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L’étalement de la motorisation

en lle-de-France

Trop souvent Fanalyse de F'étalement urbain s'intéresse uniquernent a f'étalement physique des infrastructures
urbaines (habitat ou activités économiques), alors qu'une autre tendance accompagne 'extension urbaine :
la motorisation, Cest-3-dire le nombre de voitures par habitant, subit également une diffusion.
Lexemple de Ile-de-France est éclatant : la motorisation s'étale plus vite que la population et Femploi.

L’auteur :
Vincent Fouchier*,

es découpages internes a
L Ile-de-France, tels que

Paris/petite couronne/grande
couronne, sont communément utili-
sés car faciles d’acces. Malis ils ne
sont guére opératoires lorsqu’on
veut comprendre les tendances
urbaines et la logique spatiale de la
motorisation. Lévolution de la
motorisation des ménages depuls
1982 peut étre appréhendée a tra-
vers deux critéres : la distance au
centre de Parls (mesurée a partir de
Notre-Dame) et le densité humaine
nette (mesurée comme [a somme
des habltants et des emplois par
hectare urbain). Les traitements sta-
tistiques utilisés pour cet article por-
tent sur les 1300 communes de la
région.

Il faut soullgner que les taux de
motorisation que nous caiculons
sont sous-estimés par I'information
disponible : on compte 2 voltures
pour les ménages déclarant «2 voi-
tures et plus» alors quils peuvent
disposer de 3, 4 voltures, ou davan-
tage... De plus, nous ne traitons que
des voltures «résidentlelles», par
manque de données sur le nombre
de véhlcules des entreprises et les
voltures de fonction.

A réchelle de la réglon lie-de-
France en 1999, les taux de motori-
sation par ménage sont de 0,90
véhicule par ménage et de 0,38
véhicule par habitant, chiffres forte-
ment réduits par [a motorisation de
Paris intra-muros, ou elle est excep-
tionnellement faible. Les taux de
motorisation par ménage sont net-
tement croissants en fonction de la

* Chargé de mission & la Datar.

Publications de I'aufeur sur ce théme :

« Masurer I'étalement, la dédensification e le des-
serrement : différentes formes de gain d'espace en
Tle-de-Frances, in la ville aux champs, ouvr. coll.,
Ed. Adef, 2001 [voir p.47 de la revue).

« Agir sur les densités urbaines pour limiter
I'usage de ‘automobile », in Les formes de la ville,
CERTU, septembrs 2000.

« La densité humaine nette : un indicateur d‘infen-

sité urbaine », in Données urbaines n°2, Anthro-
pos, 1998.

«influence de la densité urbaine sur les déplace-
ments en lledeFrance », in Transports urbains,
n°99, avribuin 1998.

«les densités urbaines et le développement
durable. Le cas de Ille-defrance et des villes nou-
velles », Edifion du SGVN, diffusion La Documen-
tation frangaise, décembre 1997.

Nbre de voitures / habltant

NOMBRE DE VOITURES PAR HABITANT SELON LA DISTANCE A PARIS NOTRE-DAME

Sltuation en 1999
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distance a Notre-Dame : proche de
0,5 voiture par ménage dans le
centre, le taux atteint déja 1 voiture
par ménage a 15 km de Notre-
Dame, jusqu‘a 1,33 & 40 km.

Le taux de motorisatlon par habi-
tant est un critére souvent plus per-
tinent que le taux de motorisation
par ménage, car il efface le biais de
la différence de taille des ménages
entre centre et périphérie. Rappe-
lons que, en 1999, la tallle
moyenne des ménages franciliens
est de 2,38 personnes, mals ce
chiffre varie de moins de 2 per-
sonnes dans le caeur de la capltale
a plus de 2,7 personnes dans les
secteurs élolgnés.

Le taux de moto-
risation par habitant
sult une courbe
simlialre a celle du
taux de motorisa-

Sourva: daprés Insee-Rgp

trés sensible a la distance au centre
de Paris : plus la distance a Paris est
grande, plus [a motorisation est
forte.

Les taux de motorisation par
ménage varient donc du simple au
triple entre le centre de I'agglomé-
ration parisienne et sa périphérie et
du simple au double dans le cas des
taux de motorisation par habitant
(tableau 1). La description de la
répartition spatiale de la motorisa-
tlon ne doit cependant pas étre
excesslivement binaire. D’autres
logiques intervlennent, notamment
dans les dimensions socio-écono-
miques. En effet, 'ouest de la région

Tableau | -Motorisation en fle-de-France

en 1999 par secteur

Source : d’aprés RGPInsee
*Nomenclatvre de 1990

Nombre de voitures
tion par ménage : par ménage | par habitant
0,25 voiture par |5 0,50 027
habitant dans le [le couronne de I'agglomération 0,87 0,36
centre, croissant  [2e couronne de l'agglomération* 1,13 0,43
régullerement jus- Villes nouvelles* 1,15 0,40

. Urbain hors agglomération 1,19 0,45
qua prés de 0,5 @  |narisienne*
40 km de Notre- [Rural* 144 0,52
Dame. Il est donc [|Région 0,90 0,38

études foncléres — n° 96, mars-avril 2002




fle-de-France apparait comme sur-
motorisé par rapport a l'est, a dis-
tance au centre de Parls équiva-
lente. La richesse des ménages
explique largement cet écart.

Il 'y a en outre des logiques spa-
tiales liées au polycentrisme et aux
«iIrrégularités » des densités au sein
du gradient centre-périphérie.

A léchelle régionale en 1999,
21% des ménages disposent de 2
véhicules et plus. Mais ces ménages
ne sont pas équirépartis dans I'es-
pace. Seuls 5% des ménages sont
multimotorisés (2 voitures ou plus)
dans le cceur de l'agglomération
parisienne, @ moins de 5 km de
Notre-Dame. Il s'agit vraisemblable-
ment d'un des secteurs les moins
multimotorisés en France. La pro-
portlon de ménages multimotorisés
augmente vite & mesure que [‘on
s’éloigne du centre de ‘aggioméra-
tion. A 22 km de Notre-Dame, ce
sont un tiers de ménages qui posse-
dent plusieurs véhicules.

Influence de la taille
des ménages

La part des ménages multimotori-
sés dépasse 35% dans les distances
supérieures a 30 km de Notre-
Dame. Elle atteint 45 % dans de
nombreux secteurs, mais présente
une certaine Irrégularité due aux
communes peuplées, au seln des-
quelles [a motorisation est moindre.
La part des multimotorisés est supé-
rieure & 60 % dans une partle signi-
ficative des petites communes de
grande couronne. La structure des
ménages, outre I'éloignement a
Paris (et la mauvaise desserte en
transports collectifs), explique ce
constat : on saft que les ménages y
sont d'une tallle supérieure. Dans
les ménages nombreux, pour que
chacun se déplace en absence de
transports collectifs attractifs, la
multimotorisation s'impose.

La part des ménages non motori-
sés dans l'ensemble des ménages
est un critére révélateur de la
« dépendance » aux modes de trans-
ports «doux», transports collectifs,
bicyclette ou marche. Elle est blen
sar d’autant moins Importante que
la part des multimotorisés est forte.
A Tintérieur du cercle de 30 km de
Notre-Dame, les ménages non
motorisés représentent une part for-
tement décrolssante en fonctlon de
I'éloignement.

La proportlon de ménages ne dis-
posant daucun véhicule n’est
cependant pas l'exact inverse de
celle des multimotorisés, notam-
ment dans les distances élevées du

cceur de Paris (+40 km) : dans cette
zone éloignée, la part des ménages
non motorisés est relativement
homogene. Elle y est toujours infé-
rleure a 20 %, alors que [a moyenne
régionale se situe a 31 %. C'est dans
un cercle de 15 km autour de Notre-
Dame que les ménages non motori-
sés sont trés représentés, jusqu'a
65 % des ménages dans cinq arron-
dissements parisiens. On notera
que le 16% amondissement se dis-
tingue des autres arrondissements
parislens, avec seulement 14 % de
ménages non motorisés...

La monomotorisation, quant a
elle, ne varie pratiquement pas
dans l'espace, voisine de 50%
quelle que soit la distance au centre
de Paris (sauf dans I'hyper-centre, &
molns de 5 km de Notre-Dame), ol
elle est [égérement plus faible. Cet
indicateur est le moins discriminé
spatialement.

Les villes nouvelles, dont on
aurait pu penser qu'elles présente-
raient des taux de motorisation plus
faibles que ceux de leurs secteurs
voisins (en ralson d’une part de leur
desserte en RER et dautre part de
leurs densités plutdt élevées), ne
sont pas significativement moins
motorisées. Leur taux de motorisa-
tion par habltant est certes légére-
ment plus réduit que celul des
extensions urbaines de l'agglomé-
ration parisienne, mals leur taux de
motorisation par ménage est quant
a [ui trés semblable & ceful des sec
teurs géographiques similaires
(méme distance a Paris).

Le critére de la densité humalne
nette, mesurée comme la somme
des habitants et des emplois, rap-
portée a la surface urbanisée,
constitue une autre approche de la
question de la motorisation des
ménages. Cet indlcateur, qui croise
des données de f'Insee et des don-
nées du mode d’occupation des sols
{base de données de ['laurif), fournit
une bonne image de l'intensité de
l'usage du sol urbain.

Le taux de motorisation par
ménage suit une courbe quasi-
linéaire en fonction de la densité
humaine nette, avec un léger seuil
autour de 150 habltants + emplols /
ha urbain. I en va de méme pour le
taux de motorisation par habitant
(malgré une irrégularité a la hausse
vers 300 habitants + emplois / ha
urbain). La relation entre denslté et
taux de motorisation est finalement
trés claire : plus la densité est éle-
vée, moins la motorisation est forte.
La proximité physique qu'offre la
forte densité, les réseaux perfor-
mants de transports collectlfs, la
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cherté et la rareté du statlonne-
ment, sont parm! les facteurs a I'orl-
gine du degré différent de la moto-
risation entre les zones denses et
les zones peu denses.

Pour I'ensemble des 1 300 com-
munes de la région fle-de-France, la
corrélation entre la motorisation
(nombre de voltures par ménage) et
la denstté humaine nette se vérifie
statistiquement, a@ un niveau

Source: dapras insse-Rgp

MOTORISATION DES MENAGES SELON LA DENSITE HUMAINE NETTE
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Coefficients de corrélation entre 1999 1982 Evolution 1982-1999
Densité humaine nette et Nbre de voitures / ménage -0,74 -0,49 +50%
Tableau 2 - Nbre de voitures / habitant -0,65 -0,35 +84%
Coefficient de corrélation % ménages non-motorisés 0,83 0,55 +51%
entre 1982 et 1999 % ménages 2 voitures et + -0,63 -0,35 +81%
- Distance a Notre-Dame et Nbre de voitures / ménage 0,45 0,15 +208%
Gy ”e',defF pance Nbre de voitures / habitant 0,45 0,18 +144%
Source : doprés RGPinses % ménages non-motorisés | -0,47 0,17 +175%
% ménages 2 voitures et + 0,41 0,10 +318%

volution du nb de voitures | Evolution du nb de ménages
par ménage | par habltant | Non motorisés | Multi-motorisés
Paris -04% +1,8% +4% +25%
Tableau 3 - 1e couronne de Fagglo. +13,8% +20,2% -4% +73%
Evolutign de la motorisation 2e couronne de I'agglo.* +18,1% +28,8% -10% +95%
en lle-de-France de 1982 Villes nouvelles* +14,2% +22,6% +51% +186%
a 1999 par secteur Urbain hors agglomération +22,5% +33,9% -7% +139%
Source : d'aprés RGP4nsee parisienne*
*Nomenclature de 1990 Rural* +32,8% +37,5% - 44% +164%
Région +17,5% +22,7% -1% +94%

relativement élevé : r = 0,74 ; la
part de la variance expliquée est
ainsl de 54 %. Plus la densité
humalne nette est forte, moins la
motorisation des ménages est
importante. Sl 'on considére ia rela-
tion entre densité humaine nette et

EVOLUTION DU NOMBRE DE VOITURES PAR MENAGE ET PAR HABITANT

SELON LA DISTANCE A PARIS NOTRE-DAME DE 1882 A 1998
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Distanca i Parls Notrs-Dame en km

taux de motorsation par habitant,
le coefficlent de corrélation est
moins élevé : r = -0,65 (42 % de
varlance expliquée). Ceci confirme
que le taux de motorisation des
ménages dépend a la fols de la
localisation et de la structure des
ménages.

La proportion de ménages multi-
motorisés croisée a la densité
humaine nette présente une courbe
en deux parties : jusqu'a 150 habi-
tants + emplois / ha urbaln, cette
proportion est fortement décrols-
sante, passant de 50 % de ménages
multimotorisés dans les plus faibles
densités a seulement 10 %. Pour les
densltés supérieures, la proportion
continue de décroitre, mais lente-
ment, pour atteindre 5% environ
dans les plus fortes densités
humaines nettes de la région.

La part des ménages non motorl-
sés varie trés régulitrement selon la
densité humaine nette : dans les
trés faibles densités, moins de 10 %
des ménages n‘ont pas de voiture,
alors quils sont 60% dans les
fortes densltés. La courbe est nette-
ment plus réguliere que celle croi-
sant la part des ménages non moto-
risés a la distance au centre de
Paris. La relation entre denslté et
non-motorisation est donc plus
forte que celle entre distance au
centre et non-motorisation, ce qui
tend a conflrmer que le polycen-
trisme (présence de centres secon-
daires au sein de I'agglomération)
peut avoir des conséquences sur la
répartition spatiale de la motorisa-
tion.

La proportion de ménages mono-
motorisés, croisée avec la densité
humaine nette, présente une
courbe en U inversé. Leur part la

plus importante (prés de 55 % des
ménages) s'étale entre 80 et 170
habitants + emplols / ha urbain.
Pour les densités inférieures et pour
les densités supérieures, leur pro-
portlon est moindre, atteignant jus-
qu‘a 40 % voire moins.

La corrélation entre motorisation
par habltant et densité est relative-
ment élevée : r=-0,65. Elle est ainsi
plus forte que la corrélation entre
motorisation par habitant et dis-
tance au centre de Paris, qui est de
+0,45 : seulement 20 % de variance
expliquée. La motorisation est donc
plus corrélée avec la densité
humaine nette qu’elle ne [‘est avec
la distance au centre de Paris.

Lien avec la densité
humaine nette

La distance & Paris a un llen avec
la motorisation essentiellement
pour les communes relativement
proches du centre de la capitale.
Sans doute cela s'explique-t-l a la
fois par l'existence de réseaux de
transports en commun développés,
de relations majoritaires internes a
ce cercle de 10 km de rayon, et de
densltés urbaines élevées, permet-
tant des proximités pédestres et
une efficacité certaine des trans-
ports publics.

La plus grande corrélation entre
denslté et taux de motorisation, par
rapport a celle entre distance et
taux de motorisation, est vralsem-
blablement due a l'existence, au-
dela du rayon de 10 ou 20 km du
centre de Parls, de sous-polarités de
densités relativement élevées et de
motorisation modérée. La forte
denslté aurait un lien avec une plus
falble motorisation, méme loin de
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Paris. Certalnes communes urbai-
nes (hors agglomération pari-
slenne), bien que trés distantes de
Paris, ont ainst des taux de motori-
sation inférieurs a 0,40 voiture par
habitant.

Pour les 1 300 communes frand-
liennes, le coefficlent de corrélation
entre le pourcentage de non-moto-
risation des ménages et la densité
humaine nette par commune est :
r=+40,83 (soit 68% de variance
expliquée). Ce chiffre est éloquent :
il plus slgnificatif que celul mesuré
entre densité et taux de motorisa-
tion par ménage (-0,74) ou par indi-
vidu (-0,65).

Il est & noter que le critére de la
non-motorisation est nettement
moins corrélé avec la distance au
centre de Paris qu‘avec la denslté :
le coefficient de corrélation entre la
part de ménages non motorisés et
la distance a Notre-Dame est de
-0,47. Ce critere est plus sensible a la
denslté que le critere de la part de
ménages disposant de deux véhi-
cules et plus (r =-0,63). On peut en
conclure que la densité humaine
nette entretient une relation étrolte
avec le fait de ne pas avoir de voi-
ture, ce qui constitue sa principale
singularité.

A l'échelle de la région, le taux de
motorisation par ménage a aug-
menté de 17,5% entre 1982 et
1999, alors que le taux de motori-
sation par habitant augmentait de
22,7 % (la différence entre ces deux
critéres vient de la taille moyenne
des ménages, qui a significative-
ment régressé dans la période ana-
lysée).

En falt, 'augmentation de la
motorisation par ménage a eu lieu
essentiellement dans la premigre
partie de la période analysée, a
savolr entre 1982 et 1990
+11,7 %. Dans la période la plus
récente (1990-1999), 'augmenta-
tion n'a été que de +5,2 %. Il en va
de méme pour la motorisation par
habitant, blen que la différence
entre les deux sous-périodes fut
moindre dans ce cas : successive-
ment +12,5 % et +9,0 %. Cette évo-
lution contrastée entre deux sous-
périodes n‘a pas eu de variation
spatiale notable : les secteurs géo-
graphiques de la réglon ont tous
été concernés de la méme maniere
{les courbes d'évolution de la moto-
risation selon la distance au centre
ou selon [a denslté se ressemblent
dans les deux sous-périodes).

Le nombre de voitures par
ménage a crii d'autant plus forte-
ment, entre 1982 et 1999, que (a
distance au centre de Paris, mesuré

ETALEMENT URBAIN

EVOLUTION DU TAUX DE MOTORISATION DES HABITANTS
EN ILE-DE-FRANCE, DE 1982 A 1999, PAR COMMUNE

TAUX DE MOTORISATION DES HABITANTS EN ILE-DE-FRANCE
EN1982, PAR COMBUNE

TAUZ DE MOTORISATION DES HABITANTS EN ILE-DE-FRANCE
_EN990, PAR COMMUNE

Ta1% DE BOTORISATION DES HABITANTS EN JLE-DE-FRANCE
EN 488%, PAR COMMUNE
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Source: d'aprés insee-Rgp

EVOLUTION COMPERES DE LA ROTORSATION ET DE LA TOMOORAPHE

THIRE g
bod

1hon Do LEE COMMUMES URE DB FRANCE

- —
S PR min) TR

% D'EVOLUTION DU NOMBRE DE VOITURES ET DU NOMBRE D'HABITANTS
SELON LA DENSITE HUMAINE NETTE
on Do-de-France, de 1982 A 1999

80%
0% | p
0%
80%

50%

0%

% d'évolution de 1982 & 1998

20%

10%

-10%

Densité humaline netts (Population+Emplol / ha urbain) 1999

Population |[Emplois |Voitures

Tableau 4 -

Evolution 1982-1999

16,2 12,5 17,2
17.4 13,8 19,4
+7,4% | +10,4% | +12,8%

1982

Evolution de la distance |19g9
pondérée (km)
@ Notre-Dame
de la population, des

emplois et des voitures
en lle-de-France

de 1982 & 1999
Source : d'aprés RGP4nsee
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a Notre-Dame, était grande : varia-
tion pratiquement nulle dans I'hy-
per-centre de l'agglomération, attel-
gnant +15 % vers 20 km de Pars et
+30 % vers 60 km. Pour la motori-
sation par habitant, la forme de la
courbe n'est guére différente ; seuls
les pourcentages atteints signalent
des écarts : +309% vers 25 km de
Notre-Dame et prés de +40 % vers
60 km.

Donc, non seulement les taux de
motorisation étaient plus élevés
dans les zones éloignées du centre
de Paris, mais ils ont aussi aug-
menté plus vite que dans les zones
plus proches, accentuant ainsi les
écarts.

Enfin, les taux de motorisa-
tion ont davantage augmenté a
l'est de la région, effectuant un
«rattrapage » par rapport aux taux
de l'ouest francllien. Tout se passe
comme sl les zones moins «riches »
de I'est francllien avalent développé
leur motorisation pour atteindre les
taux observés initlalement a 'ouest.

Cette tendance a la motorisation
globalement croissante s'‘explique
par un recul — relativement faible
(-1 %) - du nombre de ménages non
motorisés et, surtout, par un quasi-
doublement du nombre de
ménages franciliens disposant de 2
voltures ou plus (+ 94 %). Cest la
multimotorisation qui est a [‘origine
de [a forte hausse de la motorisa-
tion dans les partles élolgnées du
ceeur de l'agglomération pari-
sienne, depuis 1982. En effet, la pro-
portion de ménages mono-motori-

sés n‘a pratiquement pas varié,
quelle que soit la localisation. La
proportion de ménages non motori-
sés, quant a elle, a stagné dans le
centre — jusqua 30 km de Notre-
Dame environ — et diminué de 20 a
30% dans les distances supé-
rleures.

Les ménages multimotorisés,
quant a eux, ont vu leur poids
croitre dans des proportions impres-
sionnantes, d’autant plus fortes que
le secteur est éloigné de Notre-
Dame : +80% dans le cercle de
20km autour de Notre-Dame et
+150 % {voire davantage) au-dela
de 30 km.

Le méme constat est opéré en
fonction de la denslté humaine
nette : quasi-stabilité de la mono-
motorisation quelle que soit la den-
sité ; stabilité de la non-motorisa-
tion dans les densités supérieures a
150 habitants + emplols / ha urbain
et baisse modeste mais significative
dans les densltés inférleures ; trés
forte hausse de la muttimotorisa-
tion (jusqua plus de +160 %) dans
les densités inférieures & 150 habl-
tants + emplois / ha urbain, d'au-
tant plus forte que la denslé est
faible, et augmentation oscillant
entre 60 % et 25 % dans les densi-
tés supérieures.

Le multi-équipement automobile
constltue donc bien le grand chan-
gement depuis 1982, concemant
surtout les limites extérieures de
I'urbanisation et les zones les moins
denses. On peut sans doute attri-
buer cette évolution au fait que les
ménages s'équipent a mesure que
de nouveaux enfants naissent ou
que leurs enfants arrivent a I'age de
conduire. Cette deuxiéme hypo-
these est vralsemblablement la plus
conséquente. La desserte en trans-
ports collectifs des zones périphé-
riques ne permet en effet pas de
répondre aux attentes de mobilité
des jeunes qui, dés qu‘ils le peuvent,
acquiérent leur automobile. Celle-ci
devient clairement individuelle et
non plus familiale. De plus, le déve-
loppement du travail féminin a
généré une demande crolssante
d’automobiles, pour faire face a
cette nouvelle mobilité.

Les villes nouvelles apparaissent,
dans le schéma général d’augmen-
tatlon de la motorisation d'autant
plus forte que I'on est loin du centre
de I'agglomération, comme des flots
de moindre croissance de la motori-
satlon. Les taux de motorisation y
ont augmenté moins vite, entre
1982 et 1999, que dans leurs sec-
teurs géographiques volsins. La
forte croissance de leur population
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a laquelle on a assisté a néanmolns
correspondu a une hausse du
nombre de ménages multimotor-
sés de 186 % alors que les ménages
non motorisés ne progressaient que
de 51 %. Le polds de ces derniers
dans I'ensemble des ménages des
villes nouvelles a toutefols reculé
moins vite que dans les autres sec-
teurs (hors Paris). Larrivée a I'age
adulte de la cohorte des enfants des
premiéres générations de familles
implantées dans les villes nouvelles
stimule la motorisation croissante
observée ces demiéres années.

Les taux de motorisation, rame-
nés au ménage ou a I'habitant, ne
permetient pas réellement de
prendre la mesure de ['évolution
spatiale de la motorisation. Le
simple nombre de voitures par
commune (au teu de résidence) est
un bon indicateur complémentaire.
Pour le calculer, nous comptons un
véhicule pour les ménages mono-
motorisés et deux véhicules pour
les ménages multimotorisés et 'on
additlonne le nombre de véhicules
des ménages de chaque commune.
Rappelons que le chiffre obtenu est
sous-évalué par rapport a la réalité,
au méme titre que les taux de
motorisatlon, puisqu‘il n’attribue
que 2 voitures aux ménages dispo-
sant de « 2 véhicules et plus ».

Une croissance moindre
dans les zones denses

Le nombre de voltures par com-
mune a cra d'autant plus que la
densité humaine nette est faible :
les secteurs les moins denses de la
région ont accuellli entre 100 000
et 130 000 véhicules (au lieu de
résidence) depuis 1982, alors que
les secteurs les plus denses ont vu
leur nombre de véhicules « réslden-
tiels » pratiquement stagner.

En proportion, pratiqguement par-
tout sauf dans les arrondissements
parisiens les plus denses, le nombre
de voitures a augmenté plus vite
que le nombre d'habitants entre
1982 et 1999. Cest dans les faibles
densltés que la motorisation a net-
tement plus progressé que le
nombre d'habitants, en évolution
relative : +80 a 85% pour le
nombre de voltures contre +30 a
35% pour le nombre d'habltants
dans les densités les plus faibles de
la région.

Ced! a pour origine d'une part la
motorisation croissante des popula-
tions déja en place, et d’autre part
l'arrivée importante de ménages
fortement motorisés.

En premier liey, il faut souligner

le falt que les coefficlents de corré-
lation avec la motorisation ont for-
tement augmenté tant avec la den-
sité humaine nette qu'avec la
distance a Paris Notre-Dame. Les
affirmations selon lesquelles la
motorisation est d'autant plus
importante que la densité est faible
et que la motorisation est d’autant
plus importante que la commune
est éloignée de Notre-Dame sont
donc encore plus vraies aujourd'hui
qu’en 1982. Tout se passe comme si
la motorisation, fortement crois-
sante comme on I'a mesuré, évo-
lualt spatialement de maniére a
accentuer les contrastes entre fortes
et faibles densités.

Toutefois, de 1982 a 1999, on
observe un «rattrapage » de la cor-
rélation entre distance au centre et
motorisation par rapport a densité
et motorisation. En effet, les coeffi-
clents de corrélation liant a la moto-
risation ont augmenté bien plus vite
en fonction de la distance a Notre-
Dame qu’en fonction de la densité
humaine nette.

Cest la part de ménages dispo-
sant de deux véhicules et plus qu!
volt son coefficient de corrélation
avec la distance a Notre-Dame aug-
menter le plus vite depuis 1982 : ce
coefficient a été multiplié par 4
dans la période. Nous avons mon-
tré auparavant que la multimotori-
sation «explosait> dans les faibles
densités : nous confirmons fci
quentre 1982 et 1999 la multimo-
torisation a fortement accentué son
lien avec la distance a Paris Notre-
Dame.

Afin de mieux comprendre les
évolutions de la motorisation, telles
que I'on vient de les décrire, il faut
s'Intéresser aux évolutlons dans la
localisation de la population et de
I'emplol. Pour approcher de
mantere simple I'étalement autour
de Parls, nous mesurons I'évolution
de la distance pondérée a Notre-
Dame de l'habitant et de I'emploi
frandliens moyens, mais aussi de la
«voiture résidentielle - moyenne, ce
qui offrira une vislon synthétique.

Lhabitant moyen de [Tle-de-
France habite a 16,2 km de Notre-
Dame en 1982, a 17,4 km en 1999.
Lemplol moyen, quant a lui, se
localise a 12,5 km de Notre-Dame
en 1982 et a 13,8 km en 1999. La
«voiture résidentielle moyenne-»,
enfin, se localise plus loln que I'ha-
bitant et 'emplol moyens et main-
tient cet écart : 17,2 km de Notre-
Dame en 1982 et 19,4 km en 1999.

Il est ainsi confirmé que la moto-
risation est moins concentrée dans
le centre de l'agglomération pari-
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sienne que la population et I'em-
ploi : elle est donc plus étalée. Lem-
plol, la population et surtout la
motorisation s'éloignent du centre
de Paris : environ +2,2 km pour la
motorisation sur la période 1982-
1999. Cet éloignement, en rythme,
est plus rapide pour la motorisation
que pour I'emplol et ia population :
+12,8 % pour la motorisation,
contre +10,4 % pour l'emploi et
+7,4 % pour la population.

Une accélération de
I'étalement des voitures

Les voltures, dont la répartition
est déja plus étalée, s'éloignent
donc plus vite du centre de Paris
que les habltants et les emplols, en
région lie-de-France.

La motorisation n‘évolue pas
indépendamment de 'espace, mais
est trés liée & [a distance au centre
de Paris, et plus encore a la densité
humalne nette. Les ménages s'équi-
pent de plus en plus en automo-
biles, de maniére générale. Mais ce
constat varle spatlalement : ce sont
les secteurs francillens les moins
denses et les plus éloignés de
Notre-Dame qui ont connu les plus
fortes croissances de la motorisa-
tion depuis 1982.

Ce sont ausst ces secteurs qui ont
vu leur population augmenter le
plus. La localisation des «voitures
résidentielles » est donc particuliére-
ment «densifuge ». La multimotori-
sation est la tendance dominante
depuis 1982, notamment dans la
périphérie.

1l est dés lors clair que la politique
d’aménagement de 'espace a une
contribution essentlelle & apporter a
la limitatlon de l'usage de I'automo-
bile.

Par ailleurs, le regard monocentré
sur Paris est cependant réducteur :
mesurer la motorisation en fonction
de la distance a Notre-Dame ne per-
met pas d'observer des « sous-pola-
rités ». Or, celles-ci existent et expli-
quent des écarts au schéma global
de motorisation supérieure dans les
zones éloignées de Parls. En termes
de stratégie d'aménagement, Cest
vralsemblablement vers les polar-
tés secondaires que l'effort devralt
porter : on augmenterait ainsl les
densités dans des espaces ou la
desserte en transports collectifs
pourrait étre performante (et Inver-
sement). Ceci devrait permettre de
ralentir ['étalement de la motorisa-
tion. m
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Le nombre
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