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Francais
Titre

L’accessibilité dans les modeles d’interaction transport-usage du sol. Quatre essais sur les
modeles de choix de localisation

Résumé long

La population et I'emploi dans les villes ont toujours été en interaction constante avec le systéme de
transport. Un investissement dans les transports modifie I'attractivité d'un lieu donné pour les
ménages et les entreprises. Dans le méme temps, I'augmentation de la population et de I'activité
économique renforce la nécessité d'investir dans les transports. Les modeles d’interaction de
transport entre terrains et utilisation des sols (LUTI) sont nés de la nécessité de relier ces deux
composants afin de mieux comprendre et modéliser leurs interactions. Les modéles LUTI ont pour
objectif de représenter, simuler et prévoir ce type d’interactions dans un environnement urbain afin
d’aider les décideurs a prendre des décisions éclairées concernant leurs politiques ou projets futurs.

L'accessibilité est un élément clé de la construction des modeles LUTI. Les modéles LUTI étant
composés de deux modeles principaux, I'utilisation des sols et le transport, I'accessibilité assure
I'interaction entre eux. L'accessibilité a ce role car elle traduit toute modification du transport ou de
I'utilisation des sols en une quantité quantifiable et mesurable pouvant étre intégrée a la chaine de
modélisation LUTI.

Cependant, l'accessibilité est un concept intangible que nous devons modéliser. Au début, cette
procédure de modélisation était en grande partie empirique, sans aucun cadre théorique (Geurs et
van Wee, 2004). Les bases théoriques sont venues plus tard, aprés que l'accessibilité ait prouvé que
c'était un outil précieux pour analyser les politiques d'utilisation des sols et de transport.
L'accessibilité est théoriquement construite a partir de trois composantes, (i) la composante
utilisation des sols, (ii) la composante transport et (iii) la composante individuelle (Geurs et van Wee,
2004). Ces composants évoluent dans I'espace et dans le temps. De maniére empirique, les
méthodes disponibles pour modéliser l'accessibilité peuvent étre classées en trois groupes en ce qui
concerne les composants d'accessibilité, (i) les mesures basées sur le transport, (ii) les mesures
basées sur les opportunités et (iii) les mesures basées sur I'utilité. Cependant, chaque approche a ses
propres avantages et inconvénients.

La procédure de modélisation implique des choix méthodologiques pour simplifier une réalité
complexe par nature. Cependant, ces choix ne sont pas neutres. lls peuvent influencer les résultats
obtenus et les conclusions tirées. C'est pourquoi I'application de mesures d'accessibilité est
considérée comme un processus difficile. Les modeles LUTI ne font pas exception aux défis
fondamentaux de I'accessibilité. Malgré la littérature abondante sur ce sujet, il reste encore
beaucoup de questions LUTI — accessibilité sans réponse.

Entre les différents modules des modeéles LUTI, cette these s'est concentrée sur les modeles de choix
de localisation des ménages et des entreprises. Leur intérét dépasse les modeles LUTI. Toute
politique de transport intégré d'utilisation des sols doit considérer la localisation des ménages et des
activités économiques comme les deux points d'ancrage de la mobilité quotidienne. Cette thése a
examiné la place et l'importance de I'accessibilité dans les modeles de choix de localisation des
ménages et des entreprises, en analysant I'effet de divers choix méthodologiques. Plus précisément,
trois principaux défis ont été identifiés en ce qui concerne l'intégration de I'accessibilité dans les
modeles de choix de localisation:



(i) Comment l'inclusion de différents composants dans la méthode de mesure influence-t-elle les
résultats de la modélisation du choix de I'localisation?

(ii) Quelles sont les implications de la variation du go(t individuel sur la modélisation du choix de
I'localisation?

(iii) Quelle est la stabilité temporelle des préférences de choix de localisation?

Dans le contexte des modeles de choix de localisation, la littérature existante utilisait diverses
mesures d'accessibilité. On peut soit introduire un indicateur d'accessibilité complexe, complet et
complet, qui couvre tous les composants d'accessibilité, soit introduire diverses mesures
d'accessibilité simples, chacune couvrant un ou plusieurs composants d'accessibilité. Dans la pluralité
d'approches existantes, nous ne connaissons pas l'effet des choix méthodologiques sur les résultats
des modeles de choix de localisation. Habituellement, les études utilisent la mesure qui donne les
meilleurs résultats statistiques. Néanmoins, si nous ne sommes pas en mesure d'estimer des mesures
suffisamment complexes et théoriguement meilleures, le résultat serait-il toujours cohérent? Au
contraire, des mesures complexes confirment-elles empiriquement leur supériorité théorique?
L'inclusion des composants d'accessibilité améliore-t-elle les résultats obtenus?

Un autre aspect important concernant l'inclusion de mesures d'accessibilité dans les modéles de
choix de localisation est l'intégration de la composante individuelle (Wee, 2015). Différents ménages
et entreprises valorisent I'accessibilité différemment. De plus, I'accessibilité étant une mesure
multicomposant, différentes composantes de |'accessibilité peuvent avoir une influence différente
sur des individus différents. Un ménage familial peut évaluer I'accessibilité différemment d’un
ménage a un seul travailleur. Une toute nouvelle entreprise du secteur des services aux entreprises
pourrait évaluer différemment la proximité d'une autoroute par rapport a une entreprise de
logistique qui se délocalise. Les nouvelles technologies transforment la maniére dont les entreprises
organisent leurs fonctions dans I'espace (Anas et al., 1998). Intuitivement, ces différences
systématiques existent mais, dans le cadre des modeles de choix de localisation, ces différences sont-
elles significatives? Devons-nous développer des modeéles de parts de marché distincts? Avons-nous
besoin d'utiliser différents types d'accessibilité pour différents groupes socio-économiques?

Enfin, une dimension qui n’a pas été analysée de maniére approfondie dans la littérature sur le choix
de I'localisation est I’évolution temporelle des préférences. A mesure que le contexte économique et
technologique évolue, en raison des progres et des innovations, il est possible que les préférences
des ménages et des entreprises évoluent également. Pour les ménages, la littérature indique que les
nouvelles générations préferent moins utiliser leur voiture comme mode de transport principal et
utilisent davantage les transports en commun (Wee, 2015). De tels changements qui ont déja été
étudiés dans le cadre de la mobilité individuelle pourraient avoir des implications importantes sur les
choix de localisation. Les habitudes de mobilité et les choix de résidence étant interdépendants, de
telles évolutions devraient avoir une grande incidence sur les préférences en matiére de choix de
localisation. Certains signes indiquent déja que les zones centrales deviennent de plus en plus
attrayantes grace aux locataires et aux jeunes générations (Melia et al., 2018), mais il existe peu de
travaux analysant cette dynamique temporelle. Comment la préférence pour I'accessibilité évolue-t-
elle avec le temps? Quels ménages conduisent ces changements?

Ces trois changements identifiés ont abouti a quatre documents de recherche. Dans un premier
temps, le document 1 (chapitre 1) a examiné I'impact de la méthode de mesure de I'accessibilité sur
les résultats du modele de choix de localisation résidentiel. Les connaissances tirées de ce chapitre
ont permis I'appropriation des méthodes de mesure de I'accessibilité et la maitrise des biais
potentiels liés au processus de modélisation. S'appuyant sur ces connaissances, les documents 2 et 3



ont analysé la dimension individuelle de I'accessibilité axée sur les entreprises. Le document 2
(chapitre 2) examinait I'influence de I'accessibilité en comparant les créations et les délocalisations
de divers secteurs. Le document 3 (chapitre 3) a fait un pas en avant et a examiné les différences
entre |'un des secteurs économiques, le secteur des services aux entreprises. Enfin, méme si les
chapitres précédents ont démontré I'importance de I'accessibilité, le temps pourrait influer sur cette
préférence. Avec cet objectif, le document 4 (chapitre 4) a permis I'analyse temporelle des
préférences en matiére d’accessibilité en mettant I'accent sur les différences entre locataires et
propriétaires en ce qui concerne le choix de I'localisation résidentiel.

La mesure d'accessibilité influence-t-elle les résultats du modeéle de choix de localisation
résidentiel?

Certains travaux empiriques ont du mal a trouver une relation significative entre I'accessibilité et le
choix de I'localisation résidentiel (Blijie, 2005; Lee et al., 2010). Ces études ont mis en doute
I'importance de l'accessibilité. Ils suggérent que d'autres facteurs tels que I'environnement social, les
commodités du quartier et les caractéristiques des logements sont plus importants pour expliquer les
choix résidentiels (Blijie, 2005; Chen et al., 2008; Sener et al., 2011; Zondag et Pieters, 2005).

D'autres considerent que I'accessibilité est essentielle dans I'estimation des modeles de choix de
localisation résidentiel (Eliasson, 2010; Srour et al., 2002). Ils suggerent que l'inclusion de
I'accessibilité dans les modeéles de choix de localisation résidentiel est importante, quelle que soit la
forme urbaine étudiée (Lee et al., 2010).

Dans les modeles de choix de localisation résidentiel, une grande variété de mesures d'accessibilité
est appliquée (Schirmer et al., 2014). Ces mesures varient de simples a complexes. Les travaux de
recherche incluent tous les types de mesures d'accessibilité (basées sur le transport, sur les
opportunités, sur l'utilité) en fonction de la capacité d'estimation. Compte tenu de la complexité de
I'accessibilité, traduire son influence dans un contexte de choix de localisation résidentiel peut étre
une tache difficile.

La controverse susmentionnée sur I'importance de I'accessibilité pourrait résulter de I'absence de
comparaison systématique des méthodes de mesure. La méthode de mesure pourrait affecter les
résultats de la modélisation. Dans ce contexte, I'objectif du chapitre | était double. Premierement,
analyser I'importance de I'accessibilité en tant que facteur explicatif méme avec de simples mesures
d’accessibilité et, deuxiemement, évaluer I'intérét de recourir a des mesures plus sophistiquées. Pour
répondre a ces objectifs, 'étude empirique s’appuie sur un modele de choix de localisation
résidentielle développé pour I'agglomération lyonnaise. L'estimation a été basée sur les observations
de la période 2006-2008. Les variables explicatives caractérisent les aménités spatiales locales,
I'environnement social et le compromis entre accessibilité et prix du logement. Différents modéles
ont été estimés, modifiant uniquement la mesure de |'accessibilité, tout en conservant les mémes
variables.

En ce qui concerne les mesures d’accessibilité, les travaux ont été axés sur des mesures fondées sur
les possibilités. Nous avons examiné les résultats de cing mesures d'accessibilité différentes: (i) la
proximité des infrastructures de transport, (ii) la distance linéaire par rapport au centre, (iii) le temps
généralisé par rapport au centre, (iv) les opportunités cumulatives d'emploi et (v) I'accessibilité
potentielle / gravitaire a emploi. Pour le dernier indicateur, une méthode appropriée est appliquée
afin d’agréger les deux principaux modes de transport, les transports en commun et la voiture.
L'agrégation est basée sur un temps généralisé composite qui combine des temps généralisés des
deux modes de transport. De plus, nous avons analysé I'effet de la variation de go(t systématique



des ménages en matiere d’accessibilité, en introduisant des termes d’interaction basés sur des
caractéristiques sociodémographiques.

Habituellement, la comparaison entre les modéles repose sur des indicateurs statistiques tels que le
log de vraisemblance, les tests du rapport de vraisemblance et le rho-carré. Dans notre travail, nous
avons fait un pas en avant et nous avons analysé la capacité du modele a reproduire les parts de
marché observées des choix de localisation. Lors du développement de modéles de planification, il
est important de reproduire correctement les parts de marché observées.

Le principal résultat de cette étude est que I'accessibilité reste une variable significative dans les
modeles de choix de localisation résidentiel lorsque nous appliquons I'accessibilité continue. Leur
inclusion augmente de manieére significative la qualité du modele et corrige le signe contre-intuitif de
certaines variables, comme le prix du logement. Dans notre application pour Lyon, nous avons
observé que deux variables avaient un signe contre-intuitif lorsque nous n'incluions pas |'accessibilité
ou lorsque nous incluions la proximité d'infrastructures de transport définie comme une variable
binomiale. Toutes les autres estimations avec des mesures d'accessibilité donnent des résultats
cohérents et des parameétres avec des signes stables. De plus, I'inclusion de variations gustatives
systématiques d'accessibilité utilisant des termes d'interaction s'est révélée essentielle. Les résultats
de la modélisation étaient nettement meilleurs, car les ménages apprécient l'accessibilité
différemment en fonction de leurs caractéristiques sociodémographiques.

En ce qui concerne le débat sur I'importance de I'accessibilité dans le choix d'un localisation
résidentiel, nous soutenons que les modélisateurs des transports et de |'utilisation des sols doivent
inclure une sorte de mesure d'accessibilité dans leurs modéles, conformément a Eliasson (2010) et a
Lee et al. (2010). L'omission de I'accessibilité pourrait conduire a des résultats erronés. Dans la
mesure du possible, et particulierement sile modele a été développé a des fins de simulation, il est
préférable d’utiliser des mesures d’accessibilité complexes. Dans notre analyse, la mesure
d'accessibilité potentielle donnait les meilleurs résultats. L'analyse de la performance des modeéles
pour répliquer les observations a prouvé la supériorité de la mesure d'accessibilité potentielle avec
un temps composite généralisé (cette méthode de mesure a été conservée pour les chapitres
suivants). Cette mesure minimise les erreurs systématiques entre les choix observés et simulés.
L'inclusion des caractéristiques des ménages est utile du point de vue de I'analyse et de la simulation.
En effet, les termes d’interaction traduisent certaines variations gustatives systématiques des
préférences des ménages.

D'un point de vue politique, les résultats ont montré I'importance de Il'utilisation des terres et des
composants individuels de I'accessibilité. Les décideurs devraient tenir compte du fait que les
politiques résidentielles axées sur I'offre d'activités autour des zones résidentielles pourraient attirer
plus efficacement de nouveaux ménages que la construction de nouvelles infrastructures de
transport. S'il estimportant de disposer de solutions de mobilité rapides, les ménages recherchent
des opportunités a proximité de leur lieu de résidence. Dans notre étude de cas, plus de la moitié des
ménages déplacés ont choisi un localisation dans les zones centrales, ou diverses activités et
commodités sont facilement accessibles. C'est pourquoi les zones centrales sont attractives pour les
ménages et présentent un risque d'expulsion de groupes sensibles. Certains groupes sociaux
apprécient une bonne accessibilité, mais ils n'ont pas toujours les moyens financiers de payer la
prime pour vivre dans des zones trés accessibles.

Les entreprises nouvelles et celles qui déménagent ont-elles des préférences différentes en
matiére d'accessibilité?



Bien que les travaux empiriques traitant de I'impact de l'accessibilité sur les choix de localisation
soient nombreux, peu d'articles ont étudié les différences d'évaluation de I'accessibilité entre les
entreprises nouvelles et les entreprises qui se délocalisent. Les entreprises nouvelles et les
entreprises qui se délocalisent n’accordent pas la méme importance aux attributs de localisation
(Duranton et Puga, 2001; Holl, 2004a; Manjén-Antolin et Arauzo-Carod, 2011). L'accessibilité peut
étre I'un de ces attributs, mais la littérature empirique n'a pas analysé ses effets de maniere
approfondie.

Les entreprises, qu'elles soient nouvelles ou en délocalisation, recherchent des localisations qui
maximisent leurs profits (Barrios et al., 2006). Néanmoins, on peut distinguer trois différences
majeures entre elles. (i) les informations locales a leur disposition, (ii) le stade du cycle de vie et (iii)
«l'écosysteme». Lorsqu'une entreprise déménage dans une zone géographique, elle détient des
informations locales clés sur I'environnement économique et le marché. Par conséquent, il peut
procéder a une évaluation en connaissance de cause des différentes possibilités d'implantation
(Manjon-Antolin et Arauzo-Carod, 2011) et prendre la meilleure décision possible pour son activité
économique. Au contraire, une nouvelle entreprise, qui pénétre sur un nouveau territoire, manque
ces informations locales. Cela incitera I'entreprise a ne pas prendre beaucoup de risques liés a son
localisation. En ce qui concerne le stade de la vie d’'une entreprise, la création et la délocalisation
d’un établissement économique sont deux événements distincts dans le cycle de vie d’'une entreprise
(Holl, 2004a). Une entreprise en migration cherche un meilleur localisation que son effectif (Nguyen
et al., 2013), tandis qu'une nouvelle entreprise recherche le meilleur localisation pour héberger ses
premiers locaux. Enfin, lorsqu'une entreprise se trouve déja dans une zone géographique, elle
dispose d'un «écosysteme» (Moore, 1993), ce qui signifie le réseau établi avec les travailleurs, les
fournisseurs et les clients d'un point de vue spatial. Cette dépendance au réseau préexistant pose
une restriction; Les entreprises qui se délocalisent ne migrent pas loin du lieu précédent car il s'agit
d'un facteur d'attraction (Bodenmann et Axhausen, 2012; Van Dijk et Pellenbarg, 2000).

En utilisant ce cadre pour analyser les différences potentielles en termes de préférence pour
I'accessibilité, nous pouvons formuler I'hypothese suivante. Une nouvelle entreprise devrait avoir
une plus grande aversion pour le risque et essayer de s'implanter dans une zone ou elle peut
minimiser tous les risques potentiels. Par conséquent, les nouvelles entreprises sont censées se
localiser dans des zones centrales ol I'accessibilité est élevée et les risques faibles. Une entreprise
qui déménage peut prendre plus de risques (Holl, 2004a), mais a plus de contraintes en raison de son
«écosystéme» et de son stade de développement.

Compte tenu de cette approche théorique, le chapitre Il a fourni des preuves empiriques des
différences potentielles entre les entreprises nouvelles et les entreprises qui se délocalisent dans huit
secteurs différents. L'objectif était de mettre en évidence les différences de préférences en matiére
d’accessibilité entre les nouveaux établissements économiques et les établissements délocalisés
appartenant au méme secteur économique. A cet égard, nous nous sommes appuyés sur un modele
de choix de localisation au niveau micro pour huit secteurs économiques (fabrication, construction,
vente en gros, vente au détail, FIRE, services aux entreprises de front office, services de back office et
santé), ou nous avons distingué les nouveaux et les délocalisés. entreprises. Les créations et
délocalisations analysées ont eu lieu entre 2005 et 2011. En tant que facteurs explicatifs, le modéle
comprenait des mesures des effets de localisation et d’urbanisation, de I'environnement social, du
prix des locaux, de I'existence d’'une zone d’activité économique et de I'accessibilité. L'accessibilité a
été incluse en utilisant trois mesures: (i) accessibilité potentielle / gravimétrique a la population avec
un temps composite généralisé, (ii) proximité des infrastructures de transport et (iii) préférence pour
la centralité. La comparaison était basée sur les élasticités pour identifier les différences importantes.



Les résultats ont montré que les choix d'implantation des nouveaux établissements et des
établissements délocalisés difféerent de maniére significative. L'hypothése selon laquelle les créations
sont plus sensibles a 'accessibilité a la population et les délocalisations plus sensibles a
I'infrastructure de transport est généralement valable, a quelques exceptions prés. Une classification
des secteurs peut étre faite en trois groupes sur la base des différences de préférences en matiére
d'accessibilité (tableau 11.10). Dans le premier groupe, nous avons les secteurs ayant des activités
économiques de routine et axées sur la production (services aux entreprises de fabrication, de
construction, de gros et de back-office). Les créations de ces secteurs recherchent des lieux
facilement accessibles, afin de minimiser tous les risques potentiels. Toutefois, les établissements
migrants sélectionnent des zones proches des infrastructures de transport, notamment des
autoroutes. lls ne valorisent pas l'accessibilité car ce n'est pas important pour leur activité
économique. Ces sites offrent un bon acces au marché (Holl, 2004a). Dans le deuxieme groupe, nous
avons les services de haut niveau (FIRE et Front Office) qui nécessitent une interaction quotidienne
face a face et un échange d'informations (Shearmur et Alvergne, 2002) et I'accessibilité est
importante pour leur activité. C'est pourquoi les établissements migrants, qui ont une expérience
antérieure de la région, choisissent des zones plus accessibles en général (meilleure accessibilité a la
population / meilleure proximité des infrastructures de transport). Dans le troisieme groupe, nous
avons des secteurs ayant une activité économique spécifique qui dépend fortement de l'interaction
client (vente au détail et santé). Les créations de ces secteurs ont une préférence accrue pour
I'accessibilité a la population, conformément a nos hypotheses initiales. Enfin, les migrations en
général sont trés sensibles a la distance par rapport au lieu précédent, indépendamment du secteur
économique, confirmant les conclusions de la littérature (Elgar et al., 2015; Holl, 2004a; Manjon-
Antolin et Arauzo-Carod, 2011). . Les entreprises veulent étre a proximité de leur «écosysteme»
établi.

Pour les concepteurs de modeles, ces résultats signifient que, selon le secteur économique, il
convient d’envisager I'utilisation d’'un modele différent pour les créations et les migrations, ou au
moins intégrer cette différenciation aux termes d’interaction. Pour I'élaboration des politiques, ces
résultats impliqguent gu’un investissement dans les transports, méme s'il accroft I'attractivité d’'un
lieu, peut diminuer I'attrait relatif des lieux proches, provoquant ainsi des migrations d’entreprises
dans un certain rayon. Les politiques appliquées doivent tenir compte de ce fait et prévoir les
incitations appropriées pour qu'un investissement conduise a une croissance économique générale.

Quel est I'impact de lI'accessibilité sur les choix de localisation des services aux entreprises?

Tous les établissements économiques n'accordent pas la méme importance a l'accessibilité. Le
chapitre précédent a démontré cette différence en fonction d’événements d’entreprise (création,
délocalisation). Cependant, ce n’est pas la seule caractéristique qui permette de distinguer cette
préférence. Les établissements ayant des fonctions différentes peuvent également avoir des
préférences différentes (Ota et Fujita, 1993).

Le secteur des services aux entreprises est un secteur économique qui présente une telle
hétérogénéité. Dans ce secteur, nous pouvons identifier des activités pouvant étre considérées
comme a forte intensité de connaissance, telles que la recherche et le développement ou
I'administration des entreprises. Ces activités ont un degré élevé d'orientation vers la demande finale
et un grand besoin de proximité, afin d'échanger des informations quotidiennement. Ce type
d’entreprise peut étre considéré comme un front office. Dans le méme temps, dans le secteur des
services aux entreprises, nous pouvons également trouver des établissements qui ont une fonction
plus courante. Ce type d’établissements peut étre décentralisé, car ils n‘ont pas besoin de proximité
spatiale ni d’'interaction face a face. Ces activités peuvent étre des centres d'appels ou des agences



de location. La décentralisation de ces fonctions de back-office est appelée «back-officing» des
fonctions de routine (Ota et Fujita, 1993).

Compte tenu de la différence de logique de choix de localisation entre ces deux fonctions du secteur
des services aux entreprises, le chapitre Ill visait a analyser plus en détail les différences entre les
préférences en matiére d’accessibilité. L'objectif était de comparer les choix de localisation entre ces
deux fonctions a I'aide de mesures statistiques, comme au chapitre Il. Cependant, au chapitre IlI,
I'analyse était plus approfondie car la comparaison ne portait que sur deux secteurs. La comparaison
était basée sur les résultats d'un modéle de choix de localisation utilisant des tests statistiques tels
que le test t, pour comparer la différence statistique des paramétres de modeéle obtenus et les
élasticités obtenues afin de comparer le volume de ces différences. L'analyse a porté sur les créations
et délocalisations de services Front Office et Back Office réalisées entre 2005 et 2011. Le modeéle
comprenait des mesures des effets de localisation et d’'urbanisation, de I'environnement social, du
prix des locaux, de I'existence d’'une zone d’activité économique et de I'accessibilité en utilisant les
quatre mémes indicateurs que ceux utilisés au chapitre II.

Les résultats montrent que les caractéristiques fonctionnelles des établissements économiques se
refletent dans leurs préférences en matiere d'accessibilité. Les choix de localisation des services
Front Office, dont I'activité économique repose sur des interactions et des échanges d’informations
guotidiens, suivent idéalement le compromis traditionnel entre prix et accessibilité des locaux.
Comparés aux services de back office, les services de front office ont une préférence plus marquée
pour les zones centrales, ou ils peuvent bénéficier d'un trés bon acces a la population et ou les
externalités de localisation sont fortes. Au contraire, les établissements de Back Office peuvent offrir
leurs services a distance car la proximité directe est moins importante pour leur activité économique.
Par conséquent, ils préferent les zones périphériques des zones d'activité économique, ouils ont un
acceés facile aux autoroutes.

Les résultats de ce chapitre peuvent aider les décideurs et les décideurs a élaborer de meilleures
politiques, en particulier dans les transports. Les investissements dans les infrastructures de
transport ou les définitions des zones d'activité économique peuvent attirer différents types
d'établissements économiques. Une zone d'activité proche d'une zone dense et peuplée offrant une
grande accessibilité a la population conviendrait mieux pour un type de service différent de celui
d'une zone d'activité économique en périphérie. Enfin, nous soutenons que les travaux futurs
devraient prendre en compte la distinction proposée par cet article en fonction de la fonction du
secteur des services aux entreprises, car les différences peuvent étre significatives.

Locataires vs propriétaires. Comment la préférence pour I'accessibilité a-t-elle évolué dans les
choix de localisation résidentiel?

Les chapitres précédents ont démontré I'importance de I'accessibilité pour les choix de localisation
des ménages et des entreprises. Cependant, a mesure que |'accessibilité augmente en raison de la
croissance économique et de la mise en place de nouvelles infrastructures de transport, les
personnes peuvent profiter d'activités de plus en plus nombreuses au méme co(t ou a un co(t
généralisé inférieur. Cette augmentation de I'accessibilité pourrait diminuer son importance pour les
ménages et les entreprises. Ici, nous nous concentrons sur les choix de localisation résidentiel. Au
cours de la seconde moitié du XXe siécle, conformément a I'hypothese d’une préférence
décroissante pour l'accessibilité (Alonso, 1964), 'augmentation de I'accessibilité due a la
démocratisation de 'automobile a conduit a la suburbanisation, a I'étalement urbain et a des trajets
plus longs. Divers travaux ont confirmé cette tendance, des observations provenant des Etats-Unis
(Baum-Snow, 2007) et d'Europe (Axhausen, 2008; Cabrera Delgado et Bonnel, 2016; Garcia-Lopez,



2012; Levinson, 2008). Alors que le processus de suburbanisation est toujours en cours, la littérature
a identifié une revitalisation des centres villes au cours des 20 dernieres années (Buzar et al., 2007;
Deka, 2018; Melia et al., 2018; Moos, 2013; Rérat, 2015). Derriére cette renaissance, on peut trouver
les nouvelles générations (la génération Y), qui préferent vivre dans des lieux centraux, facilement
accessibles, ou les transports en commun sont satisfaisants, aux dépens de banlieues spacieuses mais
dépendantes de la voiture (Deka, 2018; Melia et al. ., 2018). Ce choix résidentiel semble étre la
préférence pour 'accessibilité et les avantages offerts par les lieux hautement accessibles (Thomas et
al., 2015).

Derriére ces deux préférences de choix de localisation divergentes qui émergent, une caractéristique
qui qualifie les ménages est le statut d'occupation du logement. Les propriétaires, d'une part, sont
moins sensibles a I'accessibilité et choisissent d'acheter une résidence dans les zones périphériques.
D'autre part, les locataires, qui sont principalement des ménages jeunes, choisissent de louer un
appartement dans des lieux offrant une grande accessibilité, malgré I'augmentation constante de
I'accessibilité et le prix élevé de ces localisations.

Malgré ces observations, peu de travaux empiriques ont analysé I'évolution temporelle des
préférences de choix de localisation résidentiel pour confirmer ces tendances. Dans ce contexte,
nous avons posé au chapitre IV les questions suivantes: En quoi les préférences en matiére
d’accessibilité different-elles entre les locataires et les propriétaires? Plus important encore,
comment les préférences de ces deux groupes évoluent-elles dans le temps? En cas d'augmentation
de I'accessibilité, les deux groupes ont-ils la méme réaction? Si non, comment les propriétaires et les
locataires adaptent-ils leurs choix de localisation? Pour répondre a ces questions, nous nous sommes
basés sur un modele de choix de localisation résidentiel utilisant le méme groupe de variables que
dans le chapitre I. Les observations proviennent des données de recensement désagrégées de 1999,
2008 et 2013. Nous avons calculé les élasticités respectives pour chaque année d'analyse, afin
d'analyser les tendances potentielles. L’agglomération lyonnaise est un cas d’étude intéressant car,
au cours de cette période, I'emploi et la population ont considérablement augmenté, des
investissements importants ont été consentis dans les transports en commun et, au contraire, aucun
investissement important dans I'infrastructure automobile.

L'analyse temporelle des préférences des locataires et des locataires en matiere de choix de
I'localisation s'est révélée pertinente. Premierement, les résultats concernant la préférence pour
I'accessibilité entre les deux types d'occupation du logement confirment notre hypothése initiale
selon laquelle les locataires sont plus sensibles a l'accessibilité. Deuxiemement, I'analyse temporelle
a mis en évidence un aspect plus intéressant des préférences. Bien que les locataires aient déja eu
une préférence plus grande pour l'accessibilité au cours de la premiere période d'analyse (1999), la
différence entre propriétaires et locataires augmente avec le temps. Les propriétaires montrent une
préférence décroissante pour l'accessibilité, alors que les locataires sont de plus en plus nombreux.
Ce qui peut expliquer cette différence est le profil des locataires, qui semble correspondre a la
génération du millénaire identifiée dans la littérature (Deka, 2018; Melia et al., 2018; Myers et al.,
2019). Ils sont plus susceptibles d'étre plus jeunes, sans emploi stable et sans enfants. L'analyse
temporelle a également montré que les locataires possédent des voitures a un taux décroissant, ce
qui pourrait expliquer leur préférence constante pour les zones avec de bons services de transport en
commun.

Nos résultats suggerent que les politiques de planification des transports et d'utilisation des sols
devraient étre plus intégrées, afin de prendre en compte ces dynamiques temporelles. Une future
amélioration radicale et générale des niveaux d'accessibilité devrait avoir lieu grace aux nouvelles
solutions de mobilité telles que Mobility as a Service ou les véhicules automatisés (Meyer et al.,



2017). Comme nous I'avons démontré, I'amélioration de I'accessibilité peut accroitre la polarisation
entre banlieue et centre. Les premiers seraient encore plus diffus et les derniers encore plus denses.
Les planificateurs doivent anticiper ces changements et orienter les choix des ménages vers |'offre de
logements afin d'éviter des situations indésirables, telles que I'exclusion sociale et la ségrégation d'un
certain type de ménages. L'anticipation pourrait étre couronnée de succés grace a l'intégration de la
dynamique temporelle dans la procédure de modélisation. Les méthodes combinant différentes
données transversales peuvent capturer ces variations temporelles des préférences et aider a
estimer de meilleurs modeéles prédictifs (Rezaei et Patterson, 2016).

Contribution générale

Tout au long de cette these, le cadre d'accessibilité et I'utilisation de modeles de choix discrets ont
permis de regrouper les choix de localisation des ménages et des entreprises dans la méme
problématique. Les conclusions générales que nous tirons de cet exercice peuvent étre liées a des
problémes pratiques, a des directives méthodologiques et a des instructions.

Au niveau pratique, les différentes contraintes (données, modeéles) limitaient I'analyse présentée
dans cette these a 'application de l'accessibilité potentielle en tant que mesure la plus complexe.
Cependant, cette procédure a mis en évidence I'importance de l'agrégation entre les modes de
transport. Bien que diverses méthodes d’agrégation soient proposées dans la littérature, elles ne
sont pas pertinentes pour une utilisation dans le contexte des modeles de choix de localisation. Ils
sont difficiles a estimer ou ne sont pas compatibles avec le concept d'accessibilité. L'utilisation de
temps généralisés composites est théoriquement solide (en accord avec le concept d'accessibilité,
voir chapitre 1) et prouve que les résultats obtenus sont supérieurs. L’analyse effectuée au chapitre 1
a fourni I'assurance nécessaire pour appliquer la méme méthodologie a tous les autres chapitres. Ce
processus a prouvé que l'analyste devait utiliser toutes les données disponibles pour trouver la
méthodologie la plus appropriée dans I'objectif de contourner les limites pratiques.

L'application de mesures d'accessibilité implique des choix méthodologiques qui doivent étre
justifiés. S'agissant de la dimension individuelle des ménages et des entreprises, I'analyse
approfondie des différences potentielles entre les différents ménages et entreprises a montré qu'il
existait des différences importantes. En ce qui concerne les ménages, il a été démontré que tous les
types sont plus ou moins sensibles a I'accessibilité, les étudiants, les travailleurs sans statut d'emploi
stable et les locataires étant les plus sensibles. En ce qui concerne les entreprises, si I'accessibilité a
une influence positive, elle dépend de leurs caractéristiques (secteur économique, fonction, création
/ délocalisation) et du type d’accessibilité. La capture de ce type de variations de go(t individuelles
peut conduire a de meilleurs résultats de modélisation. Leur inclusion nécessite une attention
particuliere afin d'éviter les problemes de surajustement causés par des probléemes d'endogénéité.
En ce qui concerne la composante d’utilisation des sols liée a I'accessibilité, le choix entre population
et emploi dépend de I'agent analysé. Le choix affecte la construction de la mesure et l'interprétation
des résultats.

Au niveau des instructions politiques, cette these met en évidence la multidimensionnalité de
I'accessibilité. L'approche historiquement établie de I'accessibilité uniquement du point de vue des
transports a amené les politiques appliquées a se concentrer sur I'offre de solutions de mobilité. De
nombreux projets ont été réalisés qui ont contribué a la propagation de moyens de transport
rapides, motorisés et individuels. Cependant, les effets négatifs de telles politiques telles que la
pollution, la congestion, les longues distances de déplacement sont connus et visibles dans de
nombreuses villes. L'accessibilité devrait étre intégrée a la discussion en tant qu'effet combiné du
transport et de |'utilisation des sols, en tenant compte de la composante d'individualité. Les



changements d’accessibilité peuvent étre dictés par les changements d’utilisation des sols, qui
peuvent étre plus lents, mais leurs effets sont plus résilients et conformes aux directives du
développement durable (optimisation des déplacements, modes de transport actifs, etc.).
Cependant, I'augmentation de l'accessibilité pourrait avoir des effets similaires a la gentrification. De
tels effets, en fonction de leur force, pourraient pénaliser certains groupes sociaux. Les politiques
appliquées devraient intégrer des contre-mesures visant a éviter de tels effets négatifs.

Limites et perspectives

Une thése de doctorat est un projet de recherche limité dans le temps. Cela signifie que I'on ne peut
pas aborder tous les problémes possibles liés au sujet. Toutefois, les faiblesses de ce projet peuvent
constituer un point de départ pour des recherches futures. Par conséquent, leur identification et leur
orientation future sont importantes pour chaque projet de recherche.

Dans cette theése, I'accent a été mis sur une étude de cas unique mais intéressante, I'agglomération
lyonnaise. Si les résultats obtenus dans les différents chapitres sont conformes aux travaux de
recherche antérieurs, il estimportant de confirmer la transférabilité des résultats dans d’autres
contextes spatiaux pour leur généralisation. Chaque ville a ses particularités et il est important de les
démontrer dans des études empiriques. Les modéles d'accessibilité et de LUTI reposent tous deux sur
des bases empiriques solides. La confirmation systématique de leur cohérence est importante pour
leur généralisation.

Une autre limite concerne la mesure de |'accessibilité. Dans ce travail, 'accessibilité est abordée de la
maniére la plus générale possible pour des raisons de comparaison entre différents modeles.
Toutefois, afin d’améliorer les modeles de choix de localisation, il est possible d’envisager la mise au
point de mesures d’accessibilité plus spécifiques (par exemple, accessibilité aux magasins, aux loisirs
ou au type d’emploi). En outre, il est possible d’étudier des mesures d’accessibilité plus détaillées,
comme une mesure d'utilité (par exemple, logsum). Dans cette étude, les données étaient
insuffisantes pour calculer des mesures d'accessibilité cohérentes basées sur I'utilité a I'échelle
spatiale des modeles de choix de localisation. Néanmoins, siles données sont disponibles, I'avantage
de mesures d’accessibilité complexes telles que la journalisation doit étre évalué par rapport aux
mesures traditionnelles telles que les mesures basées sur les opportunités. De plus, I'approche
récente de l'accessibilité en tant que mesure de la satisfaction de la vie en général (Chaloux et al.,
2019; Lattman et al., 2016) peut donner de nouvelles idées d'intégration des dimensions, comme la
satisfaction de faire un voyage (Chaloux et al., 2019), ou I'acces aux technologies de I'information et
de la communication. Ces dimensions affectent I'accessibilité percue et influent sur la qualité de vie
(Wee et al., 2013).

La méthode de modélisation appliquée tout au long de la thése pourrait également étre un point de
critique. Les quatre chapitres ont adapté un modéle logit MultiNomial pour expliquer les modéles de
choix de localisation des ménages et des entreprises. Néanmoins, méme si le chapitre 1V appliquait
une méthode de modélisation plus appropriée, il existe théoriquement des méthodes plus
appropriées pour modéliser les choix dans un contexte spatial, comme des modeles mixtes corrélés
spatialement (Bhat et Guo, 2004). Ces méthodes intégrent mieux la corrélation des erreurs entre les
alternatives. Cette intégration de corrélation semble la plus prometteuse. Cependant, son application
nécessite un développement particulier de modeéles qui sortait du cadre de cette these. Une autre
direction de modélisation future peut étre axée sur l'analyse de modeles de choix simultanés pour le
lieu de résidence, le lieu de travail, la possession d'une voiture, etc. Ces choix sont interdépendants
et le sens de la causalité reste flou dans la littérature. Les résultats futurs peuvent donner de
nouvelles idées sur ces questions de choix complexes.



Enfin, 'inconvénient de cette thése, limitée aux modeéles de choix de localisation, est I'absence
d’analyse des résultats de simulation d’'un modéle LUTI. Bien que ces préoccupations soient
pertinentes, elles étaient hors du champ de la thése principalement en raison de contraintes de
temps. lls sont toutefois considérés comme intégrés dans les travaux futurs.

En conclusion, il convient de mentionner que, la notion d'accessibilité étant complexe et en évolution
constante, des définitions plus récentes et plus innovantes pourraient faire surface al'avenir. Les
normes de vie, de travail et de socialisation changent et influencent constamment la maniére dont
les gens interagissent et modelent leur environnement (télétravail, achats en ligne, gouvernance en
ligne, rencontres en ligne, services de streaming, etc.). Cela signifie que le besoin d'interactions
spatiales avec les opportunités d'emploi, de loisirs et de shopping pourrait évoluer. De nouvelles
sources de données peuvent nous aider a comprendre ces relations spatiales complexes qui
semblent émerger. Cependant, afin de tirer pleinement parti de ces capacités, nous avons besoin
d’un cadre théorique solide intégrant I'accessibilité en tant que concept plus général. Les futurs
travaux théoriques devraient aller dans cette direction.



