d'étre le cas pour toutes les aggtations de France. A linstar de
plusieurs agglomérations francaises telles que sTdvennes, Dijon, Brest, celle de
Caen a mis en place une politique de desserte el@ses commerciaux tout a fait
remarguable, avec des sites propres aux bus dessems centres. Le cas du centre
commercial Hérouville Saint-Clair est un exemplgpajue de terminus de bus, situé a
proximité des entrées des grandes surfaces (plagtoigr6.2).

Pourquoi donc dans le cas du Havre ne pas prololegefignes de bus et
implanter les arréts au cceur de la zone, afin deinmser les distances des
déplacements effectués a pied ? Pourquoi ne pasag®e€les arréts plus prés des
commerces comme le sont les emplacements de stati@nt des voitures ? Cette
question ne parait pas aussi simple pour Claud€dree directrice des Transports et
déplacement au sein de la CODAH vaus croyez qu'on n'y pas pensé ? Ce serait
possible a condition que le centre commercial atxele réserver des espaces pour ¢a,
et cela n'est pas le cas parce qu’il faudrait qudupprime des places de
stationnement... J’aimerais bien que les bus aidat@&fement un arrét pile devant les
portes des centres commerciaux sauf qu’ils ne meydas accepter de supprimer des
places pour ¢ca. Donc dans ce cas les bus restdi@xtérieur ». Cette situation ne
permet pas aux usagers des transports en commuéatiser commodément leurs
achats dans ces péles; ces derniers n'ont d'atoex que de porter leurs sacs
jusqu'aux arréts de bus, situés loin des centmesnarciaux : «qu’ils marchent... je les
vois bien moi, c’est horrible, mais c’est commerg@n n’est fait pour les transports en

commun» (Claude Le Corre).
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Photographies 6.1 et 6.2 Desserte des zones cariatesr: Grand Havre (en haut) et

Saint-Clair (Caen)(en bas) par le réseau de bus

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Sources : Google-imagerie

Ce probleme ne se pose pas uniquement pour lesggessuhaitent faire leurs

courses dans ces zones commerciales de périphmeaige,aussi pour le personnel des
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entreprises qui y travaille et dont les femmesésggntent une part importante. Celles-ci
sont nombreuses a travailler comme vendeusesjaras®t serveuses et sont obligées,
faute de desserte en transport en commun, d’avoivahicule privé. Celles qui ne
peuvent pas se procurer une voiture, en raisonede précarité professionnelle,

renoncent trés vite a 'idée de travailler danszmes.

Pour Daniel Fidelin, vice président de la CODAHarg€ des transports, Député
et Maire de Mannevillette, la question de la ddssates centres commerciaux
périphériques est compliquée ; elle dépend audsi dalonté de ces derniers. Selon lui,
pour le cas du Grand Havre de Montivilliers lem$@orts en commun ne peuvent pas
entrer dans la zone parce que tout simplement ptest ; le transport public n'a pas le
droit légalement de pénétrer a l'intérieur de laezo «toute la voirie qui existe a
I'intérieur de la zone commerciale de La Lézardepgs/€e et le transport public n’a
pas le droit Iégalement d'y pénétrer. Il faudraitegles centres commerciaux donnent
ces voiries a la collectivité publique mais ¢a migterait qu’Auchan soit prét pour cela
et que la collectivité publique accepte de les eegre... ici on est sur une partie
privée, si jamais les commerces veulent qu’il ydaittransport public pour que leur
clientéle puisse venir en transport en communt@esux d’essayer de voir comment ils
peuvent acheminer cette clienteleCependant entre les grands groupes commerciaux
et les transporteurs il n'y a pas toujours suffisant d’échange, estime Anne-Michéle
Donnet, directrice de 'AURH.

La question de la desserte des centres commergdérghériques n’est pas
clairement abordée dans le plan de déplacemendgsnartadopté en 2003 ; elle ne fait
pas partie pour l'instant des objectifs principaaxla politique de la ville. Méme si des
propositions sont faites, les responsables ne sEnphs étre trop préoccupés par la
question : &Nous avons proposé des choses dans les PDU, mdutl rester
pragmatique : ces zones d’activités ne sont jantaisgues pour les transports en
commun. Le centre commercial de Montivilliers n’pat fait pour étre desservi en
transports en commun, le centre de Gonfreville-¢l@ar ne I'est pas non plus. Pour ce
dernier par exemple les enseignes sont implantéesirs plateau avec des voies qui
sont tres étroites et des giratoires trop petitsuflest fait pour 'automobile mais rien

n’est fait pour les transports en commun. A pagitirmoment ol les concepteurs ou les
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aménageurs prévoient ces zones d’activités en dedmitoute intégration des TC, ces
derniers ne peuvent plus y aller apres, et c’edblite la difficulté qu’on a. ¥Claude
Le Corre).

Le projet de tramway prévu pour 2012 est une bexpeession de ce désintérét
des collectivités publiques vis-a-vis la questienlal desserte des centres commerciaux
périphériques. Ces derniers ne sont pas pris esiddgration dans la réflexion sur ce
nouveau réseau de TCSP, censé inciter les usadarsrauer I'usage de I'automobile et

assurer un développement durable.
6.3.3 La desserte des centres commerciaux périplgues en TCSP... une hérésie ?

A Tlinstar de toutes les grandes agglomérations yenl. Bordeaux, Paris,
Marseille, Nantes, Nice, Strasbourg, Grenoble, Llan$) Orléans, Valenciennes, Caen,
etc..- 'agglomération du Havre va enfin se doter d’'vaamiway a I'horizon 2012. Le
retard dans la mise en place d’'un tel projet siguel par le fait que Le Havre, ville
amplement reconstruite (cf. chapitre 5), ne comagispas, comme ailleurs, de
congestion automobile. Le tramway sur rails reliaraille basse et la ville haute ; il
permettra des déplacements rapides et commodeslerntentre-ville, Caucriauville et
Mont-Gaillard.

La premiere ligne de tramway est d’'une longueud8e&<m dont une branche
reliera le quartier de Mont-Gaillard au centree/iit I'autre fera le lien entre celui-ci et
le quartier de Caucriauville ; les deux branchepreimmeront les tracés des lignes de bus
«11» et la «8» actuelles. Ce choix de tracé destatout rapprocher les habitants de la

ville haute et les réconcilier avec le centre-ville

Par ailleurs, si la mise en service du tramway ffigeoa I'accés notamment au
centre-ville,via les quartiers de banlieue, les autres podles ginggade trafic, tels que
les centres commerciaux périphériques ne béndiitigras de cet avantage (carte 6.8).
Ainsi les zones d’activités périphériques ne figirpas parmi les priorités dans la
politique de renforcement des transports colleatifsiiveau de I'agglomération comme
le souligne Claude Le CorreNon pas particulierement, les priorités ne sont faas

Ce qui motive cette ligne de TCSP c’est le liete vilaute ville basse, la mise en
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relation des parties d’habitat dense avec le centlle, la relation avec la mer et la
desserte des quartiers d’habitat sockal

Le choix du tracé en faveur du centre-ville s’itsdans la politique actuelle de
la ville qui consiste a redynamiser le centre-véterenforcer I'attractivité de celui-ci
(cf. chapitre 5). De ce fait toute initiative dahimtérét de la périphérie entre en
contradiction avec les principes de cette politigagme nous I'explique Anne-Michéle
Donnet :« On ne peut pas étre partout pareil. Si on ditndadté : « il faut développer
le commerce de proximité pour restaurer l'attrat@vdes centres, on ne peut pas en
méme temps dire qu’il faut préserver les pélesghéniques»Pour les représentants de
la chambre de commerce, l'avenir est dans les eenilles, et I'objectif est de
renverser la tendance actuelle ou 53% des dépdesaménages havrais se réalisent a
I'extérieur de la ville et ou I'attractivité du conerce de centre-ville ne dépasse pas les
frontieres de la ville (cf. chapitre 5). Selon D&rdCorpet, vice président de la chambre
de commerce, cette situation n'est pas durablesigtands groupes de distribution
commencent déja a se poser des questions quanir s&avenir. Les supermarcheés
« Champions » par exemple, ont changé récemmeamden, ils s’appellent maintenant
« Carrefour » parce que le concept change. Aingieftaur investit le centre-ville alors
gu'auparavant il était a I'extérieur de la villecautrefois la bonne image c'était
I'hnypermarché et maintenant ca va étre le superi@ron retourne vers le centre-ville,
parce que déja on constate que les gens se déplac®ns... la sensibilité écologique

va encourager les jeunes générations a étre maims die la bagnole (D. Corpet).

Avec I'éventuelle substitution de la notion de supagrché de proximité a celle
de I'hypermarché, les acteurs économiques essalgemrévoir ce qui va se passer
demain. Cette tendance se confirme avec linstaflatde Leclerc aux « Docks
Vauban » sous I'enseigne « Leclerc Express » aoigsommateur ne peut faire que des
petits achats, sans utiliser un caddie. De cddate politique de transports en commun
en faveur des centres commerciaux périphériqueblesatrétre contradictoires avec les
objectifs visés, comme le souligne Didier Corpeteclerc est tres content d’avoir pu
ouvrir son truc ici... il anticipe ce qui va se pasdemain, lui dans son idée peut-étre

que I'hypermarché de Gonfreville-I'Orcher souffriran jour et donc faire des
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transports en commun pour alimenter des grands ances de périphérie c’est une

hérésie».

la Manche

Grand Havre

Grand Cap ‘

Parc de I'Estuaire

b ]

Espace Coty

. Centre commercial °

La ligne de tramway ’
en (Y) Docks Vauban

e Terminus

—— 1 km

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Carte 6.8 Future ligne de tramway de I'agglomésatdu Havre

Source : CODAH

Cependant cette idée de renforcement de I'attigei centre-ville par la mise
en place du Tramway n’est pas tout a fait la bieaneechez les commercants du centre-
ville. Ces derniers craignent des effets indésaml@t inattendus comme le souligne
Daniel Echaubard, commercant, président de I'agtoni« Centre-Halles le
Havre » : «On veut qualifier le centre-ville du Havre mais\aminciter les populations
de périphérie mais de périphérie urbaine et paspéephérie pavillonnaire ou de
moyenne gamme, une population urbaine qui est didage du Havre a descendre en
centre-ville et ce n’est pas forcément I'effet ¢jam recherche... bien évidemment tout
le monde a envie de venir en centre-ville maigdtaiecherché par la mise en place du
tramway n’est pas celui-la.». Pour les commercants requalifier le centreevikk passe
pas forcément par le tramway J& ne pense pas que le tramway soit bonne idée ; en

plus de la perturbation que ¢a va générer en terdeestationnement et de livraison, le
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temps des travaux qui va étre désastreux...et ce p&sssi sécurisant, au-dela de la
propagande médiatique du Grenelle de I'environngm@n ne vois pas trés bien
'intérét... on a plutdt intérét a faire des voituredectriques que de valider le

tramway » ajoute le président de I'association des commesgdaicentre-ville.

Ce choix de tracé est également basé sur I'impoetdes flux de déplacements
réalisés en transport en commun : le nombre deadépients en transports en commun
a destination de Caucriauville et Mont-Gaillard kesplus élevé dans I'agglomération
(carte 6.2). En plus un TCSP est extrémement ahar gesservir tous les grands poles
de l'agglomération : {es transports en commun codtent cher aux villgsgnd vous
payez un billet vous ne payez méme pas la moit@éedpie codte votre trajet. Donc
quand on fait des bus ou un TCSP pour desservir destres commerciaux
périphériques, s’il y a deux ou trois personnes lggi prennent c’est sir que ce n’est
pas suffisant... C’est certain, si on pouvait répendrtous ¢a serait parfait mais on ne
peut pas, donc il y a des choix qui sont faitgAnne-Michéle Donnet). En effet, tout
I'enjeu de la politique actuelle de la ville esemide faire en sorte de concentrer
I'habitat et les zones d’activités autour d’axestrd@sports en commun structurants et
performants. Car la difficulté avec les transpeariscommun c’est que, dés lors qu’'on
perd de la densité, le transport en commun pereffaracité économique. Gette ligne
de Tramway est la premiére, nous réfléchissonsaates lignes plus tard mais il faut
bien commencer avec les premieres. Il faut ausssidérer que le choix qui est fait
pour cette premiére ligne n'exclue pas autre chpkss tard et on a pris en compte
d’abord les flux quantitativement les plus impottaparce qu’'on est toujours dans la
problématique d’'un TC le plus performant possible@l’efficacité économique la plus

évidente, au moins pour une premiéere ligne de T&€8Haude Le Corre).

Cependant le commerce périphérique a le droit gfexiet les pouvoirs publics
doivent concilier les deux territoires de la villeur trouver un équilibre. Parce que si
les commerces ont déserté le centre-ville c’esbimlés en a chassés, si nous reprenons
I'expression de Michel-Edouard Leclerc dans un aktde «Du Bruit dans le

Landerneau . Tous les grands magasins de la premiére génétatnue Leclerc et

%5 Extraits deDu bruit dans le LanderneaiEntretiens avec Yannick Le Bourdonnec, p 160 Ni&hel-
Edouard Leclerc - Albin Michel, 2004nww.michel-edouard-leclerc.com
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Carrefour étaient implantés en centre-ville et oatdes contraintes réglementaires
adoptées par les pouvoirs publics qui ont incitgrinde distribution a quitter la ville
(cf. chapitre 3). Aujourd’hui on demande a ces carues de revenir en centre-ville ;
ne faudrait-t-il pas plutdt s’occuper de ces centtemmerciaux peériphériques, qui
deviennent selon Marc Auger (1992) de nouveaux laeirencontres, sans pourtant se
contredire ? Suffira-t-il d'implanter des surfacesmmerciales en centre-ville et les
desservir par un TCSP pour que les consommateufterqua périphérie et viennent
s’approvisionner en centre-ville ? Pour les respbles de la ville I'objectif est clair ;
ces derniers ne peuvent pas pour linstant avouxdeolitiques en méme temps :
« Notre hypothése c’est de faire revenir la populatem centre-ville, pas de renforcer
la périphérie. En état actuel, ce que présentest &gpaces comme urbanisme ne me
parait pas apporter des capacités de rencontreqldsir d’'une ville... peut étre qu’l
faut penser a refaire toute l'urbanisation de cepaces mais, I'en état actuel je ne
pense pas gu'il faut les renforcer(Anne-Michele Donnet).

La non prise en compte des centres commerciaux datiWlliers et de
Gonfreville-I'Orcher dans la réflexion sur le noawve réseau de tramway peut
s’expliquer également par le fait que les trangpert commun ne sont pas pratiques
pour les gros achats qu’on réalise souvent danpdles périphériques :& vous faites
un grand plein ou un caddie plein, méme si voug avetramway qui va se mettre au
raz d’'un commercant, la personne va avoir tellentenpaquets que seule la voiture lui
permet de transporter ses marchandises... celuiajudés gros achats a Leroy Merlin
par exemple ne peut pas prendre les transportoamuwn, ce n’est pas factgDaniel
Fidelin). Ainsi la desserte de ces centres en T@8Pse justifie pas tant que les
comportements des consommateurs ne changent pagourd’hui le nombre de
centres commerciaux qui utilisent les transportscemmun n’est pas énorme et ¢ca ne
justifie pas, ou moins pour le moment, qu'on amélita desserte des commerces
périphériques par le tramway ; il n'y a pas encate modification des habitudes...
donc les deux grands pbles commerciaux périphésigmequestion continueront a étre

desservis par la voiture (Anne-Michele Donnet).

Cependant les consommateurs fréquentent-ils lestresencommerciaux

périphérigues pour ne faire que de gros achats 8eNendent-ils déja dans un centre
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commercial périphérique que pour faire des cou?sgslon une enquéte réalisée sur la
fréquentation des centres commercfiuappartenant a des villes différentes, le motif
« gros achats » n’est pas essentiéb% des personnes quittent le centre commercial
sans caddie et 40% sortent sans achats. Ainsignamele partie de ces personnes peut

utiliser facilement les transports en commun.

6.3.4 Les difficultés et les inégalités temporelleslans l'accessibilité aux

commercesen TC ?

L’étude du temps de trajet pour atteindre un pabenmercial permet de
caractériser I'état d’acces a ces lieux a partindautre lieu du réseau ; elle exprime
ainsi des difficultés pour se rendre dans des l@aghats qui ne sont pas trés éloignés
du lieu de départ. La proximité physique du pélenceercial ne veut pas dire
systématiquement qu’il est le plus rapidement asbks En effet, les distances temps
qui séparent les pbéles commerciaux et les lieugh@®e se caractérisent par une certaine
hétérogénéité. Le cas de I'Espace Coty est pasdic(darte 6.9.a) puisqu’il est situé en
centre-ville, lieu tres bien desservi par le réesgatransport en commun. L'acces en bus
a I'Espace Coty, depuis I'ensemble des quartier@®mmune du Havre, se fait dans
des temps de trajets acceptables et homogene® mayenne de quinze minutes. Ce
temps est relativement important pour les trajetpmvenance des quartiers situés a
I'extrémité de la ville, a 'exemple du Bois de Bilée, Mont-Gaillard, Caucriauville,
Rouelles et les Neiges. Plus la zone commercialsite®e pres du centre-ville, plus la
probabilité gu’elle ait une bonne desserte patrissports en commun est élevée et, par
conséquent, plus la part des consommateurs utilissitransports en commun pour s’y

rendre sera partiellement importante.

% Les centres Commerciaux choisis sont : Brest édéluve), Dijon (Toison d'or), Rennes (Cesson-
Rigourdiere, Cleunay, Grand Quartier), Alencon @&nt d’Alencon).10% des personnes quittent le
centre commercial avec un caddie a moitié pleid086 d’entre eux n'ont qu’un ou plusieurs sacs a la
main. 20% fréquentent un centre commercial pourautre motif que des achats. Environ 1/3 ne
fréquentent que la galerie commerciale, sans ed@es I'hypermarché et enfin 84% des personnes
trouvent agréable de venir dans un centre comnienéene si elles n'ont rien a acheter. Ces propostio
sont identiques dans tous les centres commerciadiés.
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Contrairement a I'Espace Coty, le temps de trajefr @tteindre le Grand Cap
présente quelques hétérogénéités (carte 6.9.b3t Helativement considérable a partir
des lieux du réseau qui ne sont pas trés loin derla commerciale considérée. Malgré
la proximité géographique, les habitants de Sahibesse, par exemple, mettent
beaucoup plus de temps que les habitants du céhé&rest ceux des quartiers situés

dans la partie Nord-Est de la ville Haute, poweiatire le Grand Cap.

Temps de trajet
® +60 mn
~ 45-60 M
30-45 m
15-30 mn
® 0-15mn

'ﬁ Zone commerciale
de Mongaillard

Temps de trajet e o} o Temps de trajet

® +60 m [ "N e ® +60 m

 45-60 M o = ‘  45-60 ™
30-45 mn J | 30-45 mn
15-30 mn i 15-30 mn

. I ® 0-15m

K Zone commerciale W i ] ¥ Zone commerciale
de Montivillers - S i de Gonvreville I'Orcher

(Données géoréférencées par M. Boquet)

CARTE 6.9 Accessibilité temporelle en bus desszom@mmerciales de
'agglomération du Havre

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : Bus Océane
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La difficulté d’acces aux commerces en bus esiquéiérement visible pour les
consommateurs désirant se rendre dans les deus ronamerciales de Montivilliers
(Grand Havre) et celle de Gonfreville-L’orcher (€de I'Estuaire) (carte 6.9.c) et carte
6.9.d). Le temps de trajet est nettement significdtdépasse les soixante minutes pour
les quartiers situés au Nord Est et au Sud dell&a & difficulté d’acces en bus a ces
centralités importantes de I'agglomération pénabsaucoup plus les non-motorisés
habitant les quartiers défavorisés tels que Monli&ead, Mare rouge, Bléville au Nord

et les Neiges et I'Eure au Sud.

En I'absence d’une liaison directe avec les p&tesroerciaux périphériques, les

habitants de ces quartiers, largement dépendargstredasports en commun, sont
contraints parfois de ne fréquenter que le cerdrencercial du Mont-Gaillard. Or, ce
dernier, considéré comme un centre de proximiteffre’ pas tous les produits et les
biens dont les habitants ont besoin. Les granddac&s spécialisées, proposant une
multitude de choix de produits, sont surtout sisudans les communes périphériques :
« Leroy Merlin » et « Décathlon » par exemple a Malfiers, « Castorama »,
« Conforma » et « But » a Gonfreville-I'Orcher (chapitre 5). Cette difficulté dans la
mobilité d’achats est vécue, d'une part, comme axrelusion des territoires de la
consommation ou une incitation a n’en privilégiereqquelques-uns et, d’autre part,
comme une incitation au repliement sur le quartietamment lorsque ce dernier est
doté d’'une grande surface commerciale, comme Eeasis de Mont-Gaillard (M. Wiel,

1993).

Par ailleurs, aucune liaison n'est assurée pa¥deau entre le Grand Havre et le
Parc de I'Estuaire malgré la courte distance (5 gui)sépare les deux pbles. Pourtant,
ces derniers sont complémentaires et ne dispossnigs mémes enseignes. Le temps
de trajet en bus pour se déplacer d’'un pble arkaest tres élevé, notamment en
direction du parc de I'Estuaire ; il dépasse lesate minutes (figure 7.c 7.d). Les
consommateurs qui veulent se rendre dans ces p@heontraints de prendre une ou
deux correspondances pour atteindre leur destmdtachat. Le manque de desserte en
direction de ces pbles ne permet pas aux consorursateaptifs du transport en
commun, de profiter convenablement des avantaged'offiee commerciale de
périphérie. Ces derniers n'ont pas, de ce faifpdasibilité de « zapper » d’'un pble
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commercial a I'autre, comme le font les automotaisafin de tirer parti de la diversité
des offres et surtout, de comparer les prix. Ares exclus ont un acces limité au
schéma d’organisation multipolaire du commerce’agglomération (cf. chapitre 5) ;
«ils sont tenus a I'écart de la pérégrination... l@sites financieres et une certaine
représentation négative de leur acces possibledlales maintiendront au stade de la
navette-une seule raison par déplacement- alorslgueprojet de vie s’écartera des
modeles préconisés par les médias et les actegrawso> (M. Wiel, 1993). Du fait de
'importance du prix dans le choix du lieu dachafsf. chapitre 5), certains
consommateurs préférent, notamment en périodestele ¢t des soldes, faire le tour des
magasins pour comparer les prix et bénéficier dées les promotions offertes.
Cependant la lecture de la carte (6.9) montre @sildifficile d’envisager de faire une

pérégrination en bus entre ces zones commerciales.

Au regard de l'attractivité importante des deuxegbpériphériques le Grand
Havre et le Parc de I'Estuaire (cf. chapitre 5)us@vons choisi d’étudier le temps
d’acces minimum pour atteindre I'une de ces deunega partir des différents points de
réseau. L’analyse montre une difficulté d’accésabla a ces zones pour les habitants
des quartiers de I'Ouest de la ville haute ; cemrtiprs sont les plus éloignés des zones
commerciales considérées (Figure 6.18) ; les usatyetbus mettent plus d’'une heure
pour rejoindre I'une des deux zones. Se déplacdusrvers les zones commerciales de
périphérie se révele ainsi inefficace et probléquegi Pourquoi donc ne pas prévoir une

ligne de bus qui relie ces quartiers aux deux zoogsnerciales ?
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Source : Bus Océane

Afin de mieux cerner la difficulté d’accés en busxa&ones commerciales de
Montivilliers et de Gonfreville-'Orcher, nous avemnsuite appliqué un coefficient de
pondération aux temps de trajet. Ce dernier vagiensque le trajet vers la zone
commerciale considérée nécessite ou pas une condapce (changement de bus) ; il
se traduit comme suit :

=» Dans le cas ou il n'y a pas de correspondance :

Le Coefficient de pondération est (p=1) ; aindielmps de trajet :
(T)=t™1

=>» Dans le cas ou le trajet nécessite une seule pomdance :

Le Coefficient de pondération est (p=1,25) ; alagemps de trajet :
(T) = t*1,25

67 « t » correspond au temps de trajet réel.
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=» Dans le cas ou le trajet nécessite deux corresporda

Le Coefficient de pondération est (p=1,5) ; aiesidmps de trajet :
(T)y=1t*1,5

Pour accéder aux zones commerciales de Montigllier de Gonfreville-
I'Orcher en bus, la plupart des habitants de lamanme du Havre doivent prendre une
ou deux correspondances. Le temps de trajet estdait beaucoup plus important
(carte 6.11). Corrigé par le coefficient de pontiéra ce temps dépasse largement les
soixante minutes, y compris cette foi-ci pour lesrjers du centre-ville (carte 6.11.a).
La difficulté d’atteindre les zones commerciales qerestion a partir du centre-ville
s’explique par les objectifs fixés par la politiqie la ville (cf. chapitre 5) qui consiste a
retenir la population et l'inciter & consommer place pour renforcer I'attractivité du
centre-ville. En outre, la zone commerciale de @ille-I'Orcher se trouve
difficilement accessible, méme pour les habitanés Montivilliers (carte 6.11.b),
contraints eux aussi de prendre des correspondgmas gagner cette zone, et ce

malgré la courte distance qui sépare les deux poles
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6.4 Mobilité d’achats des familles... quand la préseare des enfants entrave l'usage
des TC?

V. Kaufmann et M. Flamm (2002) nous expliquent dae question de

I'utilisation des transports en commun par les flamirenvoie a plusieurs dimensions :

» les services de transports en commun sont coneaus,de nhombreux pays, pour
les déplacements domicile-travail qui se font noteemt auxheures de pointe.
Or, la mobilité familiale déborde ces heures ou desvices de transports en

commun sont peu fiables et inadaptés ;

» Jaccés aux transports en commun avec de jeunemisnfnotamment en bas
age, est difficile. De ce point de vue, beaucoughiEses ont été faites pour les
handicapés mais beaucoup moins pour les familles enfants en bas age ;

* le volume de bagages que nécessite un déplacemaniua enfant en bas age

est considéré comme un frein a 'usage des tratssporcommun.

* les coupures urbaines et l'absence d'aménagememis lges piétons qui
caractérisent un bon nombre de quartiers urbaimstiteent en outre des

obstacles pour les familles.

Ces dimensions, auxquelles on peut ajouter I'ingi&cat surtout la complexité
de la mobilité des membres de la famille (cf. ctre@), offrent une grille de lecture
pertinente pour analyser les comportements moworidés familles dans leurs
déplacements d’achats. La quasi-totalité des peesomue nous avons interrogées
mentionnent la difficulté de se déplacer en trartspen commun lorsqu’on a en charge
de trés jeunes enfants. Se pose la question dodamie des enfants dans leurs
déplacements en milieu urbain. Ces derniers nelaj@vent que tardivement leur

autonomie dans l'usage des transports en commun.

En effet, dans les pays développés et en particele France, on assiste
actuellement a la disparition de certaines étapésnarquent la vie de I'enfant : a la
possibilité d'aller seul a I'école, de jouer daasrlie ou encore de se déplacer pour

effectuer ses activités extrascolaires se substities pratiques d’accompagnement en
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voiture a cause, a la fois, des dangers de la miude I'insécurité de fagon générale (M.
Hillman, 1993%® et parfois de I'inadaptation du réseau de trarisporcommun. Les
parents adoptent ce comportement par précautiandag risques éventuels auxquels

peuvent étre exposés leurs enfants.

Dailleurs cette question de l'insécurité de déphaent dans les transports en
commun fait la une de I'actualité ; elle constitue préoccupation majeure des sphéres
médiatique et politique. Les événements récentsadiassages de bus a Tremblay-en-
France en Seine-Saint-Denis comme ailleurs dans les quartiers sensibles de la
France ainsi que les affaires d’enlévement et diogidlie ne laissent pas indifférents
les parents. Ces derniers préferent en conséquemaggas laisser leurs enfants se

mouvoir tous seuls, dans un espace public qui ptéskes risques.

Plusieurs parents évoquent ces dimensions li€asacurité et qui restreignent
'autonomie de I'enfant dans ses déplacements djgos. Bien que les enfants moins
jeunes soient progressivement autorisés a se @éptaas seuls, les petits restent
entierement dépendants des parents dans leursit@ajibtidienne : «a plus grande
commence a étre autonome depuis la fin du CMZJ;&lkommencé a vouloir rentrer
avec ses copines et parfois il y a le petit amivgemt la chercher le matin pour faire la
route ensemble. Petit a petit elle commence a pecad peu de liberté pour aller toute
seule a I'école. Pour le petit, je préfere I'accaagper, de toute fagon je pourrais a la
limite, rester devant la porte de ma maison etuere du regard puisque I'école est
vraiment au bout de la rue. Mais je fais quand mé&mkiative de I'y emmener parce
que ¢a me permet de lui donner des reperes, dapluiendre et lui expliquer ce gu'il
va faire dans la journée; espece de rituels, tgat est important pour mob
(Catherine). Et pour des raisons de sécurité ausHiy a notamment un feu pres de
I'Espace Coty ou les voitures déboulent assezetitee voient pas forcément que le feu
est vert pour les piétons, c'est-a-dire que ewalgsmobilistes n’ont pas de feu rouge,
ils doivent s’arréter uniqguement en voyant le feuge des piétons, ce gu’ils ne voient
pas forcément, et la je trouve que c’est dangerBaxir la grande ¢a va, ce n'est pas
trop dangereux, elle suit le mouvement mais popeté je ne le laisserai pas traverser

tout seule sans surveillanegCatherine)

%8 Cité in (V. Kaufmann et M Flamm, 2002)
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Certaines méres font référence a l'insécurité isedad la pédophilie : # y a aussi le
fait que les maitresses du primaire ont demandé parents d’accompagner
normalement leurs enfants méme pour les plus grdiedgre eux parce qu’ils avaient
guelques soucis de personnes qui trainaient audesrécoles primaires, des personnes
un peu louches. Donc ils préferent la sécurité,lqu’ait un adulte qui accompagne
I'enfant parce qu’il y a toujours des risques. diat déja eu un exhibitionniste qui est

venu plusieurs fois et ils suspectent qu’il puigsenir» (Sabrina)

L’arrivée du premier enfant dans la vie d’'un couptmstitue une dimension
importante dans la compréhension du phénomeéne dalitdo elle implique des
comportements de mobilité particuliers qui se répient directement sur le choix du
mode de transport de la famille Larrivée des enfants a changé mes habitudes de
déplacements et surtout a partir du moment ou s @dmmencé a avoir une vie
sociale, rythmée par les trajets vers I'école &t detivités extrascolaires. Sans enfants
je n’hésitais pas a prendre de temps en tempsrd@sports en commun, mais depuis

gu’ils sont la, ¢a devient impossiblg@amille)

« L’école est a 3 minutes de la maison. Lorsque mari ne travaille pas il va a pied
pour chercher les enfants et quand nous travaillltms les deux on utilise la voiture
pour faire vite. JJaccompagne mes enfants pourrdesns de sécurité, le plus jeune
est trop petit pour faire la route tout seul. Eruplil y a une rue importante, ou on
habite : « la cavée verte », avec beaucoup de laticun le matin et je le trouve trop
jeune pour traverser cette route tout seul. L’air@@pourra pas s’occuper de son frere.
Si on ne va pas le matin a pied c’est parce qu'anpas le temps, I'horaire est trop
juste... Et sincerement je ne me suis pas encosé [# question pour savoir quand

laisser I'ainé partir tout seul a I'école (Patricia)

Ces pratiques d’accompagnements, assurés généndlepa la meére,
empéchent I'utilisation des transports en commuur péfectuer d’autres activités telles
qgue les d’achats, notamment lorsque cette dereigece une activité professionnelle
(cf. chapitre 7). Bien que les lieux socioéducafégsole, creche et loisir) soient,
contrairement aux lieux de commerces, relativenbém reliés au réseau de transport
en commun, les obligations d’horaires rendent besale celui-ci contraignant :

«L'usage des transports en commun est trés limitéaase des enfants. J'habite
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vraiment en centre-ville, juste a coté de Coty enme mon college se trouve a
Montivilliers je suis obligée d'y aller en voituraurai pu choisir le train aussi mais
jai choisi la liberté de prendre la voiture... vragmt c’est une question de liberté et des
obligations d’horaires et un peu par souci de fé&il JJavoue que ce n’est pas tres
écolo mais c’est vraiment parce que jai envie @passer justement par un petit
crochet pour faire quelques courses. Comme il yuah&n qui n’est pas trés loin de
mon lieu de travail, ca me permet de faire des &halors qu’en train ce genre de

choses je n‘aurais pas pu le faire».(Catherine)

«On aurait pu se débrouiller entre nous, les colégpour faire du covoiturage mais
on n'a pas pu le faire a cause des raisons queglaquées tout a I'heure. En plus je
suis obligée de rentrer assez rapidement chez mwoi pouvoir aller chercher mes

enfants (Catherine)

« Si j'étais tout seul je pourrais trés bien me comée que du transport en commun
puisque je travaille au centre-ville, mais avec &¥ants ce n’est pas possible... ¢a
nécessite une réorganisation compléte de notredgidamille... il faudrait revoir les
emplois du temps, les trajets... et c’est beaucoup pbntraignant, notamment par
rapport aux activités des enfants... c’est une fodmdiberté d’avoir un véhicule... et
puis je n‘aime pas dépendre des emplois du tempsadires... il y a des horaires
stricts qu'il faut respecter... moi quand je parsratin a 7 h 45, je sais bien que je vais
pouvoir déposer mes enfants et que je serais a tnamail a I'heure... alors qu’en
transport en commun non ... un enfant qui prend geugemps, qui est fatigué ce jour

la, qui est mal luné ou qui n'est pas bien ... non’est pas possible (Samir)

Toujours dans cette logique de contraintes temiastelles transports en
commun demeurent inadaptés aux besoins de déplatedela famille méme dans le
cas ou les membres de la famille ont la méme &&tde loisir, au méme endroit et au
méme moment : Mardi soir nous avons tous entrainement d’athlétisem méme
temps, nous partons tous les quatre au méme enbliaiis y allons en voiture, pourtant
ce n’est pas tres éloigné de la maison... c’est mmé¢rainte de temps, c’esta 17 h 30.
Moi je finis mon travail a 17 h et mon mari rentel?7 h 20, donc c’est un peu la
précipitation. Nous arrivons a la maison, nous nehgngeons et puis nous partons.

Nous ne pouvons pas le faire a pied ou en bus,i\aan du temps ¢a ne serait pas
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possible. Si nous n’avions pas notre véhicule nagourrions pas le faire. Nous ne

pourrions pas étre au stade a I'heure, ¢a ne sqrag possible (Camille)

Cette logique d’accompagnement des enfants dans déplacements de loisirs
s'impose méme dans le cas ou I'enfant a déja Ithdbide prendre le bus pour aller a
son collége. Le défaut d’accessibilité réseau de bus ne laisse pas parfois le choix au
parent : «Tous les mercredis apres-midi je conduis ma fiken@le au centre équestre
a Montivilliers, bien qu’elle ait I’habitude de pndre le bus et quelle posséde une
carte d’'abonnement, je préfére quand méme la coeduien bus c’est tres difficile, le
centre équestre est assez éloigné et je penseeghasl la déposerait au niveau de
Jacques Monod ou quelque chose comme ¢a et leec&miiestre est encore tres loin, il

y a encore au moins 3 km a faire a pied ou ménmexp(8Bonia)

«Pour leurs déplacements scolaires mes enfants preane bus et de temps en temps je
les dépose en voiture...mais pour les achats, leasp@ts en commun c’est
compliqué... nous y allons en voiture... c’est asgéeilé d'utiliser les transports en
commun pour aller a la zone commerciale, surtowdcales enfants. Pour prendre le
LER par exemple il faut descendre jusqu’a la gapedl et c’est loin d'ici... apres si on
prend le bus le parcours est assez long... par coetrevoiture c’est rapide »
(Elisabeth)

La difficulté d’'usage des transports en commun descenfants se pose avec
plus d’acuité dans les communes périurbaines odidees régulieres de bus sont
inexistantes ; I'offre de transport a la demandeawir le Fil' Bus, ne convient pas aux

familles, notamment nombreuses, pour effectuesldéplacements d’achats :

« Sur Rogerville il n'y a pas de commerce de proXémiltn’y a rien du tout. Pour nos
achats, nous sommes obligés d’aller sur la zonenwentiale de Gonfreville-I'Orcher
en voiture... nous n‘avons pas le choix, il n'y pastcnsports en commun, on n’est
desservis que pas le Fi'Bus : c’est un taxi quiy@ropose un rendez-vous et qui vous
emmene a la station de bus la plus proche du répeatensuite reprendre le bus... ce
n'est pas pratiqgue du tout, surtout avec quatreaets, car nous y allons tous ensemble,

du coup nous ne l'utilisons jamais, nous prefénsoss déplacer en voituse (Roger)
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Conclusion

Pour notre étude de I'organisation du réseau dspi@t en commun et de son
efficacité face a la complexité de la mobilité deasommateurs, nous avons réalisé une
étude d’accessibilité des différents pbéles comraercide I'agglomération du Havre,
compte tenu de I'importance de ceux-ci dans leSques d’achats des ménages. Avant
cela et pour pouvoir évaluer la mobilité des havem transports en commun, nous
avons eu recours aux résultats de 'enquéte mé&a@®07. Nos résultats révelent une
utilisation faible des transports en commun, notaminpour les déplacements d’achats
dont la part modale ne dépasse pas 3%. Contraiteari&automobile, les transports en
commun ne permettent pas de varier les destinateEmnssein du territoire de
'agglomération et ne répondent pas convenableraart pratiques du chainage des
déplacements. Il est, de ce fait, difficile d’aceédux différentes ressources urbaines
qui nécessitent un déplacement tangentiel, endtad®s d’'un véhicule privé dans le

ménage.

Aux mauvaises conditions d’accessibilité spatiads gbles périphériques en
transports en commun s’ajoutent des inégalités dansessibilité temporelle. Les
habitants non-motorisés des quartiers défavorieast les plus exposés a la difficulté
d’'accés a ces lieux de commerce. Méme si ces dgrpeuvent parfois trouver le
nécessaire pour s'approvisionner dans leurs quaudie résidence, I'acces aux lieux de

commerce demeure néanmoins différencié.

En outre, l'utilisation des transports en commun lea meres de famille est
souvent problématique, notamment lorsque cellesexiercent une activité
professionnelle. Les questions de sécurité, legatibns d’horaire mais surtout les
programmes d’activitts du meénage rendent l'usage ulansports en commun

contraignant.
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Chapitre7

Chainage des déplacements et pratiques d’ achats
des familles.

« Dans le secteur qui nous intéresse plus partceinent, celui de la mobilité

dans I'espace commercial, on ne peut que conskatearication des motifs de
déplacements, qu'il s'agisse des achats alimerdaede premiére nécessité du
ménage, ou qu’il s’agisse des achats impulsifsraudgune déambulation dans les rues
d’un centre-ville ou d’un centre commercial. Quésllappartiennent a la sphére du
temps contraint ou du temps libre, ces mobilitéediau commerce, qu'il y ait achat ou

non, rentrent en concurrence avec d’'autres déplares) pour d’autres motifs. La
préoccupation de plus en plus forte d'optimisatierl'usage du temps et donc de la

mobilité interdit bien évidemment les recherchessonnées »

(R-P. Desse, P. Dugot, A. Gasnier, M. Pouzenc, 2010

ous avons vu que les comportements motorisés deageg dans

leurs déplacements d’'achats sont en lien avec diosgtion

multipolaire du commerce (cf. chapitre 5) et liffsance de
desserte de celui en transport en commun (cf. tlea). Cependant c’est le chainage
des déplacements qui semble étre beaucoup plusmiléaet dans les pratiques

d'achats.

bY

Le présent chapitre vise a expliquer la dépendanutemobile, en analysant
l'insertion des déplacements d’achats dans desekatomportant d’autres motifs.
Nous étudierons en premier lieu I'importance duichge des déplacements dans les
comportements d’achats, ensuite nous montrerogsi@re chainage des déplacements
est susceptible d’affecter le choix du lieu d’acki@tpar voie de conséquence, le choix

du mode de déplacement pour les achats.

En nous appuyant sur une analyse factorielle, mwaposerons une mise en
ordre de l'organisation en chainage des déplacenmkathats. Cela nous permettra de
mettre en regard les stratégies de localisationadésités et les comportements de
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mobilité des ménages et d’analyser le développenesthainages d’activités éclatées

dans I'espace.
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7.1 Le chainage des déplacements : quel rdle ddas pratiques d’achats ?

L’organisation urbaine de I'agglomération du Hafek chapitre 5), caractérisée
par une dispersion des activités, conduit le comsateur a penser autrement ses
pratigues commerciales. Plus il est mobile, moinfséguente les commerces de son
quartier, quand ils existent. L’analyse des résultle nos enquétes fait apparaitre un
phénomene important. Il s’agit du report relatif pi@arité du domicile vers le lieu
d’occupation principale de la journée (travail ausir) pour réaliser les achats. En
d’autres termes, les consommateurs enquétés teadeffectuer de plus en plus leurs

déplacements avant ou apres leur occupation patecip

Pour I'ensemble des ménages pratiquant des déptatemi’achats en chainage,
plus de 60% préferent le faire a partir du trawdihgt-cing pour cent le font suite a une
activité de loisir et 15% l'effectuent suite a umatre activite. Le consommateur
effectue donc ses déplacements dans la ville suses contraintes de travail et ses
différentes activités de la vie quotidienne. Somgesde la ville est soumis a ces
itinéraires distincts. Et un changement dans lalisation de lI'une de ses activités

affecte son itinéraire (schéma 1.3 ; voir chafiire

Notre enquéte par questionnaire montre que le tiessdéplacements d’achats se fait
dans une chaine de déplacements (30%). Le chailesgdéplacements concerne tous
les types d’achat dans des proportions comparéipaphique 7.1). Ce constagut étre
vérifié par deux éléments : I'organisatioles déplacements (tous motifs confondus)
dans la journée ; et la répartition des déplacesndidchats sur la semaine. Avec le
développement de la journée continue, 53% des fenamtives enquétées préféerent ne
pas rentrer chez elles pendant la pause de midi.d@ la moitié d’entre elles organisent
leur journée en une seule sortie (bolfig)our réaliser leurs activités (tableau 7.1).
Cette part differe relativement d’'un secteur dade¥xe a l'autre. On observe une
spécificité pour les meres habitant la ville du Hafcentre-ville et banlieue) qui font
nettement plus de sorties dans la journée (3 beudBzci s'explique par le fait que ces

% Dans notre enquéte nous considérons les méremqgantrent pas chez elles a midi et ne ressquént
une fois rentrées le soir comme des méres quitaifat une seule boucle. Pour celles qui effectdenk
boucles, soit elles rentrent a midi soit ellesaeent apres étre rentrées le soir. Enfin les méffestuant
trois boucles correspondent a celles qui rentréfewher chez elles et qui ressortent de chez afisss
étre rentrées le soir ; Sachant que la sortie gtegitune boucle simple ou complexe.
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meéres pratiquent plus la proximité immédiate etcddes déplacements courts par
rapport a leurs homologues qui habitent la périghér

1 boucle 2 boucles 3 boucles

Centre-ville 38,5 42.3 19,2
Banlieue 30,6 27,8 41,7
Premiére couronne

o 56,3 40,0 3,8
périphérique
Deuxiéme couronne

. 60,0 36,7 3,3
périphérique
Ensemble 53,4 37,0 9,6

Tableau 7. 1 La part des différentes boucles antidien pour les actives havraises

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Cette organisation explique la réalisation des tchar la route du retour vers le
domicile, en fin de journée (R-P. Desse, 2001)dpartition des déplacements d’achats
sur la semaine vient accentuer cette tendance.ffef) é4% des ménages interrogés
effectuent leurs déplacements d’achats, le plugesduun jour de semaine (du lundi au
vendredi), 17% le font le week-end (samedi et dichah et 9% se déplacent vers les
commerces indifferemment la semaine ou le week-dddrganisation differe
légérement d’'un type d’achat l'autre. Pendant uar jde semaine, les ménages
effectuant des déplacements pour achats hebdoreadeirbihebdomadaires (32%) sont
aussi nombreux que ceux qui réalisent des dépladsrpeur achats quotidiens (54%).
Le week-end, les déplacements pour achats excepteodominent largement (42% des
ménages), tandis que les déplacements pour ackladerinadaires et bihebdomadaires

sont relativement moins élevés (16,5% des ménages).

Ces pratiques peuvent s’expliquer par le fait gege ménages cherchent, en

faisant les courses un jour de semaine, a libéreemps pour faire autre chose le week-
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end : par exemple une promenade en famille queseinera par un achat de plaisir.
«Pour les achats, le plus souvent c’est les joursé®aines, on s’organise de telle
sorte que le week-end soit completement consaladamille et les sorties de loisiss
(Roger).« ... Je fais tous pour éviter d’y aller le week-gedpréfére profiter du week-
end avec la famille et les enfant§Gatherine) La souplesse des horaires de travail
produite par les 35 heures (cf. chapitre 3) a nexdvda logique temporelle des
déplacements d’achats, en les déplacant d’'un jewvekk-end vers un jour ordinaire de
la semaine (M. Anquez, 2003) ; elle a concourlbéarér les courses de leurs entraves
spatio-temporelles« Je n'y vais jamais le week-end, il y a beaucoamens qui font
leurs courses le samedi, moi ce n'est pas le ¢as du temps libre en semaine, j'en
profite pour aller dans les magasins quand il n'personne, et c’est le midi souvent
(Christine). «Nous faisons tres peu d’achats le week-end, moilgahance d’avoir
une journée libre en semaine j'en profite pour édigs achats, nous évitons le week-end
pour une question d’affluence (Sébastien)ll s’agit dans ce cas de développer des
stratégies permettant d’assurer l'efficacité dula@ément afin de réduire le temps qui y
est consacré. Les consommateurs choisissent le mgonapice un jour de semaine
pour éviter les files d'attente a la caisse. Ceatégies correspondent a une volonté
d’accorder peu de temps a une activité indispeasafdis jugée peu agréable pour
certains (B. Montulet, M. Hubert, Ph. Huynen, 2Q0Wtamment en ce qui concerne les
achats alimentaires. En effet, les consommateuescklnt a réaliser leurs achats
alimentaires, ressentis comme une corvée, toutaecourcissant le temps qui y est
consacré (N. Lemarchand, 1992).Centrairement aux achats exceptionnels, les
courses alimentaires sont une corvée, mon réve@egtouvoir tout faire sur internet
comme je le fais déja actuellement avec tout ceeguvétements, malheureusement la

livraison colte cher ¥Sandrine)

La voiture individuelle est le mode de transporplas utilisé quelque soit le
type d’achats (graphique 7.2). La part de cellgams les déplacements pour achats
quotidiens est presque identique a celle obserugeles autres types d’achats

(hebdomadaires et exceptionnels).
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D’autres enquétes viennent conforter nos constas.enquétes ménagesle
I'agglomération lyonnaise pour le motif achat, ig& par le CETE de Lyon, montrent
gu’entre 1986 et 1995 la part des déplacementslpauotif achat ayant pour origine le
domicile, passe de 67,3 a 60,7% et de 79,5 a 76#lpalomicile comme destination.
Ces taux se réduisent au profit des «autres matilisur part passe de 15 a 19% en
origine et de 9 & 12% en destination. Une enqu&tente réalisée en 2001 sur les
comportements des franciliens en matiére de depksts d’achats montre que sur
I'ensemble des déplacements pour achats d’une seroampléte plus de deux sur trois
(69%) se font a partir du domicile. Trente et unipcent des déplacements sont insérés
dans une chaine de déplacements.

0 Nous rappelons que I'enquéte «ménages-déplacesmn@4D) réalisée sur 'agglomération du Havre
en 2007, la seule source sur les comportementségéaatments des ménages, n'était pas encore
disponible au moment de la rédaction de ce traslailthése. Nous n'y avons eu recours que
partiellement. Celle de 1992 n’est plus disponid&pres les responsables de I'’Agence d’Urbanisnia de
Région du Havre.
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7.2 Les déterminants de chainage des déplacements
7.2.1 Le multiéquipement automobile... facteur généteur de chainage ?

L'organisation en chaine des déplacements d’adsisen premier lieu, due a
I'explosion de la mobilité automobile des ménagesmeersement. D’apres I'enquéte
ménage 2007 du Havre, la part de celle-ci dansiégdacements d’achats s’éleve a
50%". Elle est de I'ordre de 55% pour I'ensemble deplatements (tous motifs
confondus), une part qui est restée stable dep2®? bu elle totalisait 56%. En
revanche, c’est entre 1982 et 1992 gu’elle a estggune évolution remarquable ; elle
a augmenté d’'un tiers (graphique 7.3). La partadeociture dans les déplacements des
havrais avoisine la moyenne des grandes agglora@saty compris Paris. Elle est loin
derriere celle de Saint-Nazaire (70%) et de Lima@&%o). Mais elle est au dessus de
celles d’'un grand nombre d’agglomération francaisad’occurrence : Avignon (42%),
Paris et Orléans (43%), Strasbourg (45%), DijorLyin (49%), Marseille (50%),
Grenoble (53%) et enfin Rennes (54%).
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Graphique 7.3 L’évolution de la mobilité des mémgar modes de transport
(Tous motif confondu) dans I'agglomération du Hagee1982 a 1992

Source : AURH, 2005

" sachant que I'enquéte ménage ne prend en comptesjdéplacements de la semaine (du lundi au
vendredi) ; les déplacements du week-end ne sentg@ombrés
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Dans notre enquéte la part de la voiture dansdpldements d’achats s’éleve a
75% ; cette part s’explique par le fait que I'engu§'adresse aux ménages ayant des
enfants, c'est-a-dire les familles (cf. chapitre Bd motorisation d’'une part, et la
bimotorisation d'autre part constituent deux facdewessentiels qui expliquent
I'importance de la mobilité automobile dans lesldépments d’achats. Le travail de la
femme et la présence de jeunes enfants sont aenwgttrelation avec ce niveau de
motorisation (tableau 7.2). L'acces a la voitures deeres actives renforce leur réle
traditionnel en leur permettant d’effectuer facierhleurs déplacements. Le faible taux
de motorisation des ménages ayant « trois enfdanpdus » correspond aux familles
nombreuses qui habitent la banlieue. Quant auxllEsnavec deux enfants, on les
trouve beaucoup plus nombreuses dans la deuxiearerocee périphérique. Les deux

espaces accueillent des familles ayant des caisdimjaes différentes.

Ménages Ménages non
motorisés motorisés
0 actif 1,4 60,8
Nombre d'actifs 1 actif 32,6 35,7
2 actifs 66 3,5
1 enfant 15,1 22,2
Nombre d'enfants 2 enfants 46,3 22,2
3 enfants et + 38,5 55,6

Tableau 7.2 Motorisation des ménages selon lenmposition

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hav2010

Les ménages motorisés sont beaucoup plus nombrenxhainer leurs déplacements
d’achats avec d’autres activités que les ménagashmaiorisés (graphique 7.4). Nous
pouvons expliquer cette dissemblance par la difitgede programme d’activités des
deux types de ménages. Les enfants des ménagessd@®teont nombreux a pratiquer
des activités de loisirs en dehors du domicile. dézasionnent de ce fait plus de
déplacements que les enfants des ménages non séstoties derniers accompagnent

moins souvent leurs enfants dans leurs déplacememtseurs homologues motorisés.

247



Vingt-cing pour cent d’entres eux n'accompagnemhges leurs enfants dans leurs
différents déplacements.

Meéng. Motorisés
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Graphiqu¢ 7.4 Chainage de déplacement lié aux achats salamlorisatiol
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Le déplacement en chainage est beaucoup plus tempdorsque le ménage
possede plus d’'une voiture (graphique 7.5). La boameation, qui a tendance a se
géneéraliser pour tous les secteurs urbains (cfpittka6), apparait comme un facteur
générateur de chainage, et explique par consétpuratnbre élevé de déplacements en
voiture pour le motif achat. Dans leurs déplacemdidchats, presque tous les ménages
motorisés se déplacent en voiture individuelle. @eSnages n’utilisent que trés
rarement les autres modes de déplacements. Enchevamour les ménages non
motorisé les modes de déplacements se partageugréquitablement entre transports
en commun et marche a pied, qui assurent la ©his déplacements.

7.2.2 Le lieu de résidence : non discriminant paue chainage ?

Le centre ville, la banlieue, la périphérie et lériprbain représentent des
milieux urbains particuliers qui peuvent induiresderatiques spécifiques de mobilité
(C. Cirillo, J-P. Hubert, 2003), notamment cellaipmotif d’achat (R-P. Desse, 2001).
Or, dans notre cas, nous observons des pratiquesiwgurelativement peu hétérogénes
pour les différents secteurs d’'urbanisation. L'migation en chaines des déplacements
est présente dans tous les secteurs, mais danmajestions relativement différentes
d'un secteur a l'autre (graphique 7.6). Ce sont remnages habitant la deuxiéme
couronne périphérique qui sont les plus nombreo)3a réaliser leurs achats en
chaines de déplacements. Ceci s’explique par ldreoimportant des ménages bi-actifs
qui habitent le secteur, et par une mobilité auteieroimposée par I'absence des
services de proximité. L'intégration des achatssdame chaine a plusieurs motifs n’est
pas étrange pour les périurbains qui ont un modaegdhisation du quotidien en
boucles. Afin de limiter le nombre et 'ampleur des/ettes, d’économiser du temps, de
la fatigue les périurbains tendent, selon L. C4il§08), a valoriser les lieux situés sur
la route de leur travail, pour leurs achats etdeses activités de la famille.Re la
sorte, ils tentent de produire les meilleurs enobkaients : un rendez-vous chez le
meédecin « calé » a la sortie du travail, les endadi« récupérer » a telle heure, le pain
acheté en passant, l'idéal étant, une fois chezd ne plus avoir a ressorsir(L.
Cailly (2008)
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Ces ménages n'ont pas des comportements tresediffédes ménages (de
méme composition) qui habitent le centre-ville. dleainage des déplacements, plus
marqué dans la deuxiéme couronne périphériqguesatae également dans le milieu
urbain. Dans une enquéte sur la constitution destitgés spatiales dans les espaces
périphériques de l'aire urbaine de Tours, L. Ca#908) montre que I'existence d'un
mode d’habiterspécifiquement périurbain est relative. Il remargyueée ce mode
d’habiter tend a se diffuser dans I'ensemble deelairbaine, y compris dans les

secteurs plus denses de la proche banlieue, eigatt centre.

Cependant, dans un contexte urbain caractérisBapapleur du phénomene de
mobilité et la dispersion des spheres de la vididigmne, il n’est pas surprenant de
constater qu'’il est possible d’habiter et de perdistinctement en résidant dans le
méme lieu, et inversement, partager une spatietitdes valeurs voisines en résidant
dans des contextes urbains différents (L. Caild@8). Pour l'auteur, la tendance a la
généralisation du mode d’habiter périurbain esg,li@u fait que les principes qui
caractérisent l'urbanisation périurbaine (automtdil spécialisation des espaces,
polycentrisme, etc...) se sont imposés a l'ensenudela ville et modifient en
profondeur sa configuration. Nous l'avons bien anglle cas du Havre ou le centre
historigque commercant se trouve actuellement waatent affaibli par des pdles
périphériques trés attractifs (cf. chapitre 5). @esniers se présentent comme de
nouvelles centralités urbaines qui concurrencerteld@re historique et qui offrent des
ressources urbaines multiples qui attirent égalénesnhabitants du centre. Ceux-ci ne
peuvent pas rester insensibles a cette attractiéitia périphérie et n’hésitent pas eux
aussi a adhérer, grace a I'automobilité, au princi@ chainage des déplacements.

Cette ressemblance dans les pratiques de mobilité ka périphérie et le centre-
ville peut se vérifier par la répartition des déglaents par modes de placements selon
la zone de résidence. D’aprés I'enquéte ménage @00Havre, 78% des déplacements
des habitants de la deuxieme couronne périphérispiet réalisés en voiture
individuelle. Cette part n'est pas trés en retmt rapport a celle des habitants du
centre-ville dont la part varie entre 60 et 73%urPces derniers, la suprématie de la
mobilité automobile existe également malgré unenbkodesserte en transport en

commun (cf. chapitre 6).
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Toutefois on remarque une spécificité des résidelgsbanlieue qui font
nettement moins d’achats dans un chainage quetess &ecteurs d’urbanisation. Cette
spécificité est due aux caractéristigues socioéoamees des ménages. Le nombre
d’'actifs dans le ménage et la motorisation sontenetnt plus faibles dans la banlieue
gu’ailleurs (tableau 7.3). La part des déplacemeddtisés en voiture, selon I'enquéte

ménage 2007, est relativement faible ; elle aveités 28% a Caucriauville.
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Part des ménages motorisg Part des ménages actifs
(%) (%)
Ménages Ménageg
ge non Total | O actif | 1 actif | 2 actifs | Total
motorisés i
MOtoriseés
Centre-ville| 84,6 154 100 11,5 42,3 46,2 100
Banlieue 78,6 21,4 100 19 52,4 28,4 100
Premiére
couronne 84,4 15,6 100 8,9 35,6 55,5 100
périphérique
Deuxieme
couronne 98,9 11 100 1,1 18,2 80,7 10p
périphérique

Tableau 7.3 Part des ménages actifs et motorelés e lieu de résidence

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Les entretiens avec les ménages que nous avorentedg témoignent de cette
ressemblance dans les pratiques de chainage estreabitants du centre et de la
périphérie. Que ce soit pour les consommateura @ériphérie ou ceux du centre-ville,
la proximité d’autres activités urbaines s’averemprdiale pour les achats. Sébastien,
'un de nos interviewés, résidant dans le centile-du Havre, décrit la stratégie de sa
famille dans la réalisation des coursesSauvent, on combine les déplacements, par
exemple, on emmeéne notre enfant faire du sport @tiMitiers et on profite qu’il fasse
son sport pour faire des achats sur place et oréteipere apres. Malgré I'existence
du commerce et des services de proximité dansnigezeille ou les achats peuvent se
faire a pied ou en bus, la famille préfere s’apgionner en périphérie en utilisant la
voiture. Il s’explique en disant :@omme mon enfant pratique du sport a Montivilliers,
je ne vais pas faire la route aller et retour, esspant mon temps dans les transports.
J'exploite ce temps et cet espace, que jai, sefércorvée des courses. Ca permet de
libérer du temps pour faire du loisir ensemble...&hvraiment dans I'optimisation du
temps. A notre question sur le lien entre le lieu dzcét le lieu de loisir de I'enfant, il
rajoute : «’année prochaine, la donne va changer. Le courssdert de Romain

change et devient le mardi soir, et par conséqlesjutur d’achat va changes.
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Les mémes comportements s’observent pour les nébitle la périphérie. A
Rogerville, méme si la population a la chance diaun tissu associatif et sportif assez
important, la famille H. préfere que ses enfantstiguent leur sport favori a
Gonfreville-I'Orcher. M. H. explique en quoi celauyrrait changer leurs habitudes
d’approvisionnement : Quand je vais conduire les enfants aux échecs dr&akhe-
I'Orcher, il m’arrive, moi, de profiter qu’ils sor a leur activité pour faire un saut a

cOté, faire un achat auquel je n’ai pas pensé awant
7.2.3 L’activité professionnelle... rle dans lgsratiques d’achats ?

L'étude du chainage de déplacements selon I'agtpiibfessionnelle révele des
pratiques différentes. La part du chainage variéeioent selon le nombre d’actifs
(graphique 7.7). Presque la moitié des ménages lésntonjoints ont une activité
professionnelle, effectuent souvent leurs déplacésn@achats a I'occasion d’un autre
déplacement de la journée. En revanche, les persoguoi n'‘ont pas d’activité
professionnelle préferent effectuer leurs achgardir du lieu de résidence. La faible
motorisation de ces ménages décrite précédemmamdj que le colt de tels
déplacements, réduisent leurs nombre de déplaceraeiids maintiennent au stade de
la navette-un seul motif par déplacement- (M. Wi€93). Quant aux ménages bi-
actifs, ils ont des programmes d’activités plutei, donc des temporalités plus rapides
que leurs homologues inactifs. Avec la double #étihau sein du couple, la vie
quotidienne nécessite des synchronisations pluplexes (V. Kaufman, M. Flamm,
2002). Pour un grand nombre de meres actives lseps®n d’'une voiture est cruciale
pour faire face a la complexité de leurs déplacemetrCes femmes « superwomen »,
sont soumises en permanence au diktat de l'urgdrecevitesse est leur seul recours
(M-C. Anquez, 2004). Le chainage des déplacementspermet de concilier au mieux

leurs vies professionnelle, familiale et sociale.

Ce comportement favorise une forte utilisation a@evditure pour effectuer les
achats et une réticence a utiliser des modes deadépents alternatifs (graphique 7.8).
On observe que les ménages bi-actifs utilisent imersent la voiture pour les achats,
contrairement aux ménages dont seulement un dégsirtsnest actif ; pour ces derniers
le recours a la marche a pied et aux transportcoenmun semble relativement

considérable. En revanche, quand les deux conjaifggercent pas une activité
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professionnelle les problemes de temporalité emdbilité quotidienne sont moins
prégnants grace a des programmes d’activités mahes (V. Kaufman, M. Flamm,
2002). De ce fait ils ont moins recours a la vatpour effectuer leurs déplacements
d’achats. L'usage de la marche a pied et des toatssggn commun est presque
dominant. La mobilité de ces ménages prend dondadeses différentes en termes de

rythme, de temporalité et des espaces pratiqués.
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Les déplacements d’achats se réalisent donc de fdifférente, selon que l'on
exerce une activité professionnelle ou pas, ensgloon effectue les achats le jour de
travail ou pas. Ainsi Christine, adopte deux démeascdans la réalisation de ses achats ;
elle ne se déplace jamais spécialement pour ackedete 7.1) . €a dépend si je
travaille ou pas, mais je ne sors jamais pour faireachat expres, jessaie que ¢a soit
toujours au cours d’'un déplacement. Pour moi il deax cas de figures : pendant la
période ou je travaille je fais souvent mes couesé@sichan Montivilliers, donc c’est au
cours d’'un déplacement. Puisque je travaille a Malliers donc j'en profite. Sinon
lorsque je suis sur Aplemont et je que ne travaills, je fais mes courses a pied dans
les moyennes surfaces de proximité, je vais ch8aper U » a Aplemont ou chez
« ED » a Caucriauville. Dans ce cas la je ne preqms ma voiture, je préfere

marcher.... »

@® Lieu de résidence
@ Licu de travail ,
® Zone commerciale de Montivillers
® Commerce de Quartier '
== Déplacement en chainage
(voiture individuelle)
(1 Domicile-travail

(2 Travail-Achat
(3) Achat-domicile

=) Navette

(marche a pied)
1’ Domicile-Achat
2 Achat-domicile

I

1 km

Carte 7.1 Les pratiques d’achats de Christine, ey, 49 ans

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

On observe les mémes comportements chez toutgsetesnnes exergant une
activité professionnelle. Celles-ci, et contrairetmeux inactifs, préferent souvent

effectuer leurs achats sur leurs parcours quosdi@est le cas de Cathy qui exerce
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plusieurs petits boulots dans divers endroit dgglfamération. Les pratiques d’achats
de celle-ci prennent plusieurs formes, selon sailittobun plein chez Auchan Mont-
Galillard tous les lundis et, une fois par semagtie, fait le marché découvert du coin.
Dans le premier cas, et puisqu’elle travaille agrji@, elle préfere intégrer ses courses
dans une chaine de déplacements. Elle réalise clmixes de déplacements qui se
composent de neuf déplacements. Pour pouvoir emahimius ses déplacements elle est
obligée d'utiliser la voiture. Dans le second castie ne travaille pas, Cathy se rend au
marché a pied et se contente d'une navette (un etllestour) (carte 7.2). kn regle
générale je fais un plein de courses le lundi matinés avoir déposer les enfants de
mon employeur et avant d’aller travailler & Montiigrs... comme j'ai deux ou trois
petits boulots et donc plusieurs déplacementsra fdans la journée je suis obligée de
prendre mon véhicule pour pouvoir enchainer. Jesuie pas trop loin de mon travail
pour pouvoir aller en vélo par exemple, mais c’est niveau du temps et de
I'enchainement de mes déplacements que c¢ca posé&p@ble n'ai pas le temps de
faire autrement... quand je vais garder les enfaatsnhtin chez « Catherine », mon
employeur, et qu’il faut que je sois a Montivilieen début d’apres midi je ne vois pas

comment je peux le faire sans utiliser la voiture.(Cathy).

® Lieude résidence

@® Licu de travail
Ecole

@® Zone commerciale de Montgaillard

® Commerce de Quartier

= Déplacement en chainage

(voiture individuelle)

(1) Domicile-travail

2 Travail-école

3 Ecole-achat

(4) Achat-domicile

(5) Domicile-école

(6) Ecole-travail

¢ 'D Domicile-école

Montivillers

Montgaillard ;

"2
t-Cécile
(8) Ecole-travail
(9) Travail-domicile

=) Navette

(marche a pied)
‘1 Domicile-Achat
2 Achat-domicile 1 km

Carte 7.2 Les pratiques d’achats de Cathy, emplod2eans

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hav2010
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« En plus de ca je fais le marché, a c6té de cheg adbaint Cécile, pour tout ce qui est
fruits, Iégumes, lait de ferme, fromage et beutre. eune fois par semaine suivant les
jours ou je ne travaille pas. Mais cette fois-gi yais a pied, de chez nous j'en ai pour
cing minutes... contrairement au lundi, je trouvepthisir a faire mon marché, je ne
suis pas presseée, je prends le temps pour marchebteyer les commercants»..
(Cathy)

Ainsi un lien étroit se dessine entre I'exercicenmm d’une activité professionnelle, le
lieu de travail, la perception du lieu d’achat etchoix du mode de transport pour
réaliser les achats. C'est le cas de Samir et déemmane Stéphanie qui ont des
comportements d’achats différents selon la mobitig2 chacun d’entre eux. :Ga
dépend du contexte : sur les jours de semaindigatles commerces de proximité qui
existent autour de mon lieu de travail. En fonctitenmes horaires je profite en sortant
de mon travail pour faire mes achats, que ¢a donentaires ou autres. Le week-end je
me déplace parfois pour faire des achats en périphéPour les commerces de
proximité se trouvant a coté de chez-nous, je mig que trés rarement parce que je
suis tres mobile. Comme je ne suis pas affectéeasaunle structure, j'ai besoin de me
déplacer tout le temps ; je fais des réunions néges, voire quotidiennes dans divers
endroits du Havre. Donc je préfere regrouper melsags sur un temps particulier qui
est mon temps professionnel, sur le temps du mtdnmment> (Samir). En revanche, la
proximité du lieu de travail fait que Stéphanientégre pas les achats dans son chemin
vers le travail. Cependant cela lui arrive souveietfectuer des achats quand elle
conduit ses enfants a leurs activités ; elle efitprparce qu’elle utilise cette fois-ci la
voiture (carte 7.3): Ma femme travaille a coté, sur Caucriauville ; efle prend pas
tous les jours la voiture ; elle ne la prend quentercredi pour aller chercher les
enfants et faire des achats a I'occasion a «EDmoQrs elle préfere prendre le vélo pour
aller travailler ». Nous pouvons ainsi dire que le lieu de tradailla femme joue un
réle trés important dans le chainage des dépladsnetnpar voie de conséquence,

influence les comportements motorisés d’achatsrdesges.
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® Lieu de résidence

@® Licu de travail

® Loisir

® Commerce de quartier ,

== Déplacement en chainage
(voiture individuelle)

(1 Domicile-loisir

(2 Loisir-achat

(3 Achat-domicile N R?uelles N

=3 Navette Sy ) T @ g XD
(Vélo) VAN, 1.

1 Domicile-Achat ; o ApK

2 Achat-domicile ‘ 1 - =

1 km

Carte 7.3. Les déplacements d’achats de la femnS8adwur, secrétaire, 27 ans

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

A partir des données de I'enquéte globale transpaite-de-France 1991-1992, M.
Boulahbal (2001) a étudié le role structufantlu trajet domicile-travail sur la
distribution spatiale des activités des actifse Ellmontré que le lieu de travail a un role
polarisantsignificatif sur la distribution spatiale des adtg et des individus, ce réle est
surtout fonction de la situation géographique é@enploi et du domicile. En revanche,
I'alignement de la distribution des activités autdu trajet domicile-travail est, selon
I'auteur, moins bien Vvérifié et, méme s'il est pasfobservé, il reste toutefois limité a
une partie du trajet domicile-travail proche dwli@e résidence. Cependant ce dernier
résultat, observé sur I'lle-de-France, ne peut g&réralisé pour tous les contextes
urbains. Dans une région dense telle que Parisguarade part des trajets domicile-
travail est assurée par les transports en commucesederniers ne favorisent pas la
multiplication des arréts ou des étapes pour atilautres activités au cours de ces

trajets. En plus, la région de I'lle-de-France etamment Paris-centre bénéficie d’'un

"2 'auteur entend par effet « structurantime distribution organisée des activités, soit authu lieu de
travail (effet polarisant du lieu de travail), slgtiong du trajet domicile-travail (effet strucamt du trajet
domicile-travail)
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maillage trés important de services de proximit@r(merces, loisirs). Ce n’est pas tout
a fait le cas des villes automobiles telles quedere ou le «mavetteur automobiliste »

n’hésite pas, grace a la lucidité de la voiturepds#iter de son déplacement de travalil
pour réaliser d’'autres activités sur son chemitamonent lorsque le lieu de travail est

situé loin du secteur de résidence.

En effet, dans les trajets domicile-travail, latidisition des activités pour autres
motifs devrait se concentrer le long du trajet dolmitravail et/ou a proximité du lieu
de résidence ou de celui de travail. Pour M. Bcuddt{2001), I'effet structurant de
I'activité travail serait donc d’autant plus sensilpue la distance domicile-travail est
grande. Ainsi l'auteur distingue deux cas de figuml I'actif essaie d'ajuster la

localisation de ses activités selon la localisatlerson lieu de travail (schéma 7.1):

- dans le premier cas l'actif A travaille a proxiénde son lieu de résidence. Il
dispose, de ce fait, d’'un budget distance, di auaik, faible. En revanche son budget
distance disponible pour le reste des activitésngsortant. Dans ce cas-la les activités

autres se distribuent dans I'espace, indépendanuhoeinajet domicile-travail.

Actif A travaillant dans son Actif B travaillant en dehors de
secteur de résidence son secteur de résidence
@

“ " .

® Domicile ® Travail ® Achat ® Autres

[ 1 Secteur de résidenC_] Hors secteur de résidencd
——> Navette Déplacement en chainage

Schéma 7.1 L'effet structurant du trajet « domitilevail » selon la
localisation du lieu de travail

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du HayP010, d’aprés M.
Boulahbal, 2001
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-en revanche, dans le cas de I'actif B qui tragallune grande distance de son
lieu de résidence, le budget distance, di au frastiélevé ; les autres activités doivent
donc étre realisées a une distance additionneldukafaible possible. L’actif peut les
réaliser, soit dans le cadre de la boucle domicdeail, soit dans des boucles

indépendantes.

Par ailleurs, pour les personnes qui n’ont pastidi professionnelle, I'activité
d’achat est souvent organisée en navette ; elpésEnte comme une promenade ; elle
leur donne une raison de sortir de chez elles.t@’'esemple de Radia qui préfere
effectuer ses achats a pied dans les magasinogenfg, plusieurs fois par semaine
(carte 7.4) Pour moi, faire les courses est une raison de isal chez moi pour
marcher et me promener avec les enfants ; je daisnombreux petits achats par
semaine pour éviter d’étre encombrée ; jutiliseupaela la poussette de mon enfant

pour mettre mes sacs.(Radia)

@® Lieu de résidence

® Commerce de quartier

) Navette

(marche a pied)
1) Domicile-Achat
2 Achat-domicile

1 km

Carte 7.4 Les pratigues d’achats de Radia, femni®yer, 30ans

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hav2010

En plus la fréquentation des moyennes surfaces rdrinmté permet a certaines

personnes, a revenus modestes, de limiter leursndép d’achats, comme I'explique
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Radia : «depuis que mon mari ne travaille plus, nous essaylenfaire des économies
sur toutes nos dépenses. De ce fait quand je &sscdurses a « ED » ou au « Super
U » je suis beaucoup moins tentée parce qu’il yea ge choses autour qu'a Auchan

par exemple. »

7.2.4 L’'accompagnement des enfants a leurs actés... facteur d’étalement des

lieux d’achats ?
7.2.4.1 Le chainage lié aux achats ou quand lessirs structurent les pratiques

Les activités de loisir de I'enfant et leur locatisn peuvent déterminer des
pratigues de mobilité d’achat spécifiques. La phrtchainage liée aux achats est
beaucoup plus élevée pour les ménages dont lestemiatiquent une activité de loisir
(35%) (graphique 7.9). Dans ces ménages, on acgmapancore plus souvent les
enfants dans leurs déplacements. La double actiaité le couple favorise davantage
ces pratiquées. Le parent accompagnateur, qui est le plus souaemre, profite que
ses enfants soient a leur activité pour « fairsaut » a coté, effectuer un achat auquel
il n'a pas pensé avant. Cette part de chainageaibt (15%) pour les ménages dont les

enfants ne pratiquant pas d’activités de loisir.

Dans les ménages ou les enfants n’exercent paaativéé de loisir, on utilise
beaucoup moins la voiture individuelle comme moeéedéplacement pour faire les
achats (graphigue 7.10). En revanche, dans lesgagéral les enfants ou l'un d’entre
eux pratiquent au moins une activité de loisir,dessommateurs choisissent beaucoup
moins la marche a pied pour effectuer leurs aclpaesinent beaucoup plus moins les

transports en commun, mais utilisent beaucouplplusiture individuelle.

Les exemples cités ci-dessous montrent bien qukdix du mode de transport
pour les achats est sensiblement déterminé paotggmme d’activité des membres de
la famille. Alors que I'utilisation de la voituradividuelle est dominante dans le cas ou
les achats sont insérés dans une chaine compdrsarites motifs, en I'occurrence les
loisirs, I'usage de la marche a pied est considérdans les déplacements d’achats de

proximité et qui s’effectuent sous forme de navette

 Dans notre enquéte, nous avons enregistré unaeinég d’accompagnement des enfants trés élevée
chez le couple bi-actif par rapport aux autres $yge ménages, en l'occurrence le couple inactif.
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Le chainage des déplacements lié aux achats eBereravec les pratiques
d’accompagnement des enfants, il est adapté selgahisation des activités de loisirs
des enfants. De ce fait, la fréequentation des camesen’est pas seulement déterminée
par leur localisation, elle est également conditéeen par 'agencement des lieux
d’'activités des enfants. Comme le montre I'exemghde Catherine, qui est obligée
chaque mercredi d’accompagner sa fille Camille poonter a cheval a I'extérieur de la
ville (carte 7.5) : Pour Camille c’est un peu compliqué, elle fait deal et le cheval
en ville ce n'est pas possible, il faut forcémehéraplus loin et la elle vient sur
Rouelles le faire...Je suis effectivement obligéle’dh conduire en voiture et d'aller
la rechercher, jai I'impression de passer du caigoite I'aprés-midi en voiture et ce
n'est pas tres agréable... Pour occuper ce tempspgrefite pour aller dans le centre
commercial d’a coté pour acheter des fleurs, demnigls ou des aliments...et ca

m’'arrive assez souvent... ».

Lieu de résidence
Zone commerciale de Montivillers

Espace Coty

Lieu de loisir

m—) Déplacement en chainage / .Montivillers
(Voiture individuelle) ' ; i

@ Domicile-loisir = e B

2 Loisir-achat ‘ ‘ " ‘

3 Achat-loisir

@ Loisir-domicile

=) Navette
(Marche a pied)

k Réuélles

. Centre-{;i é [
(1’ Domicile-Achat *

2 Achat-domicile

1 km

Carte 7.5 Les pratiques d’achats de Catherine, emsate, 40 ans
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L’éloignement des activités extrascolaires de Edence familiale (graphique
7.11) avec les pratiques d’accompagnement qu’eltggendrent, génére souvent chez

celui que nous appelons «le parent consommatéerriyesoin de trouver d’autres
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activités sur le parcours ou sur les lieux d'atdiside I'enfant afin d’optimiser son
temps. Les achats pourraient bien répondre a aarbdks’agit de réaliser les achats
dans une plage horaire ne chevauchant pas les adtieités de la famille, notamment
les loisirs. Ces pratiques développées par « lenparonsommateur » lui permettent

d’assurer une bonne gestion de ses déplacementitde plan spatial que temporel.

Pour Patricia la journée du mercredi est trés &gy rythmée par les activités
de loisirs de son fils Oscar. Ce dernier, en plismitces activités réparties sur la
semaine, fait deux activités le mercredi. Comme e# travaille pas ce jour-la, c’est
elle qui se charge des conduites (carte 7.6pus les mercredis jemmeéne Oscar au
conservatoire ; la jattends sur place parce que dare une demie heure, ... En
attendant joccupe mon temps, soit je corrige dgsies soit je fais des petites courses
dans le coin... apres le cours de musique je représutsle monde et jemmene Oscar
cette fois-ci a I'école des beaux arts pour le code dessin entre 10 h et 12 h. la on
remonte a la maison avec mon plus jeune fils Sietquuis on retourne chercher Oscar
a midi ; on rentre a la maison, on peut passer cher un kebab ou faire deux ou trois
courses si je n‘ai pas eu le temps de le faire ayan déjeune, on fait les devoirs et on
repars pour I'escrime. Alors la je vais chercherthin chez lui, je descends tout monde
a la salle d’escrime en face du conservatoire, ggmonte et puis mon amie Alice, la

maman de Nathan, descend chercher les enfantdhaeiBlle me raméne Oscar

Les pratiques d’achats de la famille de Patricféedint la journée du samedi
selon les activités des membres de la famille. iBaqde le mari, accompagné de son
petit jeune fils Simon, fait le marché découverod du domicile a pied pour acheter
des produits frais, Patricia profite de son dépteat de loisir et de celui de son fils
Oscar, ce jour la, pour faire le marché qui edejderriere le conservatoire, loin de son
domicile (carte 7.7) : €omme moi je récupére Oscar qui fait un cours diege aussi
samedi matin au conservatoire, je profite de mgulaEment pour flaner dans les étals
du marché qui est juste derriere le conservatoirtemoi je finis & 11h20 et lui a
12h30... pour tuer le temps d’attente je fais monaméarqui est essentiellement un
marché arabe et qui offre des produits beaucoumaohers et du coup jachete des
choses gque je n'achéte pas forcément sur les antegshés parce que je ne les trouve

pas ailleurs.
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Contrairement aux cas précédents ou les activédeisirs des enfants sont tres
dispersés dans lI'espace et dans le temps, le dadalwille de Radia, mére au foyer, se
présente autrement. L’espace des activités desatsrda celle-ci se limite au quartier de
résidence (carte 7.8). Tandis que I'ainé fait pisde mercredi a Caucriauville, le petit
se contente encore de fréquenter les aires dedewwuartier. Leurs déplacements se
font principalement a pied et sous forme de naseft®anmoins il arrive & Radia de

passer parfois par «<ED», qui se trouve sur son ihgrour acheter des petites choses
pour la cuisine, mais toujours a pied.

® Licu de résidence
® Commerce de quartier

® Lieu de loisir

=3 Déplacement en chainage
(marche a pied) j

(1) Domicile-loisir

(2 Loisir-achat
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I

Carte7.8 Les pratigues d’achats de Radia, femni®wer, 30 ans
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7.2.4.2 L’activité scolaire... de la proximité géogphique a la proximité
temporelle et sociale ?

Le chainage de déplacements liés aux achats estrnuiéé aussi par
'accompagnement des enfants a I'école. Le pamhisbuvent des achats apreés avoir
déposé son enfant a I'école ou l'avoir récupéréspa classe. L'accompagnement des
enfants, a I'école est effectué le plus souventature individuelle. Une étude réalisée
par le PREDIT (B. Cordier, 2000) montre que plus de 50% des déplacements
« domicile-école » sont effectués en voiture indlinlle, 42% a pied et seulement 1%
en veélo. Les déplacements en voiture concernenteriémtrajets courts de moins de
cing cents metres. Ces trajets « domicile-écolénsivent dans une chaine de
déplacements plus complexe qu’'une simple navetteHguimont, 1993 ; E. Heurgon,
2001). L’étude du PREDIT relie le phénoméne a lmplexification des boucles de
déplacements. En effet, les accompagnements eme@bnt dans trois cas sur quatre
insérés dans une chaine de déplacements ; le pi¥pase son ou ses enfants en se
rendant en voiture a son travail. Selon I'étudgjleseent un accompagnement en

voiture sur quatre est le fait d’'un « parent-taxi».

Dans nos enquétes sur I'agglomération du Havreo6des familles enquétées
déclarent accompagner leurs enfants en voituree&it% qui le font a pied. Quatre-
vingt pour cent des parents qui pratiquent 'accagmement a pied n’exercent pas une
activité professionnelle. Le lieu de travail denfere et celui de scolarité de I'enfant
jouent un réle primordial dans I'accompagnemene athoix du mode de transport. En
effet, la localisation de I'activité scolaire enhdes du secteur de résidence contribue
pour une forte part a I'insertion de celle-ci dang chaine de déplacements a plusieurs
motifs et par conséquent a l'accroissement de dagagnement en voiture. Le
phénomene de délocalisation du lieu de scolarisatiobserve dans tous les secteurs
d’'urbanisation, notamment dans les couronnes pénigues (graphique 7.12). Il
s'explique par la volonté d'organiser les déplacetsequotidiens du parent

accompagnateur, qui est le plus souvent la merde-Ceet en raison parfois de

" L"étude a pour but de quantifier et qualifier leépoméne d’accompagnement des enfants a I'écale. Si
zones géographiques recouvrant la plupart destggatiationales ont été définies : quatre dansel'air
urbaine d’'une grande ville (Clermont-Ferrand), delans 'aire urbaine d'une petite ville (Brioude,

Haute-Loire).
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I'éloignement de son lieu de travail, préfere gediéu de scolarisation de son ou ses
enfants soit le plus proche possible de son lietralail. Cependant le phénoméne est
aussi associé a des considérations sociales fdaété de I'établissement scolaire joue
un rdle trées important, notamment pour les familli#®s « mobiles » (A. Ribeiro,
2004). En effet, la réputation de I'établissemeriare est un critére indispensable au
moment du choix de I'école des enfants. Contrairgraa cas des colleges et celui des
lycées, la qualité de I'école primaire est fonctiomiveau social du quartier dans lequel
elle est située ; le public de I'école renvoie ablip du quartier (A. Van Zanten, 2009).
De ce fait plusieurs familles considerent que lessée scolaire de leurs enfants dépend
en grande partie du bon choix de leurs établissenseolaires.

Centre-ville

Banlieue

Premiére couronne

Deuxiéme couronne

Ensemble

T T T T T T T T T T 1 %

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

m Dans le secteur de résidence ® Hors secteur de résidence

Graphigue 7.12 Localisation de I'activité scolagelon le secteur de résidence du ménage
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Si dans les petites et moyennes villes, les enfantsde bonnes chances de
partager les mémes structures socio-éducativestulation est bien différente dans les
grandes villes comme le Havre ou la ségrégatiorateodes quartiers se reflete dans les
lieux scolaires. La composition sociale de I'étsdiment scolaire semble étre un
élément déterminant dans le choix des ménageselt@arpése fortement sur les
performances de I'enfant. Ce choix a toujours éxistais il prend de I'ampleur dans un
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contexte social caractérisé par l'individualisatites modes de vie et I'importance des
valeurs identitaires auxquelles les ménages stauhaes.

Nos enquétes montrent que plus de 23% des ménagkseant avoir changé le
lieu de scolarité de leurs enfants. Quarante-quuattte cent d’entre eux I'ont fait parce
gue la nouvelle école se trouve sur le chemin és du lieu de travail du parent, 56%
d’entres eux I'ont fait pour des raisons socialeschoix d’inscrire son enfant dans une
école privé par exemple rend I'accompagnement eefdht dans son déplacement
presque inévitable, en raison de I'éloignement dteh établissement. Les éléves
scolarisés dans un établissement public sont mataempagnés que ceux scolarisés
dans un établissement privé (F. de Singly, 20028s Gtratégies d’évitement des
établissements de proximité ou de ceux qui auraieetmauvaise réputation génerent
une augmentation des distances parcourues etretitapar voie de conséquence, des
changements dans les pratiques de mobilité quotidieEn effet, d’apres J-P. Hubert et
Ph. Toint (2002), a Bruxelles, la proportion d’@éwes écoles primaires qui parcourent
entre 0 et 5 km pour aller a I'école a chuté de 8986% entre 1991 et 1999. Pendant la
méme période le pourcentage de ceux qui font énge20 km est augmenté de 10 a
13%. L'inscription des enfants dans des écolesaugue celles du voisinage influence
la mobilité d’achat de ces familles en permettamt’étendre a d’autres espaces de la
ville (R-P. Desse, 2001). Ainsi, ces familles clhertt plutot la proximité temporelle et
sociale que la proximité géographique. Se pose tlbgaestion de 'accompagnement
des enfants comme facteur restreignant la frégtientdes commerces de quartier et
'usage d'un mode de transport autre que la voipangr réaliser ses déplacements
d’achats.

7.3 Le chainage des déplacements lié aux achatssa de modélisation...
7.3.1 Le chainage des déplacements : rationaliseslactivités

Le chainage des déplacements tradydtiori une rationalisation du temps passé
dans les transports. Il s'agit de réaliser le maxmd’activités en un temps minimum.

Par le chainage des déplacements, beaucoup denumaseurs veulent alterner leurs

> « Dans la société de consommation, les individes, ménages et les groupes ne demandent pas
seulement des biens et des services pour l'usdie eu font mais aussi parce que ce sont des sigee
prestige, de distinction, de classement social. Bédidrillard, 1970), cité in (A. Ribeiro, 2004)
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activités (travail, achat, loisir) dans la journéle. préférent opérer sans contraintes des
arbitrages temporels permanents dans leurs modégplacements (L. Gwazdzinski,
2002). Face a limportance du nombre de ses agsivie consommateur cherche a
rationaliser ses déplacements qu'il réalise au detchaines de déplacements. Ainsi le
chainage des déplacements exprime un moyen dsearéal programme d’activités. Ce
dernier est en grande partie déterminé par lesctéaistiques socioéconomiques de
I'individu et l'inscription spatiale des lieux d'icités quotidiennes. La contrainte de

budget temps joue un réle primordial dans ce modelmobilité (schéma 7.2).

Programme d’activités

Chainage des
déplacements

Lieux Temps

Schéma 7.2 La trilogie de chainage des déplacements

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Afin d’accomplir ce programme d’activités le consoateur envisage différentes
possibilités de chaines de déplacements (schémalé3Xhoix de tel ou tel type de
chaine dépend, comme on va le voir, a la fois descteéristiques socioéconomiques du
consommateur (activité¢, CSP, motorisation, niveansttuction) et les liens de ce

consommateur avec les territoires du quotidieruXlide résidence et de différentes

activités quotidiennes).
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Travalil

Domicile Ecole

Loisir

Achat

Affaires personnelles

Toutes les chaines de déplacements sont effeqtaéés consommateur entre son
domicile comme lieu de départ et son domicile contimed’arrivée en passant par un lig
d’'achat.

Ex : un consommateur qui accompagne son enfa@ételé puis continue son trajet vers
son lieu de travail et sur le chemin de retour péce son enfant et fait des achats avant|de
rentrer chez lui effectue une chaine de cing dépents.

c

Déplacement (aller ou retdur

Schéma 7.3 Les possibilités de chainage des dépéamte
©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

7.3.2 Des parcours plus complexes chez les memesves ?

L’étude des chaines de déplacements liés aux acéatde une grande
différence entre les femmes et les hommes. Leetmaiht des données de I'enquéte
montre que les achats semblent étre une tache itamgment féminine, 80% contre
20% pour les hommes. Le développement du travailni@ et la bimotorisation des
ménages ont accru la mobilité des femmes qui coatina jouer un réle essentiel dans
la réalisation des achats des ménages (P. Mo#@Xl,)2Q’est pour cette raison que nous
avons choisi de centrer notre analyse sur les ehakualisées par les meres. D’apres
'enquéte emploi du temps de 'INSEE (1999), lemifiges consacrent en moyenne
quatre fois plus de temps que les hommes au trdweailestique proprement ménager,
deux fois plus aux enfants et aux trajets d’accanpment.
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L’analyse des chaines de déplacements effectuédsspaéres de famille nous permet
de dresser une typologie associant chainage, éasticfues socioéconomiques et forme
urbaine (schéma 7.4). Dans notre questionnaire nonsidérons l'activité « travail »
comme l'activité principale des actifs, quant anaatifs leur activité principale est une
activité autre que le travail. L'observation de cbgaines montre que les méres actives
effectuent des chaines beaucoup plus complexeslequse homologues inactives.
Accompagner les enfants, aller travailler, recuplae enfants, faire des achats, revenir
au domicile, correspond a la chaine de déplacemanmus fréquente d'un grand
nombre de ménages havrais dont la mere exerceativééaprofessionnelle (65,5%).
En revanche dans 71 % des ménages dont la mérraette, les méres font leurs

achats aprés avoir accompagné leurs enfants ad:éco

Afin de valider le modele havrais, nous avons rdpiiol'analyse dans les
mémes conditions sur l'agglomération de Caen. Si d&es factoriels different
légérement, la typologie des chaines obtenue peésam revanche de nombreuses
similitudes avec celle du Havre (schéma 7.4). lesmages observés dans le cas des

meres havraises sont aussi adoptés par les memsaises.

D'aprés une étude récente réalisée par « Statis@gunada ¥, les femmes canadiennes
réalisent plus de déplacements complexes compatéantultiples arréts en voiture que
les hommes. En effet, plus I'enchainement des pascest long et comporte des étapes
de déplacement, plus la probabilité que le conducsmit une femme augmente.
L’étude a examiné le nombre d’étapes comprises kamshainement des parcours et la
prochaine destination des hommes et des femmeslant\de véhicules. Une étape peut
étre, dans un parcours pour se rendre au travadsnét pour prendre un café, un autre
pour laisser les enfants a I'école et un derngemr pécupérer le nettoyage a sec. Dans
cet exemple, il s’agirait d’un déplacement en qué&tiapes. Lors des déplacements du
matin, un pourcentage plus élevé des femmes <atoétt d’abord a I'école, a la
garderie ou dans un point de vente au détail sgres quitté le domicile & I'heure de
pointe du matin. Pendant les déplacements du swmir,pourcentage plus élevé

d’hommes que de femmes regagne directement le demsoit 80 % des hommes

6 www.statcan.gc.ca
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comparativement & 72 % des femmes. Lorsqu’il yneenfant a aller chercher a la
garderie, ce sont 63 % des femmes qui effectuedépcement.

Bref, I'étude conclut que les déplacements les plingples (une seule étape) sont
majoritairement réalisés par des hommes, soit 4506 les hommes et 39 % pour les
femmes. Par ailleurs, au Canada, les hommes camwavantage que les femmes. En
2005, ils représentaient deux tiers du total dekicudes-kilometres parcourus,

comparativement a seulement un tiers pour les feanme

Mere active (ayant une activité professionnelle Mére inactive (n’ayant pas une activité
professionnelle)
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En France ces pratiques ne sont pas trop diffésekte étudiant I'incidence des
réles sociaux sur les comportements de mobilitépamiculier auprés des meéres de
famille, F. Prédali (2005) a montré que les emphhistemps de ces derniéres sont
nettement différents de ceux des peéeres conceraamtlre des activités effectuées au
cours d'une journée. Cette différenciation se réer sur les pratiques de mobilité,
notamment sur I'accessibilité a 'automobile. Pbauteur, selon qu’elles travaillent ou
non, les meéres ont a faire face a différentes contraiate quotidien, et cela influence

leurs choix de mode de transport. Ainsi, il distiagleux modes de vie différents :
Les méres au foyer :

Ces meéres passent un temps considérable au foyeng@res sur 24) ; elles
passent une heure dans les déplacements quotalienssacrent prés de deux heures
aux activités extérieures au domicile : une dersigré pour les achats, un quart d’heure
pour les accompagnements et moins d’'une heure [@sumotifs privés (affaires
personnelles, loisirs et visites). Ce sont lesinesades écoles qui rythment leur journée
en semaine lorsqu’elles ont de jeunes enfants. &mséguence, en raison du
morcellement de leur emploi du temps, leurs déptares sont courts : accompagner
les enfants le matin, aller les chercher a midi,reeccompagner apres le repas, et les
récupérer I'apres-midi, ce que ne peuvent pas fagectives. Ainsi le temps que les
femmes au foyer consacrent aux déplacements ennmeyen jour de semaine est
composé d’'un nombre de déplacements assez impatapeu chainés (retour au
domicile fréquent). Par conséquent, les choix déilité sont en semaine clairement
orientés vers les modes de proximité : marche & gievélo, transports collectifs pour

les longues distances.
Les meres actives :

En raison de leurs responsabilités familiales etfgmsionnelles, ces meres
subissent des contraintes temporelles importamesce fait, elles doivent faire des
efforts de gestion de leur temps et d’organisati@s activités au quotidien. Leur
mobilité est caractérisée par les motifs « accomgangnt d’enfant » et « achats » grace
a laccés individuel a la voiture pour une largertipad’entre elles. La voiture

individuelle devient de ce fait un outil de gestiae leur temps et de leurs
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déplacements ; elle leur permet de chainer lesadépients induits par les taches

familiales et professionnelles.

Ce modele d'organisation des déplacements (schéBjan7est pas spécifique aux
consommateurs havrais ou caennais. Il peut étrikgappa toutes les villes francaises

ou européennes de taille comparable.
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7.3.4 A quoi correspondent ces types de chaines ?

Afin d’étudier le lien entre ces différents typesahaines de déplacements et les

caractéristiques socio-spatiales des consommat@mss avons eu recours a une
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analyse factoriellé qui révele deux ax&Sexpliquant la variance des comportements.
Les deux axes opposent les variables étudiées #mmnilus fortes corrélations. Le
premier axe est fortement lié aux caractéristicpaesoéconomiques des consommateurs
(activité, motorisation, niveau d’étude, CSP) (dngpe 7.13). Il permet de constater
que les variables (nombre d’actifs, nombre de veg#uCSP) sont fortement liées a la
pratigue ou non des activités de loisir, par exemplous observons une corrélation
positive trés forte entre les variables « 2 actjfsc cadres », « 2 voitures », « études
supérieures » et le nombre de ménages dont les resnpbatiquent des loisirs. La
corrélation est également forte entre les variabted actif », « chémeurs », «0
voiture », « niveau d'instruction inférieur » esleménages ne pratiquant pas de loisir.
Nous pouvons confirmer que, contrairement aux autiénages, les ménages inactifs,
et dans une moindre mesure, les ménages monoaetilent a limiter leurs activités,

en I'occurrence les loisirs.

Le deuxiéme axe est surtout lié aux pratiques alpatides consommateurs
(graphique 7.14). Il oppose les variables qui ret@éwnotamment des lieux d’activités
(lieu de résidence, lieu de loisir, lieu de scoéaret lieu d’achat). Nous pouvons
remarquer que la pratigue de ces lieux est tregléer aux variables telles que le
nombre d’actifs et le niveau d’instruction des ngasg Nous observons une corrélation
tres forte entre la variable « 2 actifs » et le boende ménages dont les activités de
loisir, de scolarité et d’achat s’effectuent en atlshdu secteur de résidence. La
corrélation est aussi forte entre les variables adiif », «niveau d’instruction
inferieur » et le nombre de ménages effectuansldiiférentes activités dans le secteur
de résidence. Nous pouvons également confirmeriteqgue les ménages biactifs

pratiqguent un espace beaucoup plus étendu quedieages monoactifs ou inactifs.

" Le but de la méthode est de réduire le nombreadiables, en cherchant celles suivant lesquelkes le
groupes de chaines se séparent le mieux. Le peirtlgpcette démarche consiste a prendre les variable
les plus pertinentes utilisées dans notre quesdionm@fin de décrire nos différents types de clwaiReur

ce faire, la méthode étudie la répartition du nud@oints ayant pour coordonnées les valeurs migse
dans le tableau de données.

"8 Le troisiéme axe n'est pas significatif, nous avdonc décidé de ne pas l'analyser.
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Premier axe factoriel
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Seules les variables les plus significatives darferination de I'axe sont ici présentées

Graphique 7. 13 Axel. Caractéristiques socioécogaas des consommateurs

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Second axe factoriel
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Seules les variables les plus significatives darferimation de I'axe sont ici présentées

Graphique 7.4 Axe2. Pratiques spatiales des consomma
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Le croisement des deux axes permet de distinguer gloupes de chain@ggraphique
7.15) : le premier groupe (4, 5, 1, 2 et 3) coroespaux ménages biactifs, fortement
motorisés ayant un niveau d’instruction supéri€bies ménages, qui résident a la
périphérie de I'agglomération et surtout dans laixé@ame couronne périphérique,
utilisent abondamment leur voiture pour réalisaurde déplacements d’achats. Le
deuxieme groupe (6, 7, 8 et 9) comprend les moimgomnsés ayant un niveau
d’instruction moyen ou inférieur. Ce sont des mé@sagont seuls les péres sont actifs,
avec une part non négligeable des ménages indstifs.voiture reste le moyen le plus
utilisé pour leurs déplacements d’achats, nousrabse un recours considérable aux
autres moyens de transports, en I'occurrence &sports en commun et la marche a
pied (tableau 7.4).

¥ La différence observée pour la chaine 8 n'estspsficative puisque le nombre de ménages n'est pa
significatif (1,4% de I'ensemble des ménages erggoit trois ménages).
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Axes factoriels
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Graphique 7.15 Groupes de chaines et arbre desifleation hiérarchigue
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Groupe 1 Groupe 2
Part de ménages 71 29
Motorisés 97,4 63,5
Motorisation
Non motorisés 2,6 36,5
Inferieur 8,1 35,3
Niveau d'étude Moyen 38,9 47,1
Supérieur 53 17,6
0 actif 0 31,7
Nombre 1 actif 18.8 68,3
d'actifs
2 actifs 81,2 0
voiture 97.4 61,7
particuliere
Mode de Transport en 1.3 20
transport pour commun
déplacement L.
achat Marche a pied 1,3 15
deux roues 0 3,3
Centre-ville 11,7 7,9
. Banlieue 9,1 33,3
Lieux de
résidence Premiere 35.7 44.4
couronne
Deuxieme 43,5 14.3
couronne
Pratiquant 86,4 63,9
Loisirs enfants Ne oratiguant
pratiqu 13,6 36,1

pas

Tableau 7.4 Les caractéristiques socioéconomigaesienages par groupe

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010




L’'analyse des pratiques spatiales des deux grod@esénages permet de faire
la distinction entre « ménages éclatés » et « nanagstreints ». Les « ménages
éclatés » correspondent au premier groupe. Cesgegmaatiquent un espace éclate, se
traduisant par une tres grande dispersion spatialdeurs activités quotidiennes :
scolarité, loisir et achat (tableau 7.5). Ce cortggnent spatial orienté vers un espace
urbain étendu défavorise le commerce de voisinaggeauartier.

« Les ménages restreints », qui appartiennent aandegroupe, gardent une large
pratique de la proximité géographique. Leurs puasqurbaines sont moins éclatées,
souvent limitées aux frontieres de leurs secteengsidence.

Ce constat nous permet de confirmer que les dépkmts d’achats des consommateurs
associés au premier groupe s’inscrivent dans dases de déplacements beaucoup

plus longues et complexes que ceux effectués pacdasommateurs du deuxiéme

groupe.
Groupe 1 groupe?2
Dans le secteu
. |de résidence 80,5 91,7
Scolarité
Hors secteur de
résidence 19,5 8,3
jé Dans le secteu
>
S o de résidence 51,5 62
) Loisirs
';’ Hors secteur de
é résidence 485 38
Dans le secteu
de résidence 46,8 66,7
Achat
Hors secteur de
résidence 53,2 33,3

Tableau 7.5 Pratiques spatiales des ménages papgro

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010
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Conclusion

Pour notre étude du chainage des déplacements, avuss adopté une
démarche d’analyse globale intégrant I'ensemble adfggdacements quotidiens. Nos
résultats montrent l'importance de l'organisation ehainage des déplacements
d’achats, notamment pour les ménages dans leslguaisre est active. La dispersion
des lieux d’activités des ménages réduit leur feéd@ation des commerces de proximité
au profit des commerces se trouvant sur leurs rdireés de déplacement. Leur
fréquentation des commerces est notamment condé@epar la localisation des lieux
d’activités des parents mais aussi des enfantsx lgui se trouvent généralement
éloignés du lieu de résidence. La voiture devidotsale mode incontournable pour
combiner ces déplacements. De ce fait, notre éfled@ mobilité d’achat a travers le
chainage des déplacements permet de mieux explegideux parametres essentiels de
la formation de la mobilité motorisée, qui sont ¢esactéristiques socioéconomiques et
les caractéristiques spatiales. Elle apporte unéé de réponse important a la question
du lien entre les stratégies de localisation désiggs et les comportements de mobilité
des ménages. C’est ainsi que nous avons pu manqteerda faible utilisation de la
voiture pour les achats par certains ménagesliégia leur inactivité et qu’en revanche,
la forte utilisation de la voiture correspond aug&nages ayant des activités nombreuses

et dispersées.

Assurer des déplacements d’'achats durables neitdiéyas passer avant tout
par la maitrise des autres activités urbaines 2rigkf le développement commercial
des différentes parties de la ville peut apportes déponses, sans pour autant tout
résoudre. La question est rarement appréhendée ldanplans de déplacements.
L’approche de la mobilité d’achat par le chainage déplacements sera un des points

de départ d’'une nouvelle prise de conscience.
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Conclusion générale

'étude des comportements motorisés des meénages bBams

déplacements d’achats est une question délicatangns elle est

révélatrice de multiples dimensions qui régissensysteme urbain.
L'objectif de notre recherche était d’expliquer épendance des ménages a
'automobile pour faire leurs achats et d’en évalles répercussions en termes
d’inégalités et d’acces aux lieux de commerce. NasigBnons avoir cerné la multiplicité
des phénomeénes qui déterminent cette dépendarieenature de I'enjeu social que
celle-ci peut générer. Nous n'avons peut étre pésepté de facon exhaustive tous les
éléments qui concourent a la compréhension des adempents motorisés des ménages
dans leurs fréquentations commerciales. Néanmainsie recherche apporte une
contribution qui se veut originale a la réflexiomr da problématique de la mobilité
motorisée en ville. Elle dévoile des éléments dgmomée nouveaux a la question des

inégalités dans I'acces des individus aux ressswrdeaines.

Les déplacements automobiles en ville, notammest déplacements de
marchandises sont aujourd’hui considérés commet @ariorigine de multiples
dysfonctionnements du systéme urbain : la pollytieforuit, la congestion, I'insécurité
routiére, et I'inégalité face a la mobilité. En difant les comportements motorisés des
ménages dans leurs déplacements d’achats, nolrercee s’interroge sur la durabilité

de la ville, mise a I'épreuve par la dépendanceraabile.

L’accroissement de I'usage de I'automobile dangiigdacements quotidiens est
en rapport avec les transformations socio-spatiales villes. Le chainage des
déplacements nous a permis d’étudier ce rappaevars une approche qui associe un
certain nombre de facteurs qui participent a I'appnsion des comportements
motorisés des ménages dans leurs déplacementatbadhse révéle étre un concept
pertinent qui enrichit la définition de l'automadtél. II permet de mieux définir les
parametres de formation de la mobilité automob#ée bux achats. Ce concept peut

eégalement enrichir la réflexion concernant le kere mobilité et inégalités.
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L’organisation multipolaire de la ville joue un ebtléterminant dans la mobilité
d’achats. Elle induit une baisse de fréquencesddptacements d’achats et favorise le
regroupement des achats et la consommation de magsede des comportements
motorisés des consommateurs havrais, a traveralysa de I'appareil commercial de
I'agglomération, montre un dysfonctionnement conuia¢majeur, qui se traduit par un
affaiblissement important du réle du petit commefcemmerces de quartiers et du
centre-ville) dans les pratiques d’achats des me&nagu profit du grand commerce
périphérigue. Ce dernier continue a exercer somacittité a I'échelle de
I'agglomération voire au-dela, tant pour les aclaiteentaires que pour les achats non
alimentaires. Le choix des ménages orienté veceremerce de périphérie est favorisé
par l'inertie du centre-ville qui jusqu'alors a doal a faire face a la concurrence
imposée par la périphérie. La fragmentation spatidé celui-ci, marquée par la
dissémination de ses pbles commerciaux, et sadatah géographique exceptionnelle
posent des problémes en termes de transports ¢buemt pas en faveur de sa
fréquentation commerciale. En plus, il ne bénéfas, comme c’est le cas d’'un bon

nombre de villes en France, des flux pendulaires.

Mais surtout, le choix des ménages en faveur dunuemce périphérique
s'explique par le comportement de mobilité du coms@teur qui, en raison de la
complexité de sa mobilité, préfére choisir des Xialiachats se trouvant sur son
itinéraire et facilement accessibles en voiture.nt@orement au centre-ville, le
commerce périphérique, localisé entre les zoneabitdt en périphérie et les zones
d’emploi dans la ville basse, profite des migrasiggendulaires. Dans ce contexte les
pbdles commerciaux de périphérie jouent un réle ®ikde « barrages filtrants » pour
les migrants quotidiens, et d’'« externalisatiores dchats pour les habitants de la ville-

centre.

Notre approche de la mobilité d’achats des ménagesavers I'organisation de
la structure commerciale permet donc de rendre tonde leurs comportements
motorisés. Elle met en évidence la difficulté d'unebilité d’achats durable dans les
villes multipolaires, qui génere des inégalitédes ségrégations socio-spatiales. Celles-
ci se traduisent par le sous-équipement commeademkzones urbaines sensibles (ZUS),
mais aussi par la difficulté des habitants de ceartiers a joindre les podles
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commerciaux périphériques, en l'absence d'une bahemserte de ces derniers en
transports en commun. De ce fait la mobilité d’ashdes habitants de ces zones se

trouve certainement compromise.

Face a cet enjeu majeur, les collectivités localessemblent pas étre trop
impliquées. La politique actuelle de la ville catsisurtout a redynamiser le centre-
ville et inverser l'attractivité pour faire revenia population au centre-ville, sans
pourtant se préoccuper de la périphérie. Certasidetatives de redynamisation du
centre-ville par des implantations de centres coroig@ex ne sont pas sans intérét, mais
elles ne sont pas suffisantes. Le commerce péiqpleera le droit d’exister et les
collectivités territoriales doivent concilier lesuk territoires en question pour avoir une
complémentarité. A cet égard, les politiques putdiglocales portent peu d’intérét a la
question de la desserte des pdles commerciawaespiorts en commun. Mal desservis
par le réseau actuel, les pbles commerciaux pérqples, a part celui de Mont-
Galillard, ne sont pas pris en considération dangflaxion sur le nouveau réseau de

Tramway prévu pour 2012.

L’étude de l'organisation de réseau du transport cemmun actuel de
I'agglomération montre bien son inefficacité facéaacomplexité de la mobilité des
consommateurs. Comparativement a l'automobile iddelle, la part modale du
transport en commun dans les déplacements qudidiens motifs confondus) est trés
faible ; elle ne dépasse pas les 8% sur I'ensembte déplacements. Cette part est
encore plus faible pour les déplacements d’achzis).(La faible densité des flux
réalisés en bus témoigne de I'inefficacité du résdant I'organisation ne favorise pas
les déplacements tangentiels. Ces derniers némssien effet, une ou deux
correspondances entres les différentes lignes skavépour atteindre une destination
d’achat. De ce fait l'utilisation du réseau de lactuel ne permet pas de varier les
destinations au sein du territoire de 'agglomératet ne répond pas convenablement
aux pratiques du chainage des déplacements. L'ééwéée ainsi une difficulté d’acces
aux lieux de commerce, nécessitant un déplacenagentiel, en I'absence d’'un

véhicule privé dans le ménage.

L’analyse de I'accessibilité des différents pdlesmmerciaux de I'agglomération

en transport en commun démontre mieux les difisutte se déplacer en bus pour faire
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des achats, notamment pour les péles périphériduiaeféquentation de ces pbles en
bus se révele trés dissuasive, compte tenu deffiaulté d’accés a ces poéles. La
disposition des arréts de bus desservant les @dleguestion n'est pas adaptée aux
besoins de déplacements vers des zones commerd@alestte importance. Leur
localisation inappropriée contraint le consommait@unarcher une bonne dizaine de
minutes pour atteindre sa destination d’achat.c®tte difficulté d’accés aux centres
commerciaux périphérique est loin d’étre le casotdges les agglomérations de France.
Nos résultats révelent des difficultés et des ihi&gadans I'accessibilité temporelle aux
différents lieux de commerce. L'étude du temps dget pour atteindre un podle
commercial donné montre des difficultés d’accestipaierement visibles pour le
« Grand Havre » de Montivilliers et le « Parc destuaire » de Gonfreville-I'Orcher, en
raison de la nécessité d’effectuer plusieurs cpmedances a l'intérieur du réseau pour
atteindre ces poéles. Les habitants non-motorisgs|dartiers défavorisés tels que Mont-
Galllard, Mare rouge, Bléville au Nord et les Naiget I'Eure au sud sont les plus
exposes a ces difficultés. Méme si ces dernierygreguparfois trouver le nécessaire
pour s’approvisionner dans leurs quartiers de edsie, I'acces aux lieux de commerce

demeure néanmoins différencié.

Notre étude de la mobilité motorisée d’achats déesages a travers I'analyse de
I'accessibilité des lieux de commerce en transpemt&ommun permet donc de mieux
comprendre la dépendance de ces derniers a leturezol’'importance du temps de
trajet en bus et I'inadaptation de celui-ci pow ¢gos achats ne peuvent qu’affaiblir sa
compétitivité face a la voiture individuelle. Cepant la compréhension des
comportements motorisés des ménages dans leuecddpnts d’achats est encore plus
intelligible en abordant la question de l'utiligati des transports en commun avec de
jeunes enfants. Les entretiens avec les famillesngus avons rencontrées dévoilent, en
effet, la difficulté de 'usage des transports emmun pour les achats pour les méres
de famille, notamment lorsque celles-ci exercen¢ @activité professionnelle. Les
questions de sécurité, les obligations d’horairesraassi les programmes d’activités du

ménage rendent 'usage des transports en commuaraigprant.

Mais surtout, les comportements motorisés des naeSnadans leurs

déplacements d’achats sont imputés a la compldrit@ mobilité de ces derniers. Nos
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résultats révelent I'importance de I'organisationchainage des déplacements d’achats,
notamment pour les ménages dans lesquels la meéreeenne activité professionnelle.
L’éclatement des lieux d’activités des ménagestéirt@ur fréquentation des commerces
du quartier au profit des commerces se trouvaniesus itinéraires de déplacement.
Leur fréquentation des commerces est notammentitammtEe par 'agencement des
lieux d’'activités des parents mais aussi des esfdieux qui se trouvent généralement
éloignés de la résidence familiale. La voiture datialors le mode incontournable pour
combiner ces déplacements. La réalisation d’unad@phent d’achat ne dépend pas
donc uniqguement du déplacement considéré, maisutute la chaine de déplacements
dans laquelle il est intégré. C’est ainsi que rumns mis en évidence I'existence d'un
lien étroit entre I'exercice ou non d'une activgéofessionnelle, le lieu de travail et
celui des loisirs, la perception du lieu d’achateethoix du mode de transport pour
réaliser les achats. Nos résultats révelent égalemee I'organisation en chaine des
déplacements d’achats ne correspond pas a unaicwatspatiale ; nous avons montré
que le lieu de résidence ne joue pas un rble digtaint dans le chainage des
déplacements. Si le phénoméene est marqué dansctieuseeériurbain, il est aussi
présent dans le milieu urbain. Ceci nous amenartager le constat établi par L. Cailly
(2008) qui remarque que I'existence d’'un mode $jggrment périurbain est relative et
que ce mode d’habiter tend a se diffuser dansdimie de I'aire urbaine, y compris

dans ses parties centrales.

De ce fait, notre étude de la mobilité d’achatdravers le chainage des
déplacements permet de mieux expliquer les delanpetres essentiels de la formation
de la mobilité motorisée, qui sont les caracténss socioéconomiques et les
caractéristiques spatiales. Elle apporte un éléaeméponse important a la question du
lien entre les stratégies de localisation des isiet les comportements de mobilité
des ménages. Nous avons pu montrer que la faibisation de la voiture pour les
achats par certains ménages était liée a leuriwitacet qu’en revanche, la forte
utilisation de la voiture correspond aux ménagesntiyles activités nombreuses et

disperseées.

Nous avons vu tout au long de ce travail que lespmtements motorisés des
ménages dans leurs déplacements d’achats reléwgaessus complexe. Agir sur ces
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comportements est donc vraisemblablement une questélicate. Néanmoins des
perspectives d’ouvertures sont possibles pour wtréoes comportements. Si la mixité
des fonctions est une action indispensable a lenge, assurer des déplacements
d’achats durables devrait passer sans doute ett doah par I'amélioration des
transports en commun. Le développement des pdaigliaccessibilité commerciale
non motorisée ou combinée devrait non seulementeroer I'espace central de
'agglomération, mais aussi les pbles périphériguesués jusqu’a présent a
'automobile. Au moment ou I'agglomération du Haws&ppréte a accueillir son
tramway, il conviendrait de s’interroger, dans peespective de recherche, sur 'impact
de ce nouveau mode de déplacement sur la mobd#éreenages pour leurs achats. Le
tramway permettra-t-il un report modal des usaderBautomobile ? Entrainera-t-il des
changements dans les frequentations des difféesptaces commerciaux ? Favorisera-t-
il la pratigue du chainage des déplacements ? 8udecnier point la question de
I'intermodalité, notamment avec le réseau ferré LdgtiRdessert actuellement quelques
communes périurbaines, meérite une réflexion sadpaaie chainage des déplacements
concerne notamment les meénages vivant dans lesoromes périphériques. Si
I'attractivité des transports en commun est émineninliée a la facilité de son
utilisation et a l'intermodalité, il serait intéssmnt, dans une démarche prospective,
d’étudier I'impact de la complémentarité des réseaur les comportements de mobilité
d’achats. Il s’agit de voir dans quelle mesuretéimodalité entre le réseau actuel et le
futur tramway peut concurrencer la voiture indiwate dans les fréquentations

commerciales.

Dans cette recherche nous avons mis en évidemgeu'social que peut générer
la dépendance automobile dans les pratiques d®amatis sans pour autant aborder la
question de l'effet de cette dépendance sur l'emviement et réciproquement. Il
conviendrait dans une démarche prospective, dé&tuth part des déplacements
d’achats en termes de consommatoergétiquest d’émissions de gaz a effet de serre.
Le chainage des déplacements est-il moins cons@umediénergie que la navette ?
Dans un contexte de montée des préoccupations peavironnement et le
développement durable, la hausse du CO2 va prahabteencourager les jeunes
générations a étre moins adeptes de I'automob#eplDs I'augmentation des prix du

carburant pourrait remettre en cause le réle de-ceddans la mobilité quotidienne. La
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guestion est de voir I'impact de 'augmentation gag du carburant sur les stratégies
de relocalisation des ménages et des activités evames. Si certains groupes de
distribution commencent a se poser des questioasitrds comme Carrefour ont
réinvesti déja le centre-ville, en remplacant legpesmarchés Champions, alors
gu’auparavant ils se localisaient a I'extérieunaeille. Ces groupes retournent vers le
centre-ville parce qu’ils constatent que les gendéplacent moins. Ainsi avec la notion
du supermarché de proximité et non pas de I'hypesinéa les acteurs économiques

essaient de prévoir ce qui va se passer demain.

Les perspectives de notre questionnement poutrgigalement venir d’'une
mise en relation des comportements motorisés ligsdéplacements d’achats avec le
développement des technologies d’information etcdenmunication. La diffusion
accélérée de linternet dans nos sociétés nous e@aepenser nos approches de la
mobilité d’achats. Le e-commerce peut, en effetradmer des transformations réelles
dans les comportements des consommateurs. De mémajouvelles formes de
livraison a domicile ou ailleurs, par I'économiesd#éplacements et du temps qu’elles
permettent, représentent bien des ouvertures wersnobilité durable qui mérite d’étre
étudiées. D’ailleurs les facteurs socio-spatiaualym®s dans le début de ce texte
peuvent déterminer une évolution des pratigues centiales favorables au
développement du commerce électronique. Faire gese&s en ligne peut, en effet,
devenir un jour une solution incontournable pouws leeres actives. De plus, la
croissance tres forte de la vente des produitsnpamet au cours des dernieres années
permet de prévoir de bonnes perspectives d’av&aion une étude du Credfcle
montant des achats en ligne effectués par les mérsgsituait entre 13 et 16 milliards
d’Euros en 2007, avec une progression de plus ¢eptd an en moyenne entre 2002 et
2007. Ce montant a atteint les 20 milliards d’suea 2008. En espace de cing ans, le
montant des ventes en ligne a été multiplié pas griquarante. Le phénomene devrait
prendre de I'ampleur avec la possibilité d’étre remié a internet partout et a tout
moment, grace a la nouvelle génération de téléphwisle. En 2005, plus de 50% des

francais sont connectés a internet, un tiers dgsr$oest equipé a domicile. Ce chiffre

8 Credoc, «La vente de produits alimentaires sterhet, un état des lieux en 2009» ? Cahier de
Recherche n° 262, Décembre 2009
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devrait encore augmenter avec la possibilité defner maintenant la téléphonie, la
télévision et linternet. Il conviendrait donc, damne démarche prospective, de
s’interroger sur I'effet du développement du e-carmee sur les comportements des
consommateurs. Dans quelle mesure l'internet pedduire la part de I'automobile

dans les déplacements d’achats ?

La poursuite de notre travail de recherche deegélement dépasser les limites
de notre terrain d’étude. Comme nous l'avons mengoprécédemment, le double
mouvement de diffusion de I'automobile et de lasmmmation de masse est en cours
de se généraliser a I'échelle mondiale avec biende& proportions différentes d’un
pays a l'autre. Dans les pays du Maghreb par exmptamment au Maroc, en Algérie
et en Tunisie, les modes de vie et de consommatot en plein mutation et se
rapprochent de plus en plus du mode de vie ocatlerfes pays cedent
progressivement a la tentation de la grande digtab et de la consommation de
masse. Plusieurs centaines de sociétés de digiribigupermarchés, hypermarchés et
autres enseignes spécialisées) se sont déja irdetadans ces pays. Selon une enquéte
menée par le cabinet de consultants américainKaarney" le Maghreb et le Moyen-
Orient restent les deux destinations les plus dives pour le développement de la
grande distribution. En Algérie, et selon les m&nsources, le dernier centre
commercial a été inauguré en Aout 2010 a Bab-Ezzauddger, avec une superficie de
45 000 m2 comprenant quatre-vingt quatorze magasinsautre centre commercial
(Medina Center) de 34 000 m?, sous l'enseigne Ardg prévu pour 2011 et qui
comprendra un hypermarché (Ardis) de 16 200 myrbepe francais « Carrefour » qui
compte déja quelques points de vente dans les egaritles algériennes, envisage de
lancer dix-huit hypermarchés dans plusieurs villespays d’ici 2012. Parallélement a
cela, les villes d’Algérie connaissent une fortexdiEnce a l'usage excessif de
I'automobile dans un contexte de dysfonctionnenstrde dégradation des transports
publics. Donc un travail de comparaison avec ldssvalgériennes pourrait nous révéler
des conclusions intéressantes sur la question diépleandance automobile des ménages

dans leurs déplacements d’achats et ses enje@xraas de mobilité durable.

8. http://www.econostrum.info/Le-Maghreb-devient-ttrere-de-conquete-pour-la-grande-distribution
_a3219.html
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Annexe n°01/Documentation juridique

Liste des documents présentés :

e Laloi Royer de 1973
« Laloi sur I'air et I'utilisation rationnelle dednhergie (LAURE) de 1996

* Laloi « solidarité et renouvellement urbain » (SR 13 décembre 2000
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La loi Royer de 1973

Article 1

La liberté et la volonté d'entreprendre sont legl@aments des activités commerciales et
artisanales. Celles-ci s'exercent dans le cadne d'ancurrence claire et loyale.

Le commerce et lartisanat ont pour fonction deisftate les besoins des
consommateurs, tant en ce qui concerne les prixlaugpalité des services et des
produits offerts. lls doivent participer au dévglement de I'emploi et contribuer a
accroitre la compétitivité de I'économie nationaeimer la vie urbaine et rurale et
ameéliorer sa qualité.

Les pouvoirs publics veillent & ce que I'essor dmmerce et de l'artisanat permette
I'expansion de toutes les formes d'entreprisegpiaaidantes, groupées ou intégrées, en
évitant qu'une croissance désordonnée des formeslhes de distribution ne provoque
I'écrasement de la petite entreprise et le gagpilties équipements commerciaux et ne
soit préjudiciable a I'emploi.

Article 28
Il est créé une commission départementale d'ég@pecommercial. La commission
statue sur les demandes d'autorisation qui lui poFgentées en vertu des dispositions

des articles 29 et 29-1 ci-apres.

Dans le cadre des principes définis aux articlesefid ci-dessus, la commission statue
en prenant en considération :

- I'offre et la demande globales pour chague sedtaativité dans la zone de chalandise
concernée ;

- la densité d'équipement en moyennes et grandieses dans cette zone ;

- I'effet potentiel du projet sur I'appareil comwgial et artisanal de cette zone et des
agglomérations concernées, ainsi que sur 'égeildmuhaitable entre les différentes
formes de commerce ;

- I'impact éventuel du projet en termes d'emplalargs et non salariés ;

- les conditions d'exercice de la concurrence audiecommerce et de l'artisanat ;

- les engagements des demandeurs de création desimagle détail a prédominance
alimentaire de créer dans les zones de redynaomsatbaine ou les territoires ruraux
de développement prioritaire des magasins de m&mpe d'une surface de vente

inférieure a 300 métres carrés, pour au moins 10@ des surfaces demandées.

Les décisions de la commission départementaleféeend aux travaux de l'observatoire
départemental d'équipement commercial.
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L'observatoire départemental d'équipement commniercallecte les éléments
nécessaires a I'élaboration des schémas de déeatepp commercial, dans le respect
des orientations définies a l'article ler ci-desfiysrend en considération, s'il y a lieu,
les orientations des directives territoriales daageément mentionnées a l'article L.
111-1-1 du code de l'urbanisme et des schémasnggiod'aménagement et de
développement du territoire prévus a l'article @4lal loi n° 83-8 du 7 janvier 1983
relative a la répartition de compétences, entrecteemunes, les départements, les
régions et I'Etat.

Le schéma de développement commercial est élaborenglu public dans des
conditions fixées par décret en Conseil d'Etat.

Le Gouvernement dépose sur le bureau des assemdlées le 31 décembre 1997, un
rapport sur la mise en place et le contenu préwsbdes schémas de développement
commercial.

En outre, lorsque 'opération envisagée concermeagglomération dans laquelle sont
mises en ceuvre les procédures prévues aux aifticB33-1 du code de la construction
et de I'habitation, L. 123-11 du code de l'urbamisla commission prend en compte les
actions destinées a y assurer le maintien ou BEnption de commerces de proximite,
d'artisans ou d'activités artisanales.

Les projets ne sont soumis a l'examen de la cononisgu'a la condition d'étre
accompagnés de lindication de l'enseigne du ou figsrs exploitants des
établissements dont la surface de vente est égalapgrieure a un seuil fixé par décret.

Les demandes portant sur la création d'un magasinodhmerce de détail ou d'un

ensemble commercial tel que défini a l'article 28+hprés d'une surface de vente
supérieure a 6 000 metres carrés sont accompagesesonclusions d'une enquéte
publique portant sur les aspects économiques,soeiad'aménagement du territoire du

projet prescrite dans les conditions fixées padécret en Conseil d'Etat. Cette enquéte
est réalisée conjointement a I'enquéte publiqueugr&n application de l'article ler de

la loi n° 83-630 du 12 juillet 1983 relative a landocratisation des enquétes publiques
et a la protection de l'environnement lorsque edllsimpose dans le cadre de

I'instruction du permis de construire.

Article 29

I. - Sont soumis a une autorisation d'exploitattmmmerciale les projets ayant pour
objet :

1° La création d'un magasin de commerce de détaiedsurface de vente supérieure a
300 metres carrés, résultant soit d'une constructauvelle, soit de la transformation
d'un immeuble existant ;

2° L'extension de la surface de vente d'un magdsinoommerce de détail ayant déja

atteint le seuil des 300 métres carrés ou devanépasser par la réalisation du projet.
Est considérée comme une extension l'utilisatiggpEumentaire de tout espace couvert
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ou non, fixe ou mobile, et qui n'entrerait pas dansadre de l'article 27 de la loi n°® 96-
603 du 5 juillet 1996 relative au développemena ¢& promotion du commerce et de
l'artisanat ;

3° La création ou I'extension d'un ensemble comialetel que défini a l'article 29-1
d'une surface de vente totale supérieure a 30@®me#rrrés ou devant dépasser ce seulil
par la réalisation du projet ;

4° La création ou I'extension de toute installatiendistribution au détail de carburants,
quelle gu'en soit la surface de vente, annexée @agmsin de commerce de détail
mentionné au 1° ci-dessus ou a un ensemble comaherentionné au 3° ci-dessus et
située hors du domaine public des autoroutes &tsa@xpress ;

5° La réutilisation a usage de commerce de détailedsurface de vente supérieure a
300 metres carrés libérée a la suite d'une autiomsale création de magasin par

transfert d'activités existantes, quelle que saitdate a laquelle a été autorisé ce
transfert ;

6° La réouverture au public, sur le méme emplacéntium magasin de commerce de
détail d'une surface de vente supérieure a 300emetrrrés dont les locaux ont cessé
d'étre exploités pendant deux ans, ce délai neanguen cas de procédure de
redressement judiciaire de I'exploitant, que du jou le propriétaire a recouvré la
pleine et entiére disposition des locaux ;

7° Les constructions nouvelles, les extensions es ttansformations d'immeubles
existants entrainant la constitution d'établissameateliers d'une capacité supérieure a
30 chambres hors de la région d'lle-de-Frances8t@hambres dans cette derniére.

Lorsqu'elle statue sur ces demandes, la commisdépartementale d'équipement
commercial recueille l'avis préalable de la comioissdépartementale d'action

touristique, présenté par le délégué régional atisime, qui assiste a la séance. Outre
les criteres prévus a l'article 28, elle statuepesnant en considération la densité
d'équipements hételiers dans la zone concernée.

Les deux alinéas précédents ne s'appliquent padémartements d'outre-mer.

Le Gouvernement déposera, avant le 30 septemb& $88le bureau des assemblées
parlementaires, un rapport sur I'impact de cettsumgesur I'évolution du parc hotelier
ainsi que sur les conditions d'exercice de la gatm d'hotelier ;

8° Tout changement de secteur d'activité d'un comeneé'une surface de vente
supérieure a 2 000 meétres carrés est égalementiss@utiautorisation d'exploitation
commerciale prévue au présent article. Ce seullaeséné a 300 metres carrés lorsque
I'activité nouvelle du magasin est a prédominaricesataire.

Il. - Les regroupements de surface de vente de simagaoisins, sans création de
surfaces de vente supplémentaires, n‘excédant pae inétres carrés, ou 300 metres
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carrés lorsque l'activité nouvelle est a prédongeaalimentaire, ne sont pas soumis a
une autorisation d'exploitation commerciale.

lll. - Les pharmacies ne sont pas soumises a uieeisation d'exploitation commerciale
ni prises en compte pour I'application du 3° dudessus.

IV. - Les halles et marchés d'approvisionnementiétail, couverts ou non, établis sur
les dépendances du domaine public et dont la oréast décidée par le conseil
municipal, ainsi que les parties du domaine pualfecté aux gares ferroviaires d'une
surface maximum de 1 000 metres carrés, ne sonts@asis a une autorisation
d'exploitation commerciale.

V. - La création ou l'extension de garages ou dengerces de véhicules automobiles
disposant d'atelier d'entretien et de réparati@stnpas soumise a une autorisation
d'exploitation commerciale, lorsqu'elle conduitrée surface totale de moins de 1 000
metres carrés.

VI. - L'autorisation d'exploitation commerciale tidtre délivrée préalablement a
I'octroi du permis de construire s'il y a lieu, axant la réalisation du projet si le permis
de construire n'est pas exigé.

L'autorisation est accordée par metre carré daceide vente ou par chambre.

Une nouvelle demande est nécessaire lorsque letpenj cours d'instruction ou dans sa
réalisation, subit des modifications substantieless la nature du commerce ou des
surfaces de vente. Il en est de méme en cas deficatidn de la ou des enseignes
désignées par le pétitionnaire.

L'autorisation préalable requise pour la créatiennthgasins de commerce de détail
n'est ni cessible ni transmissible.

La loi sur 'air et I'utilisation rationnelle de I' énergie (LAURE) de 1996

Article 1

L'Etat et ses établissements publics, les coll@ésiterritoriales et leurs établissements
publics ainsi que les personnes privées concouddraicun dans le domaine de sa
compétence et dans les limites de sa responsahilitee politique dont I'objectif est la
mise en ceuvre du droit reconnu a chacun a respirair qui ne nuise pas a sa santé.

Cette action d'intérét général consiste a prévanayrveiller, a réduire ou a supprimer

les pollutions atmosphériques, a préserver la gudé I'air et, a ces fins, a économiser
et a utiliser rationnellement I'énergie.
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Avrticle 2

Constitue une pollution atmosphérique au sens deréaente loi l'introduction par
I'hnomme, directement ou indirectement, dans l'aphese et les espaces clos, de
substances ayant des conséquences préjudiciablestude a mettre en danger la santé
humaine, a nuire aux ressources biologiques et énmsystemes, a influer sur les
changements climatiques, a détériorer les biengrielt, & provoquer des nuisances
olfactives excessives.

Avrticle 3

L'Etat assure, avec le concours des collectivéésdriales dans le respect de leur libre
administration et des principes de la décentratisata surveillance de la qualité de I'air
et de ses effets sur la santé et sur I'environnemiénconfie a I'Agence de
I'environnement et de la maitrise de ['énergie trdination technique de la
surveillance de la qualité de l'air. Des objedtiésqualité de l'air, des seuils d'alerte et
des valeurs limites sont fixés, aprés avis du Gbss@érieur d'hygiéne publique de
France, en conformité avec ceux définis par I'Uneumopéenne ou, a défaut, par
I'Organisation mondiale de la santé. Ces objedsijls d'alerte et valeurs limites sont
régulierement réévalués pour prendre en compteéldtats des études médicales et
épidémiologiques.

Au sens de la présente loi, on entend par :

- objectifs de qualité, un niveau de concentratdm substances polluantes dans
I'atmosphere, fixé sur la base des connaissangastifques, dans le but d'éviter, de
prévenir ou de réduire les effets nocifs de cestamges pour la santé humaine ou pour
I'environnement, a atteindre dans une période donné

- seuils d'alerte, un niveau de concentration destamces polluantes dans I'atmosphére
au-dela duquel une exposition de courte durée pi@sm risque pour la santé humaine
ou de dégradation de I'environnement a partir dudge mesures d'urgence doivent étre
prises ;

- valeurs limites, un niveau maximal de concentratile substances polluantes dans
I'atmosphere, fixé sur la base des connaissanaastiBques, dans le but d'éviter, de
prévenir ou de réduire les effets nocifs de cestamges pour la santé humaine ou pour
I'environnement.

Les substances dont le rejet dans I'atmospherecpairibuer a une dégradation de la
qualité de l'air au regard des objectifs mentionaégpremier alinéa sont surveillées,
notamment par l'observation de I'évolution des patees propres a révéler l'existence
d'une telle dégradation. Les parametres de sablépa susceptibles d'étre affectés par
I'évolution de la qualité de I'air sont égalementsillés.

Un dispositif de surveillance de la qualité derlet de ses effets sur la santé et sur

I'environnement sera mis en place au plus tardur p® ler janvier 1997 dans les
agglomérations de plus de 250 000 habitants, peuldr janvier 1998 dans les
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agglomérations de plus de 100 000 habitants, et pouler janvier 2000 pour
I'ensemble du territoire national. Les modalités sigveillance sont adaptées aux
besoins de chaque zone intéressée.

Un décret fixe les objectifs de qualité de I'ags lseuils d'alerte et les valeurs limites
ainsi que la liste des substances mentionnéesxeums alinéa. La liste et la carte des
communes incluses dans les agglomérations de pl@5@ 000 habitants ainsi que dans
les agglomérations comprises entre 100 000 et PBOhAbitants sont annexées a ce
décret.

Dans chaque région, et dans la collectivité tatdate de Corse, I'Etat confie la mise en
ceuvre de cette surveillance a un ou des organiagrégs. Ceux-ci associent, de facon
équilibrée, des représentants de I'Etat et de Hiégele I'environnement et de la maitrise
de I'énergie, des collectivités territoriales, deprésentants des diverses activités
contribuant a I'émission des substances surveillées associations agréées de
protection de I'environnement, des associationgémy de consommateurs et, le cas
échéant, faisant partie du méme college que lesciati®ns, des personnalités
qualifiées. Les modalités d'application du présdimea sont définies par un décret en
Conseil d'Etat.

Les matériels de mesure de la qualité de l'aieendsure des rejets de substances dans
I'atmosphere, ainsi que les laboratoires qui effstt des analyses et contrbles
d'émissions polluantes, sont soumis a agrémentadefité administrative. Celle-ci
détermine les méthodes de mesure et les critexpliicement des matériels utilisés.

Les agréments délivrés en application du préseicteapeuvent étre retirés lorsque les
organismes et laboratoires ainsi que les matédelamesure ne satisfont plus aux
conditions qui ont conduit a les délivrer.

Article 28

Le plan de déplacements urbains définit les prasighe I'organisation des transports de
personnes et de marchandises, de la circulatialu stationnement, dans le périmetre
de transports urbains. Il doit étre compatible aWes orientations des schémas
directeurs et des schémas de secteur, des diettirrdoriales d'aménagement définies
par le code de l'urbanisme, ainsi qu'avec le pégional pour la qualité de lair s'l
existe. Il couvre l'ensemble du territoire compaid'intérieur du périmétre. Il vise a
assurer un équilibre durable entre les besoins atiera de mobilité et de facilité
d'acces, d'une part, et la protection de I'envieoment et de la santé, d'autre part. Il a
comme objectif un usage coordonné de tous les nawldgplacements, notamment par
une affectation appropriée de la voirie, ainsi ¢agromotion des modes les moins
polluants et les moins consommateurs d'énergigrétlise les mesures d'aménagement
et d'exploitation a mettre en ceuvre. Il est accgmn@al'une étude des modalités de son
financement et de la couverture des colts d'exgpioit des mesures qu'il contient.

Dans un délai de deux ans a compter de la puldicate la loi n° 96-1236 du 30

décembre 1996 sur l'air et |'utilisation rationaale I'énergie, I'élaboration d'un plan de
déplacements urbains est obligatoire, dans lesngées de transports urbains inclus
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dans les agglomérations de plus de 100 000 habithfinies au huitieme alinéa de
I'article 3 de la loi n° 96-1236 du 30 décembre6LpEEcitée ou recoupant celles-ci.

Article 20

A compter du ler janvier 1998, a l'occasion dedisa#ons ou des rénovations des
voies urbaines, a I'exception des autoroutes etsvi@pides, doivent étre mis au point
des itinéraires cyclables pourvus d'aménagemenis feome de pistes, marquages au
sol ou couloirs indépendants, en fonction des Inssgti contraintes de la circulation.

L'aménagement de ces itinéraires cyclables dait tempte des orientations du plan de
déplacements urbains, lorsqu'il existe.

Loi « solidarité et renouvellement urbain » (SRU) d 13 décembre 2000

Article L122-1

Les schémas de cohérence territoriale exposentiaignaktic établi au regard des
prévisions économiques et démographiques et desnses2pertoriés en matiere de
développement économique, d'aménagement de l'espaoeironnement, d'équilibre
social de I'habitat, de transports, d'équipemente services.

lIs présentent le projet d'aménagement et de dépetoent durable retenu, qui fixe les
objectifs des politiques publiques d'urbanisme extiére d'habitat, de développement
economique, de loisirs, de déplacements des persoeh des marchandises, de
stationnement des véhicules et de régulation di¢ atomobile.

Pour mettre en ceuvre le projet d'aménagement éévioppement durable retenu, ils
fixent, dans le respect des équilibres résultaastmtimcipes énoncés aux articles L. 110
et L. 121-1, les orientations générales de l'oggimin de l'espace et de la
restructuration des espaces urbanisés et détermieergrands équilibres entre les
espaces urbains et a urbaniser et les espace®lsattiragricoles ou forestiers. lls
apprécient les incidences prévisibles de ces atienis sur I'environnement.

A ce titre, ils définissent notamment les objectéhatifs a I'équilibre social de I'habitat
et a la construction de logements sociaux, a lgeientre I'urbanisation et la création
de dessertes en transports collectifs, a I'équiperaemmercial et artisanal, aux
localisations préférentielles des commerces, adgegption des paysages, a la mise en
valeur des entrées de ville et a la préventiorridgses.

lIs déterminent les espaces et sites naturelshming a protéger et peuvent en définir la
localisation ou la délimitation.

lIs peuvent définir les grands projets d'équipemearit de services, en particulier de

transport, nécessaires a la mise en ceuvre de @aEdifsb lls précisent les conditions
permettant de favoriser le développement de I'usbéion prioritaire dans les secteurs
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desservis par les transports collectifs. lls petivéa cas échéant, subordonner
l'ouverture a l'urbanisation de zones naturellesgrnicoles et les extensions urbaines a
la création de dessertes en transports collecti® Rutilisation préalable de terrains
situés en zone urbanisée et desservis par lesefmeiys.

Les schémas de cohérence territoriale prennentrepte les programmes d'équipement
de I'Etat, des collectivités locales et des étabiizents et services publics. Ils doivent
étre compatibles avec les chartes des parcs retegibnaux.

Pour leur exécution, les schémas de cohérencéoteié peuvent étre complétés en
certaines de leurs parties par des schémas deisgaiesn détaillent et en précisent le
contenu.

Les programmes locaux de I'habitat, les plans géadéments urbains, les schémas de
développement commercial, les plans locaux d'usamj les plans de sauvegarde et de
mise en valeur, les cartes communales, les opgsationcieres et les opérations
d'aménagement définies par décret en Conseil dietaent étre compatibles avec les
schémas de cohérence territoriale et les schémsasatieur. 1l en est de méme pour les
autorisations prévues par les articles 29 et 3@ l1adoi n° 73-1193 du 27 décembre
1973 d'orientation du commerce et de l'artisanat.

Article L123-1

Les plans locaux d'urbanisme exposent le diagn@s#bli au regard des prévisions
economiques et démographiques et précisent lesnsesépertoriés en matiere de
développement économique, d'aménagement de l'esplaceironnement, d'équilibre
social de I'habitat, de transports, d'équipemente services.

lIs présentent le projet d'aménagement et de dgpefoent durable retenu, qui peut
caractériser les Tlots, quartiers ou secteurs turtgrer ou réhabiliter, identifier les
espaces ayant une fonction de centralité existantseer ou a développer, prévoir les
actions et opérations d'aménagement a mettre ereggiotamment en ce qui concerne
le traitement des espaces et voies publics, leséemtde villes, les paysages,
I'environnement, la lutte contre l'insalubrité skauvegarde de la diversité commerciale
des quartiers et, le cas échéant, le renouvellearbatn.

Les plans locaux d'urbanisme couvrent l'intégralitéterritoire d'une ou de plusieurs
communes a lI'exception des parties de ces teest@jui sont couvertes par un plan de
sauvegarde et de mise en valeur. En cas d'annuladidielle par voie juridictionnelle

d'un plan local d'urbanisme, l'autorité compéteglEbore sans délai les nouvelles
dispositions du plan applicables a la partie duittére communal concernée par
l'annulation. Il en est de méme des plans d'ocaupales sols qui, a la date de
publication de la loi n° 2000-1208 du 13 décemb®@® précitée, ne couvrent pas
I'intégralité du territoire communal concerné. Ems ade modification de la limite

territoriale de communes, les dispositions du ptaral d'urbanisme applicables a la
partie détachée d'un territoire communal restemlicgbles aprés le rattachement a
l'autre commune sauf si celle-ci a précisé, damossier soumis a enquéte publique en
application de l'article L. 2112-2 du code géné&wd collectivités territoriales, qu'elle
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entendait que la modification de limite territoeis@mporte, par dérogation au présent
chapitre, abrogation desdites dispositions. Loisgésulte de la modification de la
limite territoriale d'une commune que le plan lodairbanisme ne couvre pas la totalité
du territoire communal, la commune élabore sansidéls dispositions du plan
applicables a la partie non couverte.

lIs fixent les régles générales et les servitudasilidation des sols permettant
d'atteindre les objectifs mentionnés a l'article 121-1, qui peuvent notamment
comporter l'interdiction de construire, délimitées zones urbaines ou a urbaniser et les
zones naturelles ou agricoles et forestieres &égeotet définissent, en fonction des
circonstances locales, les regles concernant Eintation des constructions.

A ce titre, ils peuvent :

1° Préciser l'affectation des sols selon les uspgasipaux qui peuvent en étre fait ou
la nature des activités qui peuvent y étre exercées

2° Définir, en fonction des situations locales, légles concernant la destination et la
nature des constructions autorisées ;

3° [Dispositions déclarées non conformes a la Gioisin par décision du Consell
constitutionnel n° 2000-436 DC du 7 décembre 2000]

4° Deéterminer des regles concernant l'aspect extérdes constructions, leurs
dimensions et l'aménagement de leurs abords, atincahtribuer a la qualité
architecturale et a I'insertion harmonieuse destcoctions dans le milieu environnant ;

5° Délimiter les zones ou parties de zones dangquédes la reconstruction ou

'aménagement de batiments existants pourrait, g motifs d'urbanisme ou

d'architecture, étre imposé ou autorisé avec unesitdeau plus égale a celle qui était
initialement batie, nonobstant les régles fixéed 3uci-dessous, et fixer la destination
principale des ilots ou immeubles a restaurer @habiliter ;

6° Préciser le tracé et les caractéristiques dessvde circulation a conserver, a

modifier ou a créer, y compris les rues ou senpé@tnniers et les itinéraires cyclables,
les voies et espaces réservés au transport publiéleniter les zones qui sont ou

peuvent étre aménagées en vue de la pratique detdkis secteurs réservés aux
remontées meécaniques en indiquant, le cas écHéargquipements et aménagements
susceptibles d'y étre prévus ;

7° ldentifier et localiser les éléments de paysagjedélimiter les quartiers, flots,
immeubles, espaces publics, monuments, sites &use@ protéger, a mettre en valeur
ou a requalifier pour des motifs d'ordre cultutestorique ou écologique et définir, le
cas échéant, les prescriptions de nature a adsureprotection ;

8° Fixer les emplacements réservés aux voies etagas publics, aux installations
d'intérét général ainsi qu'aux espaces verts ;
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9° Localiser, dans les zones urbaines, les terilivés a protéger et inconstructibles
guels que soient les équipements qui, le cas étHéamlesservent ;

10° Délimiter les secteurs dans lesquels la déisgadu permis de construire peut étre
subordonnée a la démolition de tout ou partie dgsnients existants sur le terrain ou
I'implantation de la construction est envisagée ;

11° Délimiter les zones visées a l'article L. 2224du code général des collectivités
territoriales concernant l'assainissement et lag pauviales ;

12° Fixer une superficie minimale des terrains troiesibles lorsque cette régle est
justifiée par des contraintes techniques relatigeda reéalisation d'un dispositif
d'assainissement non collectif ;

13° Fixer un ou des coefficients d'occupation dals gui déterminent la densité de
construction admise :

- dans les zones urbaines et a urbaniser ;

- dans les zones a protéger en raison de la quaditéeurs paysages et de leurs
eécosystemes pour permettre, dans les conditiorgspes par l'article L. 123-4, des
transferts de constructibilité en vue de favoriseregroupement des constructions.

Les documents graphiques du plan local d'urbaniseusent contenir des indications
relatives au relief des espaces auxquels il sgypli

Les régles et servitudes définies par un plan Ideabanisme ne peuvent faire I'objet
d'aucune dérogation, a l'exception des adaptatiinsures rendues nécessaires par la
nature du sol, la configuration des parcelles ouc#gactere des constructions
avoisinantes.

Le plan local d'urbanisme doit, s'il y a lieu, ét@mpatible avec les dispositions du
schéma de cohérence territoriale, du schéma deusedu schéma de mise en valeur de
la mer et de la charte du parc naturel régionalsiajue du plan de déplacements
urbains et du programme local de I'habitat.

Lorsqu'un de ces documents est approuvé apresrdlzdmn d'un plan local

d'urbanisme, les dispositions du plan local d'udiaa sont applicables jusqu'a la

révision de ce document, qui doit étre acheveetdegarrme d'un délai de trois ans.
Article 28-1

Les plans de déplacements urbains portent sur :

1° A. - L'amélioration de la sécurité de tous Iépldcements, notamment en définissant

un partage modal équilibré de la voirie pour chacules différentes catégories

d'usagers et en mettant en place un observatasr@ac®dents impliquant au moins un
piéton ou un cycliste ;
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1° La diminution du trafic automobile ;

2° Le développement des transports collectifs strdeyens de déplacement économes
et les moins polluants, notamment I'usage de lclatie et la marche a pied ;

3° L'aménagement et I'exploitation du réseau puadcde voirie d'agglomération y
compris les infrastructures routiéres nationaledégtartementales, afin de rendre plus
efficace son usage, notamment en l'affectant afigreints modes de transport et en
favorisant la mise en ceuvre d'actions d'informagianla circulation ;

4° L'organisation du stationnement sur voirie etdi@s parcs publics de stationnement,
et notamment les zones dans lesquelles la duréemalaxde stationnement doit étre
réglementée, les zones de stationnement payanterngdacements réservés aux
personnes handicapées ou a mobilité réduite, ldicu@ de tarification a établir, en
relation avec la politique de l'usage de la voieie,matiére de stationnement sur voirie
et en matiere de parcs publics, la localisationpdess de rabattement a proximité des
gares ou aux entrées de villes, les modalitéscpédigies de stationnement et d'arrét des
véhicules de transport public, des taxis et descuéds de livraison de marchandises,
les mesures spécifiques susceptibles d'étre prm@scertaines catégories d'usagers, et
tendant notamment a favoriser le stationnementatedents ;

5° Le transport et la livraison des marchandiseg &n rationalisant les conditions

d'approvisionnement de I'agglomération afin de meaiin les activites commerciales et

artisanales. Il prévoit la mise en cohérence desites de livraison et des poids et
dimensions des véhicules de livraison au sein dumpére des transports urbains. I

prend en compte les besoins en surfaces nécessairdson fonctionnement des

livraisons afin notamment de limiter la congestil@s voies et aires de stationnement. Il
propose une réponse adaptée a l'utilisation deastnfictures logistiques existantes,
notamment celles situées sur les voies de pérairatitres que routieres et précise la
localisation des infrastructures a venir, dansparspective d'offre multimodale ;

6° L'encouragement pour les entreprises et legaolltés publiques a établir un plan
de mobilité et a favoriser le transport de leurspanel, notamment par I'utilisation des
transports en commun et du covoiturage ;

7° La mise en place d'une tarification et d'unéetiue intégrées pour I'ensemble des
déplacements, incluant sur option le stationnereamériphérie, favorisant l'utilisation
des transports collectifs par les familles et lesiges.

Article L720-3
I. - Une commission départementale d'équipementuential statue sur les demandes
d'autorisation qui lui sont présentées en vertudilgsositions des articles L. 720-5 et L.

720-6.

Il. - Dans le cadre des principes définis aux Bsid.. 720-1 et L. 720-2, la commission
statue en prenant en considération :
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1° L'offre et la demande globales pour chaque seadtkactivité dans la zone de
chalandise concernée ;

- L'impact global du projet sur les flux de voitsirparticulieres et de veéhicules de
livraison ;

- La qualité de la desserte en transport publiavic des modes alternatifs ;
- Les capacités d'accueil pour le chargement @édbargement des marchandises ;
2° La densité d'équipement en moyennes et gramgfeeas dans cette zone ;

3° L'effet potentiel du projet sur I'appareil commuial et artisanal de cette zone et des
agglomérations concernées, ainsi que sur I'égeildmuhaitable entre les différentes
formes de commerce ;

4° L'impact éventuel du projet en termes d'empdalariés et non salariés ;
5° Les conditions d'exercice de la concurrenceeudu commerce et de l'artisanat ;

6° Les engagements des demandeurs de créationgisimade détail a prédominance
alimentaire de créer dans les zones de dynamisatimine ou les territoires ruraux de
développement prioritaire des magasins de méme dyee surface de vente inférieure
a 300 metres carrés, pour au moins 10 % des sartreandées.

lll. - Les décisions de la commission départements réferent aux travaux de
I'observatoire départemental d'équipement comniercia

IV. - L'observatoire départemental d'équipement roencial collecte les éléments
nécessaires a I'élaboration des schémas de déeatepp commercial, dans le respect
des orientations définies a l'article L. 720-1piénd en considération, s'il y a lieu, les
orientations des directives territoriales d'aménage mentionnées a l'article L. 111-1-
1 du code de 'urbanisme et des schémas régioramédagement et de développement
du territoire prévus a l'article 34 de la loi n°-83u 7 janvier 1983 relative a la
répartition de compétences, entre les communedglesrtements, les régions et I'Etat.

V. - Le schéma de développement commercial estoédabt rendu public dans des
conditions fixées par décret en Conseil d'Etat.

VI. - En outre, lorsque 'opération envisagée comeaine agglomeération dans laquelle
sont mises en ceuvre les procédures prévues awtesrti. 303-1 du code de la

construction et de I'habitation et L. 123-11 duecdé 'urbanisme, la commission prend
en compte les actions destinées a y assurer ldiamawu I'implantation de commerces
de proximité, d'artisans ou d'activités artisanales

VII. - Les projets ne sont soumis a I'examen dediamission qu'a la condition d'étre

accompagnés de lindication de l'enseigne du ou figsrs exploitants des
établissements dont la surface de vente est égalapgrieure a un seuil fixé par décret.
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VIIl. - Les demandes portant sur la création d'uegasin de commerce de détail ou

d'un ensemble commercial tel que défini a l'article720-6 d'une surface de vente

supérieure a 6 000 metres carrés sont accompagesesonclusions d'une enquéte
publique portant sur les aspects économiques,soeiad’'aménagement du territoire du

projet prescrite dans les conditions fixées padécret en Conseil d'Etat. Cette enquéte
est réalisée conjointement a I'enquéte publiqueugr&n application de l'article ler de

la loi n° 83-630 du 12 juillet 1983 relative a landocratisation des enquétes publiques
et a la protection de l'environnement lorsque edllsimpose dans le cadre de

I'instruction du permis de construire.

Article 28-1-2

Le plan de déplacements urbains délimite les pérasea l'intérieur desquels les

conditions de desserte par les transports puldigsliers permettent de réduire ou de
supprimer les obligations imposées par les planaub d'urbanisme et les plans de
sauvegarde et de mise en valeur en matiere desatati d'aires de stationnement,
notamment lors de la construction d'immeubles dedux, ou a l'intérieur desquels les
documents d'urbanisme fixent un nombre maximumedaie stationnement a réaliser
lors de la construction de batiments a usage awiee d'habitation. Il précise, en

fonction notamment de la desserte en transporticguigguliers et, le cas échéant, en
tenant compte de la destination des batimentdinhé®s des obligations imposées par
les plans locaux d'urbanisme et les plans de samdegt de mise en valeur en matiere
de réalisation d'aires de stationnement pour |&scules motorisés et les minima des
obligations de stationnement pour les véhiculesmotorisés.
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Annexe n°02/L’ enquéte par questionnaire

Liste des documents présentés :

Le questionnaire

Liste des variables utilisées dans I'analyse faeler
Description des variables/Le Havre et Caen
Matrice de corrélations/Le Havre et Caen

Coordonnées des variables/Le Havre et Caen
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Le questionnaire (1/5)

1. Dans quel quartier habitez-vous? (choisissez un des
quartiers cités dans l'annexe)

2. Vous vivez :
O 1. seul(e) avec votre(vos) enfant(s)
QO 2.en couple avec enfant(s)

3. Avez-wvous une woiture?
O lLoui O 2.non

Aller & '5. les conditions d'existance familiales' si possesion d'une voiture
= "non"

4, Si oui combien?
Q 1. une voiture
O 3. plus de deux voitures

O 2. deuxvoitures

5. Avez vous un emploi?
Q l.oui O 2.non

6. Votre conjoint a-t-il un emploi?
O l.oui O 2.non

7. Combien avez-vous d'enfants scolarisés (y compris la
créche)?

O 1.un seul enfant
QO 3. trois enfants

O 2. deuxenfants
O 4, plus de trois enfants

8. Dans quelles tranches d'dge se situent-ils ?
O 1.moins de Sans [ 2.de 624 10ans
O 3.dellal5ans [ 4.plus de 15ans

Vous pouvez cocher plusieurs cases.

9. Oii sont-ils scolarisés? (choisissez parmi les quartiers
cités dans l'annexe)

10. Ont-ils changé de lieux de scolarisation?
O l.oui O 2.non

Aller & '13. accompagnement d'enfant’ si changement de lieux de
scolarisation = "non"

11. Si oui, pour quelle raison?la nouvelle école:
1. se trouve proche de votre lieu de travail

2. se trouve sur votre chemin de travail

3. est facilement accessible

4, raison identitaires

gN

Ordonnez 2 réponses.

12, si autre

13. Les accompagez-vous dans leurs déplacements?
Q 1. toujours O 2. quelquefois par semaine
QO 3. quelquefois parmois O 4. jamais

14. Si oui avec quel moyen de transport?
O 1. voiture particuliere O 2. marcheapied O 3.bus
O 4. deuxroues

15. Sont-ils inscrits dans une activité (loisir) extrascolaire?
O l.oui O 2. non

Aller & '17. personne qui accompagne les enfants’ si loisir des enfanis =
"non"

16. Si oui, ou?(choisissez parmi les quartiers cités dans
1'annexe)

17. Qui les accompagne dans leurs différents déplacements?
O 1. toujours la mére O 2. toujours le pére
O 3.le plus souvent lamére O 4. le plus souvent le pére
O 5. les deux QO 6.aucun

18. si autre

19. Qui fait les achats dans votre ménage?
O 1. toujours la mére O 2. toujours le pére
O 3.le plus souvent lamére O 4. le plus souvent le pere
O 5.les deuxensemble

20. si autre

21, avec quel moyen de transport?
O 1. voiture particuliere O 2. marche apied O 3.bus
O 4, deuxroues

22, Généralement vous faites vos achats:
O 1. un jour de semaine (du lundi au vendredi)
O 2. le weekend (samedi et dimanche)
QO 3. les deux

23. Vos achats de la semaine (du lundi au vendredi) concernent
surtout des:

1. achats quotidiens

2. achats hebdomadaires et bihebdomadaires
3. achats exceptionnels

Ordonniez 3 réponses.

24, Vos achats du weekend (samedi et dimanche) concernent
surtout des:

1. achats qotidiens
2. achats hebdomadaires et bihebdomadaire
3. achats exceptionnels

000

Ordonnez 3 réponses.
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Le questionnaire (2/5)

25, Généralement vous faites vos achats:
O 1.aloccasion d'un déplacement
O 2. vous sortez spécialement pour aller acheter,

Aller @& '27. chainagel' si a l'occasion = "vous sortez spécialement pour
aller acheter.”

26. Si vous faites vos achats a I'occasion d'un déplacement,
c'est surtout pour des:

1. achats quotidiens
2. achats hébdomadaires et bihébdomadaires
3. achats exceptionnels

RN

Ordonnez 3 réponses.

27. Généralement vos achats de semaine s'effectuent:
1. a partir du domicile
2. a partir du travail

3. suite a une activité liée aux affaires personnelles (visites,
démarche administrative)

4. suite 4 une activité de loisir

o

Ordonnez 4 réponses.

28. vos déplacements pour achats effectués i partir du travail
concernent des :

1. achats quotidiens
2. achats hebdomadaires et bihebdomadaires
3. achats exceptionnel

o0

Ordonnez 3 réponses.

29, Si vous sortez spétialement pour aller acheter, c'est
surtout pour des:

1. achats quotidiens
2. achats hebdomadaires et bihebdomadaires
3. achats exceptionnels

0o

Ordonnez 3 réponses.

30. Pour vos achats de la semaine, le plus souvent vous
fréquentez :

1. le petit commerce (ex EPICERIE...
2. le commerce du centre ville

3. les moyennes surfaces du quartier( ex IDEL, ED,
CHAMPION.,.

4. les moyennes surfaces de périphérie (exIDEL, ED..
5. les grandes surfaces périphériques (exAUCHAN,

LECLERC....
oo

Ordonnez 5 réponses.

31. Pourquoi?

1. ¢'est accessible

2. ¢'est moins chér

3. ¢ca me fait gagner du temps

4. ga me permet de faire autres choses sur place
5. ce n'est pas loin de chezmoi

6. ce n'est pas loin de mon lieu de travail

IRERERERN

Ordonnez 5 réponses.

32. Avec quel moyen de transport?
QO 1. voiture particuligre O 2. marche apied O 3.bus
O 4. deuxroues

33. Pour vos achat du weekend (samedi et dimanche, le plus
souvent vous fréquentez:

O 1. le petit commerce(ex: EPICERIE...

O 2. le commerce du centre ville

[ 3. les moyennes surfaces du quartier( ex: IDEL, ED,
CHAMPION..

O 4. les moyennes surfaces de périphérie (exIDEL, ED..

[ 5. les grandes surfaces périphériques (exAUCHAN,
LECLERC....

Vous pouvez cocher plusieurs cases (2 au maximum).

34. Avec quel moyen de transport?
O 1. voiture particuligre O 2. marche a pied O 3.bus
O 4. deuxroues

35, Le plus souvent, pour vos achats quotidiens, vous
fréquentez:

O 1. le petit commerce(ex EPICERIE...
O 2. le commerce du centre ville

O 3. les moyennes surfaces du quartier( ex: IDEL, ED,
CHAMPION..

O 4. les moyennes surfaces de périphérie (exIDEL, ED..

O 5. les grandes surfaces périphériques ( exAUCHAN,
LECLERC....

Vous pouvez cocher plusieurs cases (2 au maximum).

36. Avec quel moyen de transport
Q 1. voiture particuliere O 2. marche 2 pied O 3.bus
O 4. deuxroues

37. Le plus souvent, pour vos achats hebdomadaires et
bihebdomadaires, vous fréquentez:

[ 1. le petit commerce(ex EPICERIE...
[0 2. le commerce du centre ville

O 3. les moyennes surfaces du quartier( ex IDEL, ED,
CHAMPION..

[ 4. les moyennes surfaces de périphérie (exIDEL, ED..

[ 5. les grandes surfaces périphériques (exAUCHAN,
LECLERC....

Vous pouvez cacher plusieurs cases (2 au maximum).

38. Avec quel moyen de transport
O 1. voiture particuliére O 2. marche a pied O 3.bus
O 4. deuxroues
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Le questionnaire (3/5)

39. Le plus souvent, pour vos achats exceptionnels, vous
fréquentez:

O 1. le petit commerce(ex: EPICERIE...
[ 2. le commerce du centre ville

O 3. les moyennes surfaces du quartier( ex IDEL, ED,
CHAMPION..

[ 4. les moyennes surfaces de périphérie (exIDEL, ED..

[ 5. les grandes surfaces périphériques ( exAUCHAN,
LECLERC....

Vous pouvez cocher plusieurs cases (2 au maximum).

40. Avee quel moyen de transport
O 1. voiture particuliere O 2. marche a pied O 3.bus
O 4. deuxroues

41. Achetez-vous par Internet?
O lL.oui O 2.non

Aller & '43. loisirs des parents' si achat par internet = "non"

42. Si oui, quel type d'achat?
1. livres et multimédia 2. produits alimentaires 3. vétements

‘ 00000

5. meuble

Ordonnez 5 réponses.

43. Pratiquez vous des activités de loisir en dehors de votre
domicile?
O I.seulement lameére O 2.seulement le pere
O 3.les deux

Aller & '47. niveau d'étude’ si loisirs des parents = "aucun"

O 4. aucun

44. si oui, ou? (choisissez parmi les quartiers cités dans
I'annexe)

45, Vos activités de loisir vous les pratiquez:
O 1. jour de semaine (du lundi au vendredi)
O 2. weekend (samedi et dimanche)

Q 3. les deux

46. Avec quel moyen de transport?
O 1. voiture particulitre O 2.marcheapied O 3.bus
O 4. deuxroues

47. Quel est votre niveau d'étude?
O 1. Aucun dipléme ou CEP
O 2. BEPCseul
O 3. CAP, BEP ou dipldme équivalent
O 4. Bac, brevet prof. ou équivalent
O 5. Baccalauréat +2 ans
O 6. Dipléme supérieur

48. Quelle est votre profession?

49, Vous travaillez a:
O I.temps plein O 2. temps partiel

50. Ou travaillez vous? (choisissez un des quartiers cités dans
I'annexe)

51. Vous y allez:
O l.envoiture O 2.enbus
O 4. en train O 5. deuxroues

O 3.apied

52, Habituellement, en allant travailler effectuez vous d'autres
activités sur votre chemin ?

QO 1.toujours O 2. quelquefois par semaine
Q 3. quelqufois parmois O 4. jamais

Aller a '35, activités retour’ si- activités en aflant ravailler = ‘jamais”

53. Si oui pour quel motif?

1. accompagnement des enfants a I'école ou a la creche
2. achat ou faire des courses

3. démarche administrative

HRERN

Ordonnez 3 réponses.

54. Si 'autre’', précisez:

55. Sur votre chemin de retour effectuez vous d'autres
activités?
QO 1. toujours O 2.quelquefois par semaine
O 3. quelquefois parmois O 4. jamais
Aller a '58. activités prés du lieu de travail’ si activités retour = "jamais

"

56. Si oui pour quel motif ?

1. récupérer les enfants de I'école
2, achats ou faire des courses

3. leche vitrine

4. démarche administrative

5. rendre visite a quelqu'un

LS ALy L

Ordonnez 5 réponses.

57. Si 'autre' précisez
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Le questionnaire (4/5)

58. I'heure de pause de midi, vous...
1. je rentre manger chez moi

2. je fais des achats ou des courses
3. je fais du léche vitrine

4, déjeuner lieu de travail

AJERE

Ordonnez 3 réponses.

59. Si 'autre’', précisez

60. Avee quel moyen de transport ?
O 1.voiture particuligre © 2.bus O 3. marche a pied
O 4. deuxroues

61. Habituellement aprés étre rentré i domicile le soir,
effectucz vous d'autres activités ?

O 1. toujours O 2. quelquefois par semaine
O 3.quelquefois parmois O 4. jamais
Aller &t '64. temps de déplacement’ si activités aprés retour = "jamais”

62. Si oui pour quel motif?
1, achat ou faire des courses
3. accompagnement des enfants

2. éche vitrine
4. rendre visite & quelqu'un

0000

Ordonnez 4 réponses.

63. Si 'autre' précisez

64. En moyenne combien de temps passez vous en transport par
jour?
O l.entre5et 15 min
QO 2.entre 15 et 30 min
Q 3.entre 30 et 45 min
O 4. entre 45 min et une heure
O 5. plus d'une heure

65. Si vous n'avez pas d'activité professionnelle, quelle est
I'activité principale que vous faites un jour de semaine en
dehors de votre lieu de résidence?

1. accompagnement des enfants & I'école ou a la créche

2. achat ou faire des courses

3. Léche vitrine

4. pratique sportive

5. démarche administrative

6. mouvement associatif

aooognd

Ordonnez 6 réponses.

66. Si 'autre', précisez:

67. Avec quel moyen de transport ?
O 1. voiture particuligre O 2.bus O 3. deuxroues
O 4. marche a pied

68. Quel est votre niveau d'étude?
O 1. Aucun diplome ou CEP
O 2. BEPCseul
O 3.CAP, BEP ou dipléme équivalent

O 4. Bac, brevet prof. ou équivalent
O 5. Baccalauréat + 2 ans
O 6. Dipléme supérieur

69. Quelle est votre profession?

70. Yous travaillez a:
O 1.temps plein O 2. temps partiel

71. Oui travaillez vous? (choisissez un des quartiers cités dans
I'annexe)

72. Vous y allez
O l.envoiture O 2 enbus O 3.apied
O 4.en train O 5. deuxroues

73, Habituellement, en allant travailler effectuez vous d'autres
activités sur votre chemin ?

QO 1. toujours O 2. quelquefois par semaine
O 3. quelque fois parmois O 4. jamais
Aller @ '76. activités retourl' si activités retourl = "famais"

74. Si oui pour quel motif?

1. accompagnement des enfants a l'école ou a la créche
2. achat ou faire des courses

3. démarche administrative

NRERE

Ordonnez 3 réponses.

75. Si 'autre', précisez:

76. Sur votre chemin de retour effectuez vous d'autres
activités?
QO I.toujours O 2. quelquefois par semaine
O 3. quelqufois parmois O 4, jamais
Aller & '79. activités prés du lieu de travaill' si activités retour! =
amais"

311




Le questionnaire (5/5)

77. Si oui pour quel motif ?

1. récupérer les enfants de l'école
2. achats ou faire des courses

3. leche vitrine

4. démarche administrative
S.rendre visite & quelqu'un

BRI

Ordonnez 5 réponses.

78. Si "autre", précisez;

79.1'heure de pause de midi, vous...
1. je rentre manger chez moi

2. je fais des achats ou des courses
3. je fais du léche vitrine

4. déjeuner lieu de travail

LR
Ordonnez 3 réponses.

Aller a '82-activités aprés retourl’ si activités prés du lieu de travaill =
"déjeuner lieu de travail”

80. Si 'autre', précisez;

81. Avec quel moyen de transport ?
O 1.voiture particuliere O 2.bus O 3. marche 4 pied

O 4. deuxroues

82. Habituellement aprés &tre rentré a domicile le soir,

effectuez vous d'autres activités ?
O 1. toujours O 2. quelquefois par semaine
O 3. quelquefois parmois O 4. jamais

Aller a '85-temps de déplacementl’ si activités aprés retourl = "jamais"

83. Si oui pour quel motif ?
1. achat ou faire des courses 2. leche vitrine

3. accompagnement des enfants 4. rendre visite a quelqu'un

e e T

Ordonnez 4 réponses.

84. Si autre, précisez;

85. En moyenne combien de temps passez vous en transport par
jour?
O 1.entre 5 et 15 min
O 2. entre 15 et 30 min
O 3. entre 30 et 45 min
O 4. entre 45 min et une heure
O 5. plus d'une heure

86. Si vous n'avez pas d'activité professionnelle, quelle est
I'activité principale que vous faites un jour de semaine en
dehors de votre lieu de résidence?

1. accompagnement des enfants a I'école ou a la creche
2. achat ou faire des courses

3. Leche vitrine

4. pratique sportive

5. démarche administrative

6. mouvement associatif

LI 3

Ordonnez 6 réponses.

87. Si 'autre', précisez:

88. Avec quel moyen de transport ?
O 1. voiture particulitre O 2.bus O 3.deuxroues
O 4. marche a pied

89. Habituellement, effectuez vous d'autres activités avant cette

activité principale ?

O 1. toujour O 2. quelquefois par semaine
O 3. quelquefois par mois [ 4. jamais

Vous pouvez cocher plusieurs cases.

90. Si oui pour quel motif ?

1. accompagnement des enfants a I'école ou a la creche
2. achat ou faire des courses

3. leche vitrine

4. pratique sportive

5. démarche administrative

6. mouvement associatif

L]

Ordonnez 2 réponses.

91. Habituellement, effectuez vous d'autres activités apreés
cette activités principale ?
O 1.toujours O 2. quelquefois par semaine

O 3. quelquefois parmois O 4. jamais

92. Si oui pour quel motif ?1

1. accompagnement des enfants a I'école ou a la creche
2. achat ou faire des courses

3. leche vitrine

4. pratique sportive

5. démarche administrative

6. mouvement associatif

Ml

Ordonnez 2 réponses.
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Liste des variables utilisées dans I'analyse factialle

Motorisation

MMOT Ménages motorisés

MNMOT Ménages non motorisés

1VvOol Part des ménages possédant une voiture

2VOI Part des ménages possédant deux voitures

2VOI+ Part des ménages possédant plus de deux voitures

Nombre d'enfants dans le ménage

1ENF Part des ménages ayant un seul enfant

2ENF Part des ménages ayant deux enfants

3ENF Part des ménages ayant trois enfants

3ENF+ Part des ménages ayant plus de trois enfants

Nombre d'actifs dans le ménage

OACT Part des ménages composés de 0 actif

1ACT Part des ménages composés de 1 actif

2ACT Part des ménages composés de 2 actifs

Niveaux de dipléme

AUCDP Part des ménages dont les parents n‘ont aucunreipld

BEPC Part des ménages dont le parent a un BEPC

CAPBEP Part des ménages dont le parent a un CAPBEP

BAC Part des ménages dont le parent a un BAC

BAC+2 Part des ménages dont le parent a un BAC + 2 aniéadab supérieurs

DPS Part des ménages dont le parent a un dipléme supéri

Catégories socioprofessionnelles

CDR Part de la CSP "cadres"

PRIN Part de la CSP "professions intermédiaires"

EP Part de la CSP "employés"

ouv Part de la CSP "ouvriers"

CHOM Part de la CSP "chémeurs"

Pratiques de loisir

LSENF Part des ménages dont les enfants pratiquent tinééde loisir

LSENFN Part des ménages dont les enfants ne pratiquenigaactivité de loisir

LSPR Part des ménages dont au moins l'un des parenigugraine activité de loisir

LSPRN Part des ménages dont aucun parent ne pratiquectinigé de loisir

LSPRW Part des ménages dont au moins un des parenigygratie activité de loisir le weekend
LSPRS Part des ménages dont au moins un des parenigygratie activité de loisir un jour de semaine
Lieu de résidence

RCV Part des ménages résidant dans le centre-ville

RB Part des ménages résidant dans la banlieue

RP1 Part des ménages résidant dans la premiére coupgnipbérique

RP Part des ménages résidant dans la deuxieme coupénipbérique

Lieu de scolarité

SCCV Part des ménages dont les enfants sont scolaasédelcentre-ville

SCB Part des ménages dont les enfants sont scolaasédalbanlieue

SCP1 Part des ménages dont les enfants sont scolaasédalpremiére couronne périphérique
SCP Part des ménages dont les enfants sont scolaasédaldeuxiéme couronne périphérique
Lieu de loisir

LSCV Part des ménages dont les loisirs sont pratiqués ldacentre-ville

LSB Part des ménages dont les loisirs sont pratiqués ldebanlieue

LSP1 Part des ménages dont les loisirs sont pratiques ldgpremiére couronne périphérique
LSP Part des ménages dont les loisirs sont pratiqués ldadeuxiéme couronne périphérique
Lieu d'achat

COoMCV Part des ménages pratiquant le commerce du ceiliee-v

COMQ Part des ménages pratiquant le commerce du quartier

COMP Part des ménages pratiquant le commerce de pédphér
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Description des variables (Le Havre)

\c/:act)r(ijaeble Moyenne Ecart-type Minimum Maximum
MMOT 83,67 21,97 36,36 100,00
MNMOT 16,33 21,97 0,00 63,64
1VOI 48,83 25,88 22,22 100,00
2VOl 51,35 25,43 0,00 77,78
2VOI+ 2,48 3,91 0,00 10,00
1ENF 19,73 12,75 0,00 45,45
2ENF 39,12 17,05 0,00 60,00
3ENF 23,29 13,47 0,00 36,36
3ENF+ 17,86 21,41 0,00 66,67
LSENF 72,82 20,27 36,36 91,67
LSENFN 27,18 20,27 8,33 63,64
LSPR 58,33 21,00 33,33 100,00
LSPRN 27,63 20,24 0,00 66,67
LSPRW 8,93 9,24 0,00 25,00
LSPRS 5,12 6,07 0,00 18,18
AUCDP 20,82 15,07 0,00 50,00
BEPC 2,11 3,66 0,00 11,11
CAPBEP 23,57 12,69 0,00 40,00
BAC 23,23 9,20 9,68 40,00
BAC+2 12,44 12,12 0,00 33,33
DPS 17,82 14,33 0,00 40,86
RCV 8,14 8,08 0,00 18,52
RB 29,54 22,84 0,00 80,00
RP1 32,19 16,07 0,00 54,55
RP 30,13 21,69 0,00 66,67
CDR 14,85 16,06 0,00 45,26
PRIN 4,85 7,31 0,00 18,52
EP 33,40 32,21 0,00 88,89
(0]V)V} 2,35 3,59 0,00 9,09

CHOM 44,44 49,69 0,00 100,00
SCCV 18,53 9,58 0,00 33,33
SCB 21,45 23,33 0,00 80,00
SCP1 33,20 17,12 0,00 54,55
SCP 26,82 20,87 0,00 66,67
LSCV 6,28 12,53 0,00 40,00
LSB 38,25 17,78 9,09 66,67
LSP1 34,52 21,33 0,00 63,64
LSP 20,95 10,77 0,00 34,78
0ACT 14,75 22,24 0,00 60,00
1ACT 41,97 27,53 11,11 100,00
2ACT 43,28 39,24 0,00 88,89
COMCV 4,49 6,16 0,00 18,18
COMQ 41,68 21,47 18,18 81,82
COMP 55,07 19,40 18,18 68,18
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Description des variables (Caen)

\c/:;(ij:ble Moyenne Ecart-type Minimum Maximum
MMOT 75,62 19,45 32,53 100,00
MNMOT 24,38 14,50 0,00 59,86
1VOl 50,01 21,50 25,21 100,00
2VOI 49,70 22,78 0,00 75,12
2VOI+ 1,98 5,13 0,00 11,50
1ENF 22,15 14,16 0,00 42,16
2ENF 42,05 18,50 0,00 65,00
3ENF 21,01 15,63 0,00 32,63
3ENF+ 14,79 23,59 0,00 62,86
LSENF 75,12 19,43 39,32 93,50
LSENFN 24,88 19,16 7,58 56,87
LSPR 62,33 20,79 36,45 100,00
LSPRN 23,45 21,46 0,00 59,99
LSPRW 9,40 10,45 0,00 21,60
LSPRS 6,37 7,77 0,00 23,80
AUCDP 16,30 13,80 0,00 45,54
BEPC 4,42 5,01 0,00 9,79
CAPBEP 20,16 10,99 0,00 36,00
BAC 25,01 8,95 8,96 37,74
BAC+2 14,51 11,46 0,00 30,63
DPS 19,60 13,89 0,00 37,50
RCV 13,28 7,48 0,00 20,45
RB 25,42 20,79 0,00 75,60
RP1 30,56 17,42 0,00 51,30
RP 30,74 19,98 0,00 63,90
CDR 17,32 17,14 0,00 47,80
PRIN 6,13 8,21 0,00 23,10
EP 30,01 30,86 0,00 86,53
ouv 3,99 5,16 0,00 11,60
CHOM 41,31 47,53 0,00 100,00
SCCV 23,68 8,93 0,00 30,80
SCB 23,01 21,63 0,00 77,95
SCP1 29,80 18,42 0,00 53,95
SCP 23,51 18,58 0,00 63,94
LSCV 8,28 17,49 0,00 44,60
LSB 37,15 19,02 0,00 68,60
LSP1 37,01 20,66 0,00 65,50
LSP 17,56 12,05 0,00 61,36
OACT 10,89 20,30 0,00 58,91
1ACT 44,06 25,99 9,60 100,00
2ACT 45,05 37,11 0,00 86,27
coMcvV 7,56 4,36 0,00 21,11
COMQ 39,80 17,66 16,23 78,50
COMP 52,64 16,88 17,43 63,50
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Matrice de corrélations/Le Havre (1/4)

MMOT
MNMOT
1VOl
2VOI
2VOI+
1ENF
2ENF
3ENF
3ENF+
LSENF
LSENFN
LSPR
LSPRN
LSPRW
LSPRS
AUCDP
BEPC
CAPBEP
BAC
BAC+2
DPS
RCV
RB
RP1
RP
CDR
PRIN
EP
ouv
CHOM
SCCV
SCB
SCP1
SCP
LSCV
LSB
LSP1
LSP
0ACT
1ACT
2ACT
coMcvV
COMQ
COMP

MMOT MNMOT 1VOI

1,00
-1,00
-0,85
0,62
0,05
0,47
0,01
-0,13
-0,21
0,88
-0,88
-0,79
0,73
0,50
-0,47
-0,68
0,17
0,01
0,05
-0,19
0,79
-0,13
-0,63
-0,02
0,73
0,60
0,38
0,67
0,39
-0,71
0,21
-0,70
0,02
0,67
-0,67
0,38
-0,14
0,42
-0,91
-0,27
0,70
0,52
-0,87
0,84

1,00
0,85
-0,62
-0,05
-0,47
-0,01
0,13
0,21
-0,88
0,88
0,79
-0,73
-0,50
0,47
0,68
-0,17
-0,01
-0,05
0,19
-0,79
0,13
0,63
0,02
-0,73
-0,60
-0,38
-0,67
-0,39
0,71
-0,21
0,70
-0,02
-0,67
0,67
-0,38
0,14
-0,42
0,91
0,27
-0,70
-0,52
0,87
-0,84

1,00
-0,93
0,17
-0,46
0,08
-0,24
0,36
-0,82
0,82
0,90
-0,73
-0,56
0,15
0,46
-0,23
0,21
0,38
-0,17
-0,72
-0,06
0,74
0,05
-0,79
-0,61
-0,50
-0,70
-0,28
0,75
-0,52
0,86
0,04
-0,76
0,25
-0,19
0,38
-0,72
0,95
0,33
-0,77
-0,41
0,75
-0,77

2VOl

1,00
-0,40
0,41
-0,15
0,32
-0,33
0,59
-0,59
-0,81
0,61
0,47
0,07
-0,25
0,15
-0,31
-0,51
0,30
0,57
0,15
-0,61
-0,18
0,73
0,49
0,48
0,60
0,18
-0,63
0,64
-0,77
-0,18
0,72
0,08
0,12
-0,54
0,78
-0,80
-0,31
0,67
0,27
-0,49
0,52

1,00
0,26
-0,09
0,16
-0,19
0,25
-0,25
0,12
-0,13
-0,06
0,11
-0,02
0,13
0,04
0,04
-0,17
0,07
0,31
-0,38
0,64
-0,19
0,11
-0,31
-0,02
0,24
0,00
-0,09
-0,20
0,70
-0,30
-0,23
-0,22
0,49
-0,34
-0,07
0,18
-0,08
0,41
-0,45
0,32

1,00
-0,56
-0,11
-0,07
0,44
-0,44
-0,48
0,41
0,07
0,19
-0,20
-0,39
-0,28
0,04
-0,13
0,64
0,34
-0,52
0,00
0,42
0,28
0,05
0,27
0,66
-0,32
0,45
-0,60
0,12
0,37
-0,07
0,03
-0,10
0,23
-0,60
0,19
0,21
0,49
-0,55
0,41

1,00
0,23
-0,61
0,16
-0,16
0,34
-0,48
0,37
-0,11
-0,49
0,30
0,76
-0,07
0,12
-0,29
0,01
0,10
0,36
-0,37
0,35
0,29
0,46
0,08
-0,46
-0,66
0,41
0,33
-0,42
-0,18
-0,11
0,38
-0,36
0,17
-0,84
0,50
0,24
0,12
-0,15

1,00
-0,75
0,31
-0,31
-0,13
-0,21
0,51
0,39
0,01
0,41
0,12
-0,83
0,59
-0,18
0,33
-0,40
0,68
-0,20
0,24
0,29
0,38
0,11
-0,38
0,10
-0,28
0,62
-0,24
0,39
-0,67
0,18
0,29
-0,19
-0,43
0,41
0,09
-0,15
0,19

1,00

-0,58 01,0
0,58-1,00
0,10 ,730
0,28 ,520
-0,66 730,
-0,27 300,
0,500,73
-0,27 290,
-0,51 200,
0,56 ,240
-0,39 ,040
-0,04 ,640
-0,41 20,0
0,48 0,75
-0,71 30,4
0,17 ,470
-0,59 70,6
-0,45 490,
-0,77 820,
-0,53 60,5
0,80 0,86
0,19 090,
0,21 0,72
-0,72 50,4
0,26 ,390
-0,060,55
0,50 0,03
-0,36 150,
-0,03 ,400
0,34 0,9t
0,83 ,460
-0,78 840,
-0,54 70,5
0,330,92
-0,25 890,

2VOI+ 1ENF 2ENF 3ENF 3ENF+ LSENF LSENFN

1,00
0,73
-0,52
-0,73
0,30
0,73
-0,29
-0,20
0,24
-0,04
-0,64
-0,02
0,75
-0,43
-0,47
-0,67
-0,49
-0,82
-0,56
0,86
-0,09
0,72
-0,45
-0,39
0,55
0,03
-0,15
-0,40
0,91
0,46
-0,84
-0,57
0,92
-0,89
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Matrice de corrélations/Le Havre (2/4)

MMOT
MNMOT
1VOl
2VOI
2VOI+
1ENF
2ENF
3ENF
3ENF+
LSENF
LSENFN
LSPR
LSPRN
LSPRW
LSPRS
AUCDP
BEPC
CAPBEP
BAC
BAC+2
DPS
RCV
RB
RP1
RP
CDR
PRIN
EP
ouv
CHOM
SCCV
SCB
SCP1
SCP
LSCV
LSB
LSP1
LSP
OACT
1ACT
2ACT
coMcvV
COMQ
COMP

LSPR LSPRN LSPRW LSPRS AUCDP BEPC CAPB BAC BAC+2 DPS RCV

1,00

-0,91 1,00

-0,42 0,11 1,00

0,23 -0,34 -0,43 1,00

0,42 -0,27 -0,63 0,41 1,00

-0,02 -0,09 0,45 -0,32 0,12 1,00

0,38 -0,54 0,57 -0,38 -0,56 0,20 1,00
0,35 -0,06 -0,36 -0,46 0,02 -0,14 0,20
-0,24 0,08 -0,01 0,57 -0,06 -0,28 -0,24
-0,79 0,76 0,28 -0,20 -0,55 -0,23 -0,27
0,03 -0,16 -0,31 0,89 0,07 -0,34 -0,32
0,72 -0,55 -0,27 -0,26 0,38 -0,04 0,33
0,09 -0,35 0,55 0,04 -0,33 0,28 0,54
-0,83 0,90 -0,01 -0,09 -0,18 -0,04 -0,63
-0,52 0,32 0,42 0,09 -0,74 -0,12 0,09
-0,55 0,39 0,38 0,02 -0,65 -0,31 0,11
-0,41 0,10 0,82 -0,18 -0,65 0,42 0,48
-0,23 0,04 0,39 0,08 -0,63 -0,38 0,40
0,53 -0,23 -0,75 0,08 0,81 -0,17 -0,38
-0,52 0,551 -0,12 0,30 0,40 0,09 -0,80
0,86 -0,74 -0,28 -0,07 0,17 -0,20 0,51
0,10 -0,36 0,51 0,08 -0,35 0,23 0,54
-0,80 0,89 -0,05 -0,12 -0,08 -0,01 -0,65
0,27 -0,38 -0,28 0,77 0,56 -0,23 -0,35
-0,08 0,33 -0,33 -0,31 0,14 0,20 -0,28
0,29 -0,40 0,35 -0,21 -0,48 -0,13 0,70
-0,75 0,68 0,20 0,02 0,06 0,18 -0,51
091 -0,75 -0,57 0,22 0,55 -0,17 0,15
0,04 0,25 -0,66 0,01 0,66 -0,25 -0,65
-0,55 0,25 0,79 -0,13 -0,77 0,27 0,37
-0,12 -0,06 0,36 0,07 -0,39 0,27 0,25
0,75 -0,65 -0,46 0,27 0,53 -0,24 0,07
-0,80 0,72 0,49 -0,37 -0,46 0,33 -0,11

1,00

-0,74,00

-0,170,01 1,00
-0,49,55 0,14 1,00
0,54 -0,4D,67 -0,56
-0,3»,18 -0,13 0,15
-0,1®%,10 0,76 0,11
-0,4®,38 0,72 0,47
-0,4D,72 0,33 0,16
-0,280,06 0,37 0,02
0,06 0,07 10,30,24
0,38 -0,19,55 -0,21
-0,4@,07 0,47 0,28
0,41 -0,10,706 -0,27
-0,2®,11 -0,07 0,21
-0,00,0r 0,63 -0,01
-0,59,50 -0,26 0,54
0,60 -0,57,150 -0,26
0,02 0,00,1060 -0,07
-0,39,36 0,25 -0,05
0,28 -0,05,800 -0,04
0,40 -0,25,100-0,17
-0,4®,20 0,52 0,14
-0,00,35 0,42 0,35
0,20 0,06 670,-0,05
-0,110,02 0,58 -0,12
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Matrice de corrélations/Le Havre (3/4)

RB RP1
MMOT
MNMOT
1VOI
2VOl
2VOI+
1ENF
2ENF
3ENF
3ENF+
LSENF
LSENFN
LSPR
LSPRN
LSPRW
LSPRS
AUCDP
BEPC
CAPBEP
BAC
BAC+2
DPS
RCV
RB 1,00
RP1 -0,28 1,00
RP -0,64 -0,50
CDR -0,75 0,24
PRIN -0,45 0,14
EP -0,47 0,38
ouv -0,36 0,45
CHOM 0,64 -0,37
SCCcV -0,45 -0,40
SCB 0,87 -0,04
SCP1 -0,32 0,99
SCP -0,51 -0,59
LSCV 0,09 -0,10
LSB 0,10 -0,72
LSP1 0,09 0,77
LSP -0,45 -0,23
O0ACT 0,79 -0,11
1ACT 0,23  -0,39
2ACT -0,61 0,33
COMCV -0,48 0,28
COMQ 0,80 -0,32
COMP -0,73 0,27

RP CDR PRIN EP

1,00

0,44 1,00

0,31 0,60 1,00

0,21 0,59 0,34 1,00

-0,04 0,38 0,44 0,50 1,00
-0,32 -083 -059 -093 -0,58
0,67 0,12 -0,18 0,01 -0,28
-0,80 -048 -025 -043 -0,20
-0,48 0,27 0,10 0,41 0,53
0,97 0,26 0,29 0,15 -0,08
-0,22 -0,08 -0,11 -0,31 -0,29
0,52 -0,17 -0,35 0,00 -0,33
-0,64 0,16 0,13 0,08 0,44
0,66 0,04 0,44 0,22 0,01
-0,74 -061 -044 -069 -043
0,11 -066 -048 -0,77 -0,30
0,34 0,81 0,59 0,93 0,45
0,17 0,54 -0,16 0,73 0,42
-059 -053 -0,30 -0,58 -0,47
0,61 0,40 0,35 0,52 0,35

1,00
0,00
0,49
-0,40
-0,22
0,27
0,13
-0,15
-0,22
0,74
0,81
-0,99
-0,65
0,63
-0,54

OUvV CHOM SCCV SCB SCP1

1,00

-0,711,00
-0,38 ,060
0,65 ,740
0,400,213 -0,12
0,25 ,140 -0,67
-0,71 90,3 0,77
0,53 700, -0,27
-0,440,89 0,14
0,310,03 -0,38
0,03 90,40,34
0,16 390, 0,40
-0,23,82 -0,37
0,23 1-0,80,28

1,00
-0,58
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Matrice de corrélations/Le Havre (4/4)

SCP LSCV LSB LSP1 LSP OACT 1ACT 2ACT COMCV COMQ COMP
MMOT
MNMOT
1VOl
2VOl
2VOI+
1ENF
2ENF
3ENF
3ENF+
LSENF
LSENFN
LSPR
LSPRN
LSPRW
LSPRS
AUCDP
BEPC
CAPBEP
BAC
BAC+2
DPS
RCV
RB
RP1
RP
CDR
PRIN
EP
ouv
CHOM
SCCV
SCB
SCP1
SCP 1,00
LSCV -0,23 1,00
LSB 0,59 -0,41 1,00
LSP1 -0,74 -0,22 -0,67 1,00
LSP 0,76 -0,05 0,16 -0,61 1,00
OACT -0,68 0,39 -0,12 0,18 -0,621,00
1ACT 0,20 0,03 0,24 -0,28 0,12 0,23 1,00
2ACT 0,25 -0,24 -0,10 0,09 0,26 -0,73 -0,83 1,00
COMCV 0,04 -0,21 0,20 0,05 -0,18-0,48 -0,47 0,60 1,00
COMQ -0,51 0,60 -0,11 -0,04 -0,440,90 0,12 -0,59 -0,52 1,00
COMP 0,57 -0,63 0,13 -0,03 0,59 -0,88 -0,05 0,54 0,33 ,960 1,00
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Matrice de corrélations/Caen (1/4)

MMOT
MNMOT
1VOl
2VOI
2VOI+
1ENF
2ENF
3ENF
3ENF+
LSENF
LSENFN
LSPR
LSPRN
LSPRW
LSPRS
AUCDP
BEPC
CAPBEP
BAC
BAC+2
DPS
RCV
RB
RP1
RP
CDR
PRIN
EP
ouv
CHOM
SCCV
SCB
SCP1
SCP
LSCV
LSB
LSP1
LSP
OACT
1ACT
2ACT
COMCV
COMQ
COMP

MMOT MNMOT 1VOI 2VOI 2VOI+ 1ENF 2ENF 3ENF 3ENF+ LSENF LSENFN

1,00
-0,92
-0,77
0,70
0,13
0,55
0,09
-0,05
-0,13
0,96
-0,80
-0,71
0,81
0,58
-0,39
-0,60
0,25
0,09
0,13
-0,11
0,87
-0,05
-0,55
0,06
0,81
0,68
0,46
0,75
0,47
-0,63
0,29
-0,62
0,10
0,75
-0,59
0,46
-0,06
0,50
-0,83
-0,19
0,78
0,60
-0,79
0,92

1,00
0,91
-0,56
0,01
-0,41
0,05
0,19
0,27
-0,82
0,94
0,85
-0,67
-0,44
0,53
0,74
-0,11
0,05
0,01
0,25
-0,73
0,19
0,69
0,08
-0,67
-0,54
-0,32
-0,61
-0,33
0,77
-0,15
0,76
0,04
-0,61
0,73
-0,32
0,20
-0,36
0,97
0,33
-0,64
-0,46
0,93
-0,78

1,00

-0,86 1,00

0,24 1,00 1,00

-0,39 0,33 0,34 1,00

0,15 0,48 -0,01 -0,48 1,00
-0,17v -0,08 0,24 -0,03 0,29
043 039 -0,11 0,00 -0,55
-0,75 -0,26 0,33 0,552 0,22
0,89 o066 -0,17 -0,36 -0,10
0,97 -0,52 0,20 -0,40 0,40
-0,66 -0,74 -0,05 049 -042
-049 068 002 015 0,43
0,22 054 019 0,27 -0,05
053 0,14 006 -0,12 -0,43
-0,16 -0,18 0,21 -0,31 0,36
0,28 0,22 0,22 -0,20 0,82
045 -0,24 0,12 0,22 -0,01
-0,0 -0,44 -0,09 -0,05 0,18
-0,65 037 015 0,72 -0,23
001 064 039 042 0,07
081 0,22 -0,30 -044 0,16
0,12 -0,54 0,72 0,08 0,42
-0,72 -0,11 -0,11 0,50 -0,31
-054 080 0,19 0,36 041
-0,43 056 -0,23 0,23 0,35
-0,63 055 0,06 0,35 0,52
-0,21 067 032 0,74 0,14
0,82 0,25 0,08 -024 -0,40
-0,45 -056 -0,01 0,53 -0,60
093 0,712 -0,12 -052 0,47
0,11 -0,70 0,78 0,20 0,39
-0,69 -0,11 -0,22 045 -0,36
0,32 0,79 -0,15 0,00 -0,12
-0,22 0,15 -0,14 0,11 -0,05
045 0,19 057 -0,02 0,44
-0,65 -047 -0,26 0,31 -0,30
1,02 085 001 -0552 0,23
040 -0,73 0,26 0,27 -0,78
-0,70 -0,24 0,00 0,29 0,56
-0,34 0,74 049 057 0,30
082 0,34 -037 -047 0,18
-0,70 -042 0,40 0,49 -0,09

1,00
-0,68
0,38
-0,24
-0,06
-0,14
0,58
0,46
0,08
0,48
0,19
-0,76
0,66
-0,11
0,40
-0,33
0,75
-0,13
0,31
0,36
0,45
0,18
-0,31
0,17
-0,21
0,69
-0,17
0,46
-0,60
0,25
0,36
-0,12
-0,36
0,48
0,16
-0,08
0,26

1,00

-0,53 001,

0,63 0,94 1,00
0,15 ,6+0 0,80
0,330,58 -0,45
-0,61 90,7 -0,66
-0,22 240, 0,37
0,55 670, 0,80
-0,22 ,350 -0,22
-0,46 0,26-0,13
0,61 180, 0,31
-0,340,10 0,03
0,01 700, -0,57
-0,36 0,08 0,05
0,53 ,690 0,82
-0,66 0,49-0,36
0,220,53 -0,40
-0,54 30,7 -0,60
-0,40 550, -0,42
-0,72 80,8 -0,75
-0,48 20,6 -0,49
0,85 ,800 0,93
0,24 ,150 -0,02
0,26 ,660 0,79
-0,67 0,51-0,38
0,310,45 -0,32
-0,01 490 0,62
0,55 ,030 0,10
-0,31 10,2 -0,08
0,02 460 -0,33
0,39 850, 0,98
0,88 ,400 0,53
-0,73 900, -0,77
-0,49 30,6 -0,50
0,38 ,860 0,99
-0,20 ,950 -0,82
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Matrice de corrélations/Caen (2/4)

LSPR LSPRN LSPRW LSPRS AUCDP BEPC CAPBEP BAC BAC+2 DPS RCV
MMOT
MNMOT
1VOIl
2VOl
2VOI+
1ENF
2ENF
3ENF
3ENF+
LSENF
LSENFN
LSPR 1,00
LSPRN -0,82 1,00
LSPRW -0,33 0,19 1,00
LSPRS 0,32 -0,26 -0,34 1,00
AUCDP 0,51 -0,19 -0,54 0,50 1,00
BEPC 0,07 -0,01 0,54 -0,24 0,19 1,00
CAPBEP 0,47 -0,46 0,66 -0,29 -0,49 0,28 1,00

BAC 0,44 0,02 -0,27 -0,37 0,09 -0,06 0,29 1,00

BAC+2 -0,15 0,16 0,08 0,66 0,01 -0,20 -0,15  -0,69,00

DPS -0,70 0,84 0,37 -0,12 -0,48 -0,15 -0,18 -0,1®m,08 1,00

RCV 0,12 -0,08 -0,22 0,98 0,14 -0,26 -023 -0,41,64 0,22 1,00
RB 0,81 -0,47 -0,18 -0,17 0,45 0,04 0,42 0,61 -0,32,590-0,47
RP1 0,18 -0,27 0,64 0,13 -0,26 0,36 0,63 -0,28,27 -0,05 0,24
RP -0,74 0,98 0,08 -0,01 -0,11 0,04 -0,54 -0,00,19 0,84 0,20
CDR -0,43 0,40 0,51 0,17 -0,67 -0,04 0,18 -0,40,47 0,80 0,56
PRIN -0,46 0,47 0,47 0,11 -0,58 -0,283 0,20 -0,39,81 0,41 0,25
EP -0,32 0,18 0,91 -0,10 -0,58 0,50 0,57 -0,18€,03 0,45 0,11
Oouv -0,14 0,12 0,48 0,16 -0,56 -0,30 0,49 0,13 0,16 90,9,33

CHOM 0,62 -0,15 -0,66 0,17 0,88 -0,09 -0,29 0,45 -0,1®,4% -0,12
SCCV -0,43 0,59 -0,03 0,38 0,47 0,17 -0,72  -0,33,16 0,55 0,37

SCB 0,95 -0,66 -0,19 0,02 0,24 -0,12 0,60 0,48 -0,08,620-0,18
SCP1 0,19 -0,28 0,60 0,16 -0,28 0,31 0,63 -0,220,20 0,01 0,30
SCP -0,71 0,97 0,04 -0,04 -0,01 0,07 -0,56 0,03 0,16 710, 0,08
LSCV 0,36 -0,30 -0,19 0,85 0,63 -0,15 -0,26 -0,5D0,59 -0,18 0,63
LSB 0,01 0,41 -0,24 -0,22 0,21 0,28 -0,19 0,67 -0,48 230,-0,17
LSP1 0,38 -0,32 0,44 -0,12 -0,41  -0,05 0,79 0,09 0,09 ,020 0,02
LSP -0,66 0,76 0,29 0,11 0,13 0,26 -0,42 -0,280,45 0,33 0,04

O0ACT 1,00 -0,67 -0,48 0,31 0,62 -0,09 0,24 0,35 0,04 720,0,05
1ACT 0,13 0,33 -0,57 0,10 0,73 -0,17 -0,56 0,47 -0,16,020-0,08
2ACT -0,46 0,33 0,88 -0,05 -0,70 0,35 0,46 -0,3®,29 0,60 0,23
CcoOMCcv -0,03 0,02 0,45 0,15 -0,32 0,35 0,34 0,06 -0,26 00,944
COMQ 0,84 -0,57 -0,37 0,35 0,60 -0,16 0,16 0,17 0,15 590,0,04
COMP -0,71 0,80 0,58 -0,28 -0,39 0,41 -0,02 -0,09,07 0,66 -0,03
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Matrice de corrélations/Caen (3/4)

MMOT
MNMOT
1VOI
2VOl
2VOIl+
1ENF
2ENF
3ENF
3ENF+
LSENF

LSENFN

LSPR
LSPRN
LSPRW
LSPRS
AUCDP
BEPC

CAPBEP

BAC
BAC+2
DPS
RCV
RB
RP1
RP
CDR
PRIN
EP
ouv
CHOM
SCCV
SCB
SCP1
SCP
LSCV
LSB
LSP1
LSP
OACT
1ACT
2ACT
COMCV
COMQ
COMP

RB

1,00

-0,21
-0,57
-0,68
-0,38
-0,40
-0,29
0,71
-0,38
0,94
-0,25
-0,44
0,16
0,17
0,16
-0,38
0,86
0,30
-0,54
-0,41
0,87
-0,66

RP1

1,00
-0,41
0,33
0,23
0,47
0,54
-0,28
-0,31
0,05
1,08
-0,50
-0,01
-0,63
0,86
-0,14
-0,02
-0,30
0,42
0,37
-0,23
0,36

RP

1,00
0,50
0,37
0,27
0,02
-0,26
0,73
-0,74
-0,42
1,03
-0,16
0,58
-0,58
0,72
-0,68
0,17
0,40
0,23
-0,53
0,67

CDR PRIN EP OUV CHOM SCCV SCB SCP1

1,00

0,69 1,00

0,68 0,42 1,00

0,47 052 0,58 1,00

-0,74 -0,51 -0,85 -0,511,00

0,21 -0,0 0,09 -0,21 0,091,00

-0,39 -0,17 -0,35 -0,13 0,58 -0,62,00

036 018 049 060 -0,31 -0,29030, 1,00
03% 037 023 -001 -0,13 0,74 ,650 -0,50
0,01 -0,03 -0,23 -0,22 0,36 0,49,220 -0,04
-0,08 -0,27 0,08 -0,26 0,22 0,34 ,050 -0,59
025 021 016 051 -006 -0,62 80,40,85
0,3 052 030 0,08 -0,13 0,62 610, -0,19
-0,52 -0,36 -0,61 -0,36 0,83 -0,3®,98 -0,06
-0,57 -0,40 -0,69 -0,23 0,90 0,40,060 -0,30
090 067 101 052 -09 0,12 00,4042
063 -008 081 049 -0,56 0,25 300, 0,48
-0,44 -0,22 -050 -040 0,72 -0,1991 -0,29
049 043 060 042 -045 0,32 20,70,36
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Matrice de corrélations/Caen (4/4)

SCP LSCV LSB LSP1 LSP OACT 1ACT 2ACT COMCV COMQ COMP
MMOT
MNMOT
1VOl
2VOl
2VOl+
1ENF
2ENF
3ENF
3ENF+
LSENF
LSENFN
LSPR
LSPRN
LSPRW
LSPRS
AUCDP
BEPC
CAPBEP
BAC
BAC+2
DPS
RCV
RB
RP1
RP
CDR
PRIN
EP
ouv
CHOM
SCCV
SCB
SCP1
SCP 1,00
LSCV -0,14 1,00
LSB 0,68 -0,33 1,00
LSP1 -0,65 -0,14 -0,58 1,00
LSP 085 003 0,25 -0,53 1,00
O0ACT -059 0,47 -0,03 0,26 -0,53 1,00
1ACT 0,29 1011 033 -0,20 0,21 0,32 1,00
2ACT 0,34 -0,6 -0,01 0,17 035 -064 -0,74 1,00
comcv 0,13 -0,23 0,29 0,13 -0,09 -0,39 -0,38 0,68 1,00
COMQ -0,42 068 -0,02 004 -0,35 099 021 -0551 -0,43 ,001
COMP 066 -055 022 005 068 -0,79 004 0,62 0,42 7-0,8 1,00
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Coordonnées des variables (Le Havre)

Code variable Axe 1 Axe 2
MMOT -0,90 -0,16
MNMOT 0,90 0,16
1VvOl 0,94 0,24
2VOl -0,78 -0,31
2VOl+ -0,08 0,30
1ENF -0,51 -0,24
2ENF -0,04 0,74
3ENF -0,27 0,49
3ENF+ 0,50 -0,75
LSENF -0,95 0,21
LSENFN 0,95 -0,21
LSPR 0,86 0,39
LSPRN -0,66 -0,65
LSPRW -0,63 0,52
LSPRS 0,18 0,02
AUCDP 0,66 -0,45
BEPC -0,18 0,17
CAPBEP 0,02 0,85
BAC 0,35 -0,20
BAC+2 -0,15 0,12
DPS -0,76 -0,30
RCV -0,12 0,10
RB 0,83 0,05
RP1 -0,21 0,82
RP -0,67 -0,70
CDR -0,74 0,26
PRIN -0,55 0,18
EP -0,77 0,42
ouv -0,48 0,42
CHOM 0,86 -0,42
SCCV -0,32 -0,69
SCB 0,83 0,38
SCP1 -0,23 0,81
SCP -0,59 -0,78
LSCV 0,39 -0,05
LSB -0,05 -0,63
LSP1 0,08 0,81
LSP -0,54 -0,51
OACT 0,97 0,17
1ACT 0,42 -0,69
2ACT -0,85 0,39
coMcv -0,54 0,29
COMQ 0,88 0,04
COMP -0,85 -0,11
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Coordonnées des variables (Caen)

Code variable Axe 1 Axe 2
MMOT -0,86 0,23
MNMOT 0,78 0,26
1VvOl 0,79 0,19
2VOl -0,68 -0,28
2VOl+ -0,15 0,26
1ENF -0,60 -0,25
2ENF -0,10 0,81
3ENF -0,35 0,62
3ENF+ 0,42 -0,82
LSENF -0,81 0,31
LSENFN 0,97 -0,32
LSPR 0,79 0,42
LSPRN -0,59 -0,71
LSPRW -0,50 0,49
LSPRS 0,30 0,09
AUCDP 0,55 -0,51
BEPC -0,26 0,21
CAPBEP 0,13 0,79
BAC 0,29 -0,16
BAC+2 -0,22 0,21
DPS -0,81 0.30
RCV -0,09 0,26
RB 0,79 -0,14
RP1 -0,19 0,69
RP -0,71 -0,53
CDR -0,69 0,31
PRIN -0,60 0,21
EP -0,81 0,38
ouv -0,51 0,47
CHOM 0,89 -0,52
SCCV -0,29 +0,75
SCB 0,79 0,58
SCP1 -0,79 0,62
SCP -0,62 +0,82
LSCV 0,45 -0,53
LSB -0,12 -0,53
LSP1 0,13 0,69
LSP -0,49 -0,41
OACT 0,93 0,29
1ACT 0,39 -0,75
2ACT -0,91 0,19
coMcv -0,60 0,36
COMQ 0,91 0,29
COMP -0,95 -0,34
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Annexe n°03/L’enquéte par entretien

Liste des documents présentés :
e Grille d’entretien (ménages)
e Grille d’entretien (responsables du secteur dédénrsme et du commerce)
» Grille d’entretien (responsables du secteur desprart)
» Grille d’entretien (petits commercgants)
* Présentation succincte des familles rencontrées

* Présentation succincte des acteurs de la villeorgngs
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Grille d’entretien (ménages)

1-Comment ¢a se passe chez vous a propos de Vase®eents ?

Précisons les choses : il y a différents typesépdadements :

3-Comment s’organisent vos déplacements de trpoail vous et pour votre conjoint ?
8-Comment s’organisent les déplacements de vositsrfa

9-Vous les accompagnez dans leurs déplacements ?

10-En voiture ?

11-Comment appréciez-vous les déplacements aveenfasts ? Sont-ils compliqués ?
14-Vos programmes d’activité subissent-ils I'effetla présence des enfants ?
15-Comment vous effectuez vos achats ?

16-Prenez vous votre voiture spécialement pour atibeter ou vous faites vos achats a

I'occasion d’'un autre déplacement?

17-Qu’est-ce qui influence votre choix?

18-Pour tous les types d’achat (achats quotidieetlsilomadaires, exceptionnels) ?
19-Comment sont-ils organisés vos déplacementsafacans la semaine ?

22-Utilisez-vous autres modes de transport que daéure dans vos déplacements
d’achats ?

23-Qu’est-ce qui dicte votre choix ?
24-Comment vous choisissez vos lieux d’achats foietion de quel critere ?

25-Pour tous les types d’achats (quotidiens, heladiames, exceptionnels)
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26-Quelles sont vos stratégies de déplacementdgmdifférents types de commerces a
savoir ;. le commerce du quartier, le commerce dutreeville ou le commerce de

périphérie.
27-Pour le commerce périphérique, lequel fréequemtes le plus souvent ?
28-Pourquoi ? Qu’est-ce qui dicte votre choix ?

29-Votre lieu de résidence ?

30-Combien avez-vous de voiture dans votre ménage ?
33-Votre profession ?

34-Profession du conjoint ?

35-Vous travaillez a temps plein ou partiel ?

36-0Ou travaillez-vous ?

37-Et votre conjoint ?

Grille d’entretien (responsables du secteur deblaumisme et du commerce)

1-Quels sont pour vous les enjeux de la ville dier&b

2-Si on définit 'urbanisme comme la maniere diaggr les activités de citadins dans le
temps et dans l'espace. Quel diagnostic urbanistide la ville du Havre et son

agglomération dressez-vous ?

3-Quelle est la politique actuelle de la ville emntes d’'urbanisme pour restreindre

'usage de la voiture en ville ?

4-La loi SRU du 13 décembre 2000 a modifié leslitidsdes PDU afin de les articuler

plus fortement avec les documents d’'urbanisme.rO&étes-vous pour le cas du Havre ?

328



5-les déplacements motorisés pour motif achatossént inévitablement concernés par
les politiques publiques d’'urbanisme et de déplargmurbains. Quel regard portez-

VOous sur cette question ?

6-Que pensez-vous de la disparition du commerceprdaimité et la fuite des

commerces du centre-ville vers la périphérie ?
7-Comment expliqguez-vous I'importance de l'attreité du commerce périphérique ?

8-La ville du Havre est une des rares grandessvitlncaises qui ne disposent pas d’un
vrai cceur de ville. Les trois pdles commerciauxcdatre-ville: le Rond point, Thiers
Coty et les Halles centrales, sont tres disperséélaggnés I'un de l'autre. Quel
probléme pose cette fragmentation du centre hagraisrmes de transports ?

9-Quels sont selon-vous les effets positifs ou tisgaen termes de transports, de

I'implantation du centre commercial Coty ?

10-Que pensez-vous I'implantation du nouveau cesdremerciak Docks Vaubam ?
Sera-t-il en mesure de réduire les déplacementasturer un développement durable,

face a une périphérie attractive?

11-Le nouveau centre commercial « Docks Vaubarewi-ip concurrencer les autres

pbles commerciaux dont est doté le centre-ville ?

12-Si tout est fait pour redynamiser le centreevdbmment est-il envisagé d’organiser
et d’'insérer la périphérie dans le tissu urbain ?

13-L'urbanisme commercial ne prenait guere jusqué&sent en compte la question des
déplacements, notamment ceux réalisés en péripl&ig-on expliquer ce désintérét
par les contradictions qui caractérisent le commepériphérique et la mobilité
durable ?

14-Le commerce périphérique bénéficie d'une dessert transport en commun

beaucoup moins avantageuse que le commerce de.cufen pensez-vous ?
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15-Les pbles commerciaux périphériques, a parti celu« Montgaillard » ne sont pas
pris en considération dans la réflexion sur le mawvréseau de Tramway. Qu'en

pensez-vous ?

16-Que préconisez-vous pour une meilleure intégradians I'environnement urbain de

ces centres commerciaux Situés aux entrées diéd& vi

17-Comment repenser ces espaces en «pbles de miglt-activités associant
commerces, habitat, équipement de santé, étabksdenscolaires et entreprises, en

prenant en compte dés la conception la questiatedgerte en TC ?

18-Comment poser la question de I'avenir du commeéee proximité dans le cadre de
la réflexion globale sur ce qui est la ville dueaBl

Grille d’entretien (responsables du secteur desprart)

1-Comment évaluez-vous la situation actuelle devile du Havre en termes de

circulation automobile ?
2-Quels sont les enjeux des déplacements pourdeekéd son agglomération ?

3-Quelle est la politique actuelle de la ville paestreindre 'usage de la voiture en

ville ?

4-La loi SRU du 13 décembre 2000 a modifié leslida des PDU afin de les articuler

plus fortement avec les documents d’urbanisme.rO&tes-vous pour le cas du Havre ?

5-Les déplacements motorisés pour motif achat mevéint inévitablement concernés
par les politiques publiques de déplacements usb&nuel regard portez-vous sur cette

guestion ?

6-La ville du Havre est une des rares grandessvitincgaises qui ne disposent pas d’'un
vrai cceur de ville. Les trois pdles commerciauxcdatre-ville: le Rond point, Thiers
Coty et les Halles centrales, sont tres disperséélaggnés I'un de l'autre. Quel

probléme pose cette fragmentation du centre hagraisrmes de transports ?
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7-Quels sont selon-vous les effets positifs ou tifsgaen termes de transports, de

I'implantation du centre commercial Coty ?

8-Que pensez-vous de [limplantation du nouveau reerdommercial « Docks
Vauban » ? Sera-t-il  en mesure de réduire les déplacementd’atsurer un

développement durable, face a une périphérie titte&c

9-Si tout est fait pour redynamiser le centre-wilenment est-il envisagé d’organiser et

d’insérer la périphérie dans le tissu urbain ?

10-Les PDU portent peu d’intérét a la question 'deganisation des déplacements
d’achats, notamment ceux réalisés en périphérig-dreexpliquer ce désintérét par les
contradictions qui caractérisent le commerce périghe et la mobilité durable ?

11-Le commerce périphérique bénéficie d'une dessert transport en commun

beaucoup moins avantageuse que le commerce de.c@ufen pensez-vous ?

12-Envisagez-vous des actions pour les pbéles coaimuer périphériques qui visent a
modifier I'offre actuelle du réseau de bus, en @ngeant par exemple des lignes a

I'intérieur de ces podles, ou en modifiant les fréigees de passage.

13-Les pbles commerciaux périphériques « a padi ¢ Montgaillard » ne sont pas
pris en considération dans la réflexion sur le mawvréseau de Tramway. Qu'en

pensez-vous

Grille d’entretien (petits commercgants)

1-Comment trouvez-vous I'état de santé des commaleeentre-ville ?

2-Et votre propre commerce ?

3-Vos horaires d'ouverture et de fermetures sdesaonvenables a votre clientéle ?

4-Comment caractérisez-vous votre clientéle ?
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5-Que pensez-vous du déclin des commerces de oglhdra

6-Que pensez-vous de la concurrence que vous embiz@ le commerce de la

périphérie ?

7-Que pensez-vous de [limplantation du nouveau reerdommercial « Docks

Vauban» ?

8-Estimez-vous qu’il va apporter un plus au centlle; ou bien au contraire gu’il va

compromettre un équilibre déja fragile des comneedtecentre-ville ?

10-Que pensez-vous des mesures adoptées par sepadlu maintenir et favoriser le

commerce de proximité et celui du centre-ville ?

11-Que pensez-vous des mesures de restrictionpbetlae la voiture et les possibilités

de stationnement en centre-ville.

10-Que pensez-vous des conditions d’accessibilitédee stationnement de votre

commerce.
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Présentation succincte des familles rencontrées

Enquété Lieu de Profession Profession Nbre Lieu de
9 résidence du conjoint| d’enfants | rencontre
Directeur
Benjamin| Montgaillard | . d un Enseignante Deux a domicile
établissement enfants
scolaire
Christine Aplemont Employée / Deux a domicile
enfants
Cadre dans .
: L . Trois N -
Camille | Caucriauvillg Employée une a domicile
. enfants
entreprise
. . . . Trois R -
Catheringl Centre-ville | Enseignante  Enseignant a domicile
enfants
Cathy Saint-Cécile Employée Agent de Trois a domicile
bureau enfants
Elisabeth| Montivilliers| Secrétaire Employé Trois a domicile
enfants
Sophie Mare Rouge Employée / Trois a domicile
enfants
.. . : . Deux R i
Patricia Cavee vertg Enseignante  Enseignant a domicile
enfants
Radia Caucriauville Femme au Sz.ms' Deux a domicile
foyer activité enfants
Roger Rogerville Cadre dgn::t Enseignante quatre a domicile
une société enfants
. . L Deux \ .~
Sabrina Centre-ville Employée / a domicile
enfants
Responsable
Samir Aplemont da_ns une Employée Deux a domicile
maison de enfants
quartier
: S . , Trois . -
Sandrine| Caucriauville Employée ouvrier a domicile
enfants
Sébastieny Centre-ville Agent de Secrétaire Deux a domicile
bureau enfants
. L . Cadre dang  Deux N .-
Sonia Caucriauville Employée L a domicile
une société enfants
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Présentation succincte des acteurs de l|a villeorgngs

. Lieu de Durée de| Date de :
Responsable| Fonction : : , ) Traitement
rencontre | I'entretien | I'entretien
Directrice des Le 20
Claude Le Transports- | Lieu de travail| 1 heure octobre | Enreaistré
CORRE déplacements CODAH 1/2 5000 9
(CODAH)
. L Lieu de travail
vice président
Didier de la CCl du (dans son Le 16 .
Havre, : 2 heures| octobre | Enregistré
CORPET entreprise,
responsable : 2009
quartier de
du commerce )
I'Eure)

- . . . . Le 09
Anne-Michele | Directrice de | Lieu de travail| 1 heure octobre | Enredistré
DONNET 'AURH AURH 1/4 2009 9

Commercant,
. PreSIde_nt_ de Lieu de travail Le 06
Daniel I'association (dans son 1 heure octobre | Enredistré
ECHAUBARD | « Centre- . 1/2 g
magasin) 2009
Halles le
Havre »
Vice
président de
. la CODAH, | 10| de travail Le 02
Daniel Conseiller o
L7 1 heure | octobre | Enregistré
FIDELIN géneral de —
L (Montivilliers) 2009
Montivilliers,
Maire de
Mannevillette
Directeur
Général
Adjoint,
chargé des | Lieu de travail 3/4 Le 05
Pierre GILLES| transports, dg (Mairie du , Novembre| Enregistré
) d’heure
'espace Havre) 2009
public et de la
gualité de la
ville
10éme
Adjoint maire
. du Havre, | Lieu de travalil Le 05
i/le:g-SFErangms chargé de (Mairie du d’r?(/etre Novembre en:\(leori]stré
I'Urbanisme Havre) 2009 9
et de
I'Habitat
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Responsables sollicités mais qui n'ont pas doniié aunos demandes d’entretign

Responsable

Fonction

Ourdia CHATI

15éme Adjoint maire du Havre, chargé dt
commerce

S

Yves MARTRET

8eme Adjoint maire du Havre, chargé de
voirie, des transports, de I'espace public et
la propreté

a
de

Jean-Pierre LAMARE

3*MAdjoint maire de Montivilliers, Transpor
Urbanisme

Sandrine FOUQUET

Directrice de Bus océane

Directeur de I'hypermarché Leclerc

Directeur de I'hypermarché Auchan
Montivilliers

Directeur de I'Espace Coty

Directeur du centre commercial océane
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Annexe n°04/Les cartes de localisation

Liste des cartes présentées :
» Carte A. 1 Les communes de I'agglomération du Elavr
* Carte A. 2 Les quatrtiers de la ville du Havre

» Carte A. 3 Les communes de I'agglomération de Caen

336



[¢]

Cauville-Sur-Mer otre-Dame-

Rolleville

S

Manéglise

Octeville-
Sur-Mer

Montivilliers

Fontaine-
la-Mallet

du-Manoir

Sainte- Gainneville

Adresse

Harfleur

Le Havre Rogerville

Gonfreville-1'Orcher

—— 1km

Carte A. 1 Les communes de I'agglomération du Elavr

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : Insee
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Dollemard -
: 2 Mont—Galllard ,
Points- Bois de :
Ca;"dinéux -- _";';11‘ .BIEVHIe i-
' Blevﬂle b =
- rOuge " Mare au Clerc o 3 "-ngpﬂauvil—l
a A S & "
t
Toumev&lle Cecile p ?mon
" Graville

Sanv1c

eﬁt‘ : Sainte- Mane- .
Dant‘on Samt Leori

Samt- Arcole-.
Nlcolas-.Bnndeal,J o -

Vallée-béreult

. Les neiges

Carte A. 2 Les quartiers de la ville du Havre

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : Insee
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Hermanville-
sur-mer

Pérrier sur Saint-Aubain-

S

Mathieu o Dk ~d'Arquenay
. Bénouville
Villons-les- Bisville-
Buissons | Cambes- .
Beuville | o g
e plais s
. Epron
Saint-Contest
Authie HéI’OUViHe-
Saint-Clair
Colombelles
Carpiquet Caen / | —
. \ | ~ Giberville . .. Sanneville
Breteville- / Démouville
sur-Odon & |
) . H/T Mondeville
S _\LouVi% J ‘ Cormelles-
Eterville W o le-Royal
/ Fleury-
\/ — sur-Orne/ Ifs
‘ <,,\ // _— ] km
L o

Carte A. 3 Les communes de 'agglomération de Caen

©M. HANI, UMR 6266 IDEES/CIRTAI, Université du Hay2010

Source : Insee
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