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Synthese

Dans la lignée des travaux qui cherchent depuikjgas années a renouveler le regard (jusque-la tres
pessimiste) sur la durabilité des territoires dieléadensité, MOBITER s’est intéressé aux habitdets
territoires ruraux. L’objectif était d’'une part déchir les connaissances sur leurs pratiques de
mobilité, encore peu étudiées, et plus précisémienpliciter les liens entre les activités pratigaéet

les territoires fréquentés (autrement dit les matlkabiter). Il s’agissait d’autre part d’en tirdes
enseignements sur les marges de manceuvre desntatdtades pouvoirs publics (politigues de
transport et d'aménagement) pour faire évoluenuasilités dans le sens d’'une moindre dépendance a
'autosolisme, afin de concilier désir de ruraldés populations et développement durable de ces
territoires.

Pour tenir compte de la diversité du rural, nousnavchoisi d’étudier des communes polarisées par
l'aire urbaine de Tours et des communes rurales pholées. Il s'agissait de dégager des
enseignements prospectifs et des éléments préfsceptdirection des politiques d’aménagement du
territoire et d'organisation de la mobilité en milirural, qui établissent des liens explicites deec
contexte local et le territoire environnant. Aurplaéthodologique, il nous a semblé intéressant de
tester l'intérét (et les limites) d’'un protocole sléivi de ménages par GPS, qui permet d’'obtenir des
éléments tres fins sur la pratique des espacesamogues, et de mener parallélement des entretiens
aupres de ménages afin d’expliciter les logiques-$acentes a I'organisation spatiale et temporelle
de leurs déplacements (notamment ceux de courtég)pet d'en tirer des enseignements sur les
possibilités de diminution de l'usage de la voityet les enjeux associés en matiére de vie
guotidienne).

Les résultats montrent une assez grande convergiscmodes d’habiter dans le rural polarisé et le
rural isolé, marqués par une forte dépendancevaitare (et une faible pratique du covoiturage), un
ancrage significatif et croissant des activités poofessionnelles et des réseaux sociaux dans le
territoire local, une fréquentation de I'urbain tidienne lorsque le lieu de travail s’y trouve tos
beaucoup plus mesurée (en particulier dans le isck), fréquentation qui s’inscrit par ailleurs
principalement dans une logique de complémentaviée les aménités du territoire de résidence.

Ces résultats, en phase avec ceux obtenus dartsed’aacherches récentes conduites sur d’autres
espaces ruraux et périurbains, contribuent a rexleule débat sur la durabilité des espaces aefaibl
densité, au moins du point de vue de la mobilitétigienne des habitants. Il ne s’agit pas de msr |
problémes environnementaux et aussi sociaux qugepa tres forte dépendance a la voiture,
dépendance qui de surcroit s'accentue : la derfi@muéte Nationale Transports et Déplacements
(ENTD), en date de 2008, montre que par rapporimdieu des années 90 la part modale de
'automobile a progressé dans le rural, de mémelguaux de motorisation des ménages. Toutefois
les résultats de MOBITER, en contribuant a exmicies logiques de fréquentation du « proche » et
du «lointain », suggérent qu’'un certain nombrectit®ms pourraient permettre d'une part de
pérenniser et méme renforcer I'ancrage des adivdans le local, et d’autre part de développer le
recours aux modes doux, favoriser des usages pltaggs de la voiture voire encourager certains
ménages a abandonner la deuxieme voiture.

Ces actions, complémentaires, concernent autantiiagement des territoires ruraux, en particulier
I'organisation spatiale et fonctionnelle des conuasret services du quotidien, que les politiques
visant directement les pratiques de mobilité, acixeles locale et plus large, ce qui nécessite des
réflexions sur la coordination des acteurs (pubditprivés) et leurs périmetres d’intervention, que

MOBITER n’a pas abordé. Le projet a plutdt vouluntmer que ces actions doivent s’appuyer sur les



dynamiques en cours, en particulier la demande Ideak», dans ses dimensions spatiale et sociale
(ancrage dans le territoire), afin de renconti@itiésion des habitants.

Cette demande de local, qui concerne surtout liégtas hors travail (car les logiques de localsat

des emplois poussent en faveur de la concentratiosine ou sur des zones d'activité proches des
grandes infrastructures de transport), doit étrefartée par une augmentation quantitative et
qualitative de I'offre de commerces et servicesired organisation spatiale permettant a la fois un
regroupement (pour favoriser I'optimisation desldépments) et un acces facile et sécurisé par les
modes doux, notamment la marche et le vélo (ceimplique une politique trés ambitieuse de
construction de pistes cyclables). Cette piste pliopie toutefois pas seulement I'échelle localesmai
signifie aussi de repenser I'offre de commerceseetices a une échelle plus large, afin d'une gart
mieux organiser les complémentarités et d’autré gardécourager 'usage de la voiture, ou d’en
encourager des usages partagés (par exemple erardses places de stationnement moins cheres en
centre-ville ou dans des parcs-relais aux covaitgje

Le programme MOBITER montre aussi que les trajetaidile-travail, en moyenne plus longs que les
autres et aussi plus souvent réalisés en autom@dles passager), constituent aussi une cible
prioritaire, et ce d’autant plus qu’ils sont unetivtion importante a I'achat d’'une deuxieme vagtur
Plusieurs pistes peuvent étre envisagées. La geugrde plus en plus multipolarisée des lieux de
travail et la plus grande variabilité des horaicespliquent la tdche des autorités organisatriees d
transports publics, et plaident, lorsque c’est sspour la mise en place de solutions trés ssupl
(de type Bus a Haut Niveau de Service, BHNS) aimk#in des grandes zones d’emploi (zones
d’activités, centres commerciaux, etc.) qui pourstant sont tres mal desservies par les transports
publics (ce qui d'ailleurs commence a poser deblproes aux employeurs pour garder les salariés
peu qualifiés en raison des dépenses automobithstés trop importantes). Le rabattement (en
voiture mais aussi en vélo) vers les transportdigailoloit également étre encouragé (parcs-relais,
pistes cyclables). La simplification de la taritica est également un élément important pour
augmenter l'attractivité des transports publicemtourager au rabattement. Enfin le télétraval et
co-working constituent aussi des pistes pour diminuer 'usdgda voiture et la motorisation des
meénages ruraux, mais leur mise en place nécessger@brganisations dans les entreprises qui
dépassent le seul cadre des politiques de transpdidménagement.



Introduction
a. Lerenouveau rural et la question de la mobilité

Depuis une quinzaine d’années les communes ruralegaises (le « rural » au sens de I'INS$ERui
couvrent 60% du territoire métropolitain (Figure, Jgonnaissent une reprise démographique
remarquable (Figure 2). Si la population n'a pasteé son niveau des années 60, un Francais sur
cing habite désormais une commune rurale (contr® 2h 1962) et le taux de croissance
démographique dans les espaces ruraux, entredgsldenieres périodes 1990-1999 et 1999-2007, se
révéle a un niveau trés largement supérieur a dekiautres espaces, en particulier périurbains.

18 500 communes rurales

Type d'espace rural

Brte Temrgion
Couronne @ un plle T emgios
Asre

Vot oot u e S

Figure 1 : 18 500 communes rurales en France, d’'ags le RGP de 2010

Ce renouveau démographique est associé a une ifibaien de la composition sociale et
professionnelle des habitants (Pistre, 2012). luegux ne sont plus, aujourd’hui, majoritairement
agriculteurs ni dépendants de I'activité agricbkes emplois (qui représentent en tout un peu naens
9% des emplois nationaux) appartiennent de faguissante a la sphere présentielle, méme si le poids
cumulé de I'agriculture (un emploi sur dix) et dedustrie (deux emplois sur dix) dans les communes
rurales est le double de la moyenne nationale (Adbdétang-Dessendre, 2014).

1 Au sens de I'INSEE, une commune « rurale » estammemune n’appartenant pas & une unité urbainelesocommunes
sans zone de bati continu de 2000 habitants, lelsagdnt moins de la moitié de la population myE@ est dans une zone
de béti continu.



Un taux de croissance désormais plus fort que celui de I'espace urbain

Taux annuel d'évolution de la population suivant le type d'espace (%)
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Sources : Insee, recensements de 1a population - état civil

Figure 2 : taux annuel d’évolution de la populationsuivant le type d'espace (%)

De méme que la périurbanisation, la redynamisatisidentielle des communes rurales est alimentée
par des facteurs multiples : on distinguera legatigns liées a I'« accession a la propriété »jvaes

par le différentiel des prix du foncier et de l'imabilier avec I'urbain et le désir d’'un cadre de pias
«vert », et les migrations répondant a un « prigetie » de ménages qui cherchedé&elopper un
mode de vie plus « rural »

Elle est, par ailleurs, étroitement liée a la diffun de I'automobile, indispensable pour compefeser
faible densité et la dispersion spatiale des resssudu quotidien : 'automobile assure plus deistr
quarts des déplacements des ruraux (Figure 3). @8tménages ruraux possedent au moins une
voiture, proportion qui est similaire a celle désiprbains (91%) mais supérieure a celle des ménage
de banlieue (82%) et de ville-centre (71%).

Paris

Banlieue de Paris

Commune polarisée AU de Paris

Centre pdle urbain AU de 100 000 a 10 000 000 habitants W—l

Banlieue péle urbain Al de 100 000 a 10 000 000 habitants

Commune polarisée AU de 100 000 a 10 000 000 habitants

e _—

Pdle urbain AU jusqu'a 99 999 habitants

Commune polarisée AU jusqu'a 99 999 habitants

01994 Espace a dominante rurale
W 2008
= Moyenne 2008

|

8
8
8
8

Sources : SOeS, Insee, Inrets, enquétes nationales transport 1994, 2008
Figure 3 : proportion de déplacements locaux de seaime réalisés en voiture selon le type urbain du daicile des
ménages (%)
Au modéle antérieur, basé sur l'activité agricaleuee forte proximité a I'emploi, s’est substitué,
comme ailleurs, celui d'une dissociation croissamttee commune de résidence et commune de travail
(Hubert, 2009). Les distances en jeu sont hétémméhinsi 65% des ruraux travaillent dans une
commune rurale (autre que celle ou ils résidemt)ir Bux, la distance domicile-travail n’est que3de



km. 28% des actifs du rural ont en revanche leupleimdans un pble urbain, avec une distance
médiane de 30 km (Baccaiet al, 2007). Cependant méme pour les trajets de calistance, la
voiture est en général le mode le plus performansguvent le seul), notamment du point de vue du
temps de trajet : la durée moyenne entre domitileagail n'est en effet pas plus élevée pour les
ruraux comparés aux urbains et aux périurbainglletest méme un peu inférieure aux heures de
pointe en raison de I'absence de congestion suésesux (Baccaieit al, 2007).

La voiture est également trés performante pourdsrcdux commerces et services du quotidien :
moins de 1% des ruraux n'a pas acces en 15 midatesiture aux commerces alimentaires de base et
a une pharmacie, et moins de 5% d’entre eux n'apaas en moins de 15 minutes a un supermarché
(INSEE, 2012). En revanche, l'accés aux servicggmeurs (notamment en matiére de santé et
d’enseignement) est plus problématique avec uneemm@y (37 minutes de voiture) qui est le double
de la moyenne nationale.

Ces constats posent question sur la durabilité étweldppement des communes rurales, et leur
capacité a engager une transition énergétique ldatismaine de la mobilité. L’augmentation de la
part des déplacements réalisés en automobile ¢éasta cours des derniéres décennies (Figure 3)
n'est pas un signal encourageant. Le durcissenentahditions de déplacement, que ce\gaitles
politiques plus contraignantes en matiere d'usagdadvoiture (circulation alternée, interdiction du
diesel,low emissions zongestc.) ou du fait d'une augmentation forte du mtes carburants, fait par
ailleurs aussi peser des incertitudes sur la pégedn renouveau démographique (et économique) des
territoires ruraux et menace les ménages les phaestes.

Si les émissions de GOées aux mobilités quotidiennes des habitantemée mobilité locafesur la
Figure 4) sont en moyenne moins élevées dansdégomparativement au périurbain, les alternatives
a l'automobile semblent plus difficiles & mettrecenvre du fait des faibles densités et de la digper
des destinations, qui rendent la mise en placeamhsorts en commun difficile, colteuse et souvent
peu performante. En termes de services de trangperurbain régulier de voyageurs, du coté de
l'autorité organisatrice, la difficulté reste l'adage entre desservir finement les territoiresuurou
mettre en ceuvre des lignes structurantes entrgupgpoints d'arrét majeurs. Dans le premier ess, |
taux de remplissage des véhicules sont théoriquigphesnimportants, puisque le potentiel de clientél
I'est aussi mais en retour, ces services sont ar(ge termes d’exploitation (nombre de kilométres
parcourus, etc.), ils rendent les temps de tra@hsncompétitifs qu’en voiture @t fine sont adoptés
par les seuls captifs du transport en commun. Daoge cas, les temps de trajet peuvent étre plus
compétitifs, mais posent toujours la question deelatabilité, compte tenu du faible potentiel de
clientéle.

Les difficultés de coordination des autorités orgatmices du transport ne sont par ailleurs pas a
négliger, lorsque les déplacements des populatimages impliquent par exemple un trajet depuis des
zones rurales couvertes par les Conseils Départameant des espaces urbains dont I'organisation est
confiée aux Communautés d’agglomération.

2« La mobilité locale est définie comme l'embde des déplacements que les individus seati dans un rayon de
80 kilomeétres autour de leur domicile et sur leiti@re national » (Armoogum J. et al., 2010)



Paris

Banlieue de Paris
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Source : SOeS, Insee, Inrets, enquéte nationale transports et déplacements 2008

Figure 4 : émissions annuelles de CO2 liées aux digements selon le lieu de résidence des ménages, lmbitant

b. Problématique et méthodologie

Le premier objectif de MOBITER a été d'investigles facteurs favorables, collectifs (politiques de
transport et d’'aménagement) et individuels (usageTdC, réorganisation des programmes d’activité,
changement de mode de transport, etc.), a degjyeatde mobilité plus sobres en matiere d'usages de
I'automobile. Dans cette recherche, le report m@datsage de la voiture individuelle aux transports
collectifs, que ce soit ponctuellement ou de manpus massive, par I'abandon de la voiture pair le
trajets domicile-travail par exemple) n'est qu'wion parmi d’autres. La diminution des distances
parcourues en automobile (par une baisse des eéémdats automobiles, un meilleur chainage des
mobilités ou un usage plus important de l'intermidéaun accroissement des trajets de courte
distance), 'usage plus partagé de la voiture balase du taux de motorisation en constituenttéau
aspects, dont les implications sur les modes ddeseménages ruraux ont été investiguées, y compris
en matiére d'usage des TIC (principaleméatle e-commerce).

MOBITER s’est, par ailleurs, attaché a tenir conggda diversité du rural (voir Huyghe, 2015, pour
une synthese des typologies proposées dans tatitté) en distinguant deux catégories de tereoir

un territoire polarisé par une aire urbaine (ditatyolarisé) et un territoire plus éloigné (dital
isolé). Au-dela de leur distance a une aire urbaire deux territoires étaient également difféenci
en termes d’équipements, commerces et servicese Nbjectif était premiérement d’expliciter les
liens entre les pratiques (consommatoires, sociatexilitaires) du quotidien, le contexte local
(présence ou non de commerces, d'offre de tranppdiic), et le contexte environnant (distance aux
villes/bourgs les plus proches, etc.), afin d'éealdans quelle mesure des changements dans les
conditions de mobilité pourraient bouleverser laure spatiale et fonctionnelle de I'organisation
actuelle des liens entre le rural et son territeingironnant. L’objectif de la dichotomie entreaiur
polarisé et isolé était, deuxiemement, de dégager ahseignements prospectifs et des éléments
prescriptifs en direction des politiques d’aménagendu territoire et de mobilité en milieu ruraljig
établissent des liens explicites avec le contendal let le territoire environnant.

MOBITER s’est donc intéressé aux modes d’habitesdas territoires ruraux polarisés et isolés (voir
Huyghe, 2015 pour une revue de littérature suagsoches par les modes d’habiter), c’est-a-dire au
liens entre les modes de vie et leur déploiemens daspace et dans le temps (les mobilités), afin
d’investiguer les marges de manceuvre des ménageséuhuire leur usage de I'automobile. Seule la
mobilité quotidienne a été considérée, dans la mesu la mobilité a longue distance (loisirs,



tourisme, déplacements professionnels) est ex@iquer d’autres logiques que les programmes
d’'activité du quotidien. La mise en regard des nsoddabiter (donc de la facon dont la mobilité
s’inscrit dans les modes de vie) et des aptitudes changements (et des stratégies privilégiées)
permet d’enrichir la discussion sur les cheminslaldransition des mobilités dans le rural, en
explicitant dans quelle mesure les changements atier® de mobilité nécessitent ou pas des
évolutions plus profondes des modes de vie. Latmuesst aussi de déterminer si I'arbitrage des
ménages peut se faire a localisation constantelgdeésidence, de I'emploi) ou impliquer des
réorganisations spatiales de long terme (déménagenmhangement d’emploi). L'impact de
I'évolution des conditions de la mobilité sur landynique des milieux ruraux, a la fois sur leur
attractivité (pour les populations et les actiyités sur I'organisation de leurs relations avea leu
territoire environnant (bourgs, villes moyennesptus importantes), était donc aussi questionné dans
MOBITER. En patrticulier, I'objectif était de déteimer si une augmentation importante du co(t des
carburants pourrait inciter les populations a quité rural, et provoquer un arrét de la dynamique
démographique actuelle, voire un nouvel exode rural

Au plan méthodologique, il nous était indispensatiée produire des données spécifiques, car les
enquétes disponibles sur la mobilité (enquétes-genat Enquéte Nationale Transport) ne permettent
pas une analyse fine des pratiques dans des corannurades, trop petites pour avoir un nombre
d’enquétés suffisants. Par ailleurs, la questios dedes d’habiter nécessite de remettre les
déplacements dans le contexte, plus large, desagmoges d’activité des individus et des ménages.
Des entretiens étaient donc incontournables. Hgtncomplétés par I'utilisation de traceurs GBS g
permettent de disposer de données plus détaillédesspratiques spatiales et plus spécifiquemant s
I'inscription territoriale des déplacements des ag@s ruraux.

Le projet MOBITER s’est par ailleurs attaché a dboier a I'animation de la recherche sur les modes
de vie et la mobilité dans les territoires rurauk travers une demi-journée de travail avec des
chercheurs de I'lfsttar, puis un autre workshopléex jours avec des collégues francais, espaghols e
portugais, d'une part, et d’autre part dans le eatlune session spéciale intitulée « Modes de ®gie d
proximité dans les espaces périurbains et rurguelle valorisation ? » lors du colloque « Consgui
les proximités dans un monde global » qui s’edt geifours en mai 2015.

Enfin, une trés grande partie des travaux réatisés MOBITER ont été produits dans le cadre de la
thése de Marie Huyghe, soutenue en 2015. Le lesmumaitant des analyses plus approfondies des
résultats présentés dans ce rapport, mais égalementvue de littérature plus complete sur lelrura

ainsi que les enseignements d'une expérience digzagnement personnalisée aux changements de
mobilité aupres d’un échantillon d’habitants, pawse reporter au manuscrit de thése (Huyghe, 2015).

c. Organisation du rapport

Ce rapport est composé de trois parties. La prenpéésente nos territoires d’étude ainsi que la
méthodologie employée (entretiens et traces GP&Sdduxiéme partie détaille les résultats issus de
I'approche par les tracés-GPS. La troisiéme paiitteresse aux modes d’habiter et aux pratiques de
mobilité des habitants de nos territoires. Enfan,quatriéeme partie propose une réflexion sur les
modalités d’une transition vers des mobilités plugables dans le rural.
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I- Présentation des territoires d’étude et de la méthodologie

1. Présentation des territoires d’étude

Nous avons choisi de travailler sur trois terraifétude « ruraux » : deux appartiennent au « rural
polarisé » (la Communauté de Communes Touraine -Qoest - CCTNG et la Communauté de
Communes du Pays d’Azay-le-Rideau - CCPAR) ; lésiigme entre dans la catégorie du «rural
isolé » (la Communauté de Communes du Bouchard&€B) ; ces trois terrains d'étude sont
localisés en Indre-et-Loire (Figure 5). Dans la @8Ples données d’analyse ont été récoltées au
cours d’entretiens semi-directifs et de suivis-Gié8lisés pendant le projet de recherche MOUR
(2011-2013, UMR 7324 CNRS-CITERES - cf. Baptistalgt2013).

Localisation des terrains d'étude

IFANGEATS SR '
v\)‘ \\ "7 LG

4
AY-PE-RIDEAU,

Communauté de communes du Pays d'Azay-le-Rideau
Tours et sa 1ére couronne

Agglomération tourangelle

Communauté de Communes du Bouchardais

Communauté de Communes Touraine Nord-Ouest
(9 communes sélectionnées)

Communauté de Communes Touraine Nord-Ouest

B
1!
Indre-et-Loire \

0 5 10Km g2
[ ¢

MH, 2014
Sources : BD Topo IGN, K\

Scan 25 IGN ‘\/'_

Figure 5 : Localisation des trois terrains d'étude -MH, 2014

a. Rural ou périurbain ? Isolé ou sous l'influence d’'un podle? De la difficulté de
catégoriser nos terrains d’étude

Définir les limites géographiques ou les spécigipermettant de distinguer différentes catégaiées
rural est une véritable gageure. De fait, commeoke le CGEDD dans son rapport sur les mobilités
rurales et périurbaines,ikne faut pas surestimer I'étanchéité et la slighides frontiéres entrfies]
catégories de ruralité (CGEDD, 2011). En particulier, il serait vainedsayer de déterminer ou
s'arréte le rural « polarisé, sous influence urbainet ou commence le périurbain, voire le péairb

« lointain ». Ainsi, les deux terrains d'étude gueus catégorisons comme appartenant au « rural
polarisé » pourraient étre considérés comme dwnb&in lointain. Si I'on considére le Zonage en
Aires Urbaines de 2010, ils appartiennent d’'ailkear la catégorie «oaronne d'un grand pole,

3 En réalité, seules 9 communes sur les 15 que eola@CTNO ont été étudiées.
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polarisés par le péle urbain tourangeau (FigureE®)revanche, dans I'ancien zonage de I'INSEE
(Zonage en Aires Urbaines et aires d’emploi deddeg Rural, 1999), la plupart des communes de la
CCTNO et de la CCPAR sont catégorisées en tankdudres communes de I'Espace a Dominante
Rurale», et ne sont donc pas considérées comme « simfisidhce d’un péle urbain’» Selon
I'évolution démographique des territoires, et I'imn de leurs relations avec le pble urbain en
termes de migrations pendulaires, il est possible aps zonages évoluent encore dans la prochaine
typologie de I'INSEE.

De méme, comment justifier de la catégorisationatee troisieme terrain d’étude (la Communauté de
Communes du Bouchardais) en tant que rural «is@léDans le ZAU de 2010, il est en réalité
majoritairement constitué deawtres communes multipolarisées une seule commune est considérée
comme «solée, hors de l'influence des pdbesDe plus, nous considérons un territoire rurglolé »

a I'échelle du département de I'lndre-et-Loire nia a priori que peu a voir avec des communes
géographiquement réellement isolées, que l'on peaiver dans des zones montagnardes par
exemple.

Catégorisation des terrains d'étude selon le
Zonage en Aires Urbraines (INSEE, 2010)

[ O— dn Bouchard

Communauté de communes
Touraine Nord-Ouest (9 communes)

|:| Communauté de communes
Touraine Nord-Ouest
Communauté de communes
E du Pays d'Azay-le-Rideau
- Commune app. & un grand pole
Commune app.  la couronne d'un grand péle

- Commune multipolarisée des grandes aires
- Commune app. & un moyen pdle

l:l Commune app. a la couronne d'un moyen pdle
l:| Commune app. & un petit pdle

- Autre commune multipolarisée

- Commune isolée, hors de l'influence des péles

0 5 10Km

S E—|

MH, 2014

Sources : BD Topo IGN,
Scan 25 IGN

Figure 6 : Catégorisation des trois terrains d'étué@ selon le Zonage en Aires Urbaines de I'INSEE (2010)MH, 2014

Quoi gu'il en soit, I'objectif de notre recherchet eavant tout d’enrichir les savoirs au sujet des
territoires ruraux, pas de proposer une nouvepelbgie ; ainsi nous ne souhaitons pas ici débdtre
I'appartenance de nos terrains d'étude a tellegoai plutét qu’'a telle autre. L'intérét de notre
recherche tient dans la diversité des terrainsé&udu’ils soient considérés selon les lecteursroe

du rural isolé, du rural polarisé ou du périurbailusage des adjectifs « isolé » et « polarisé ssno
sert donc ici a distinguer deux « grands » typesedetoires, qui se différencient (comme nous le
verrons par la suite) avant tout par leur distameep6le urbain tourangeau : les plus proches sont

4 Voir en Annexe 5 (page 129) la catégorisationatesmunes dans le ZAUER de 1999 et le ZAU 2010
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considérés comme « polarisés », le plus éloignérmraisolé ». Ce faisant, nous ne cherchons pas a
donner une portée trop générale a nos résultafautigarder en mémoire gu'ils ont été obtenus sur
des terrains spécifiques, sur la base d’entretansmiombre non négligeable mais néanmoins non
statistiguement représentatif, et qu’ils ne peuyEg étre automatiquement généralisés a I'ensemble
des territoires ruraux « polarisés » ou du « pBaiur lointain », ou a I'ensemble des territoiresatx

« isolés ». Toutefois nos résultats sont trés estiéravec ceux d'autres travaux similaires, en
particulier ceux qui ont été présentés dans leecddria session spéciale que nous avons organisée a
colloque de Tours et du workshop de Marne la Vallée

Une autre question se pose concernant la catétioniske nos terrains d'étude, entre rural polagisé
rural isolé : pourquoi considérer I'ensemble desimoines composant chacun de ces terrains d’étude
comme formant un tout cohérent, sans chercher &inglier les communes-centres des
intercommunalité$ qui concentrent pourtant la majorité des comnreervices et emplois des
territoires intercommunaux ? On peut en effet sgppgue la proximité de ces équipements aura une
influence sur les pratiques (notamment les prasigieemobilité) des ménages de ces communes.

Néanmoins, une fois encore notre objectif n'étaig ge comparer les modes d’habiter des communes-
centres a ceux des «autres communes » au seie dhitercommunalité, mais bien d'étudier le
fonctionnement de différents « grands types » dédies ruraux. Ainsi, dans I'ensemble de notre
recherche nous avons préféré analyser les pratidgesnénages selon leur appartenance au rural
polarisé ou au rural isolé, sans distinguer cetles ménages des communes-centres. De plus,
I'analyse des pratiques de mobilité n'est qu'uneasmle notre réflexion, et, concernant les « autres
pratiques (spatiales ou sociales) des ménagest imgparu a l'issue de notre analyse qu’elles ne

divergent pas réellement entre communes-centi@siets communes.
b. Présentation des territoires d’étude

Les trois territoires d’étude ont été touchés papténoméne de renouveau démographique décrit
précédemment, et présentent donc une évolution giéamloique positive. Comme l'illustre la Figure

7, ce phénoméne est spatialement et temporellediestts (Pistre, 2012) : il a d’abord touché les
intercommunalités « polarisées », dont la poputaéist en forte augmentation depuis le recensement
de 1975 (+35,6% pour la CCPAR; +28,6% pour la COJNLa communauté de communes
« isolée » n'a bénéficié que plus tardivement etndmiere moins intense d'un exode urbain ; sa
population a diminué jusqu’en 1982, puis commene&igmenter légérement (+7,7% depuis 1982).
On peut également vérifier sur le graphique suivgue la croissance démographique des trois
intercommunalités est principalement due a un sabilgratoire positif (courbes en pointillés). Ce
renouveau démographique traduit partiellement liéian de I'étalement urbain jusqu’a des distances
ayant progressivement touché les espaces polausgssolés, comme I'INSEE I'a notamment montré
avec I'extension des grandes aires urbaines etdigment des communes multipolarisées par rapport
aux grands polés

5 |l s’agit de Langeais et Cing-Mars-la-Pile pould&TNO ; Azay-le-Rideau pour la CCPAR ; I'lle Bouchardipta CCB.
Seul Langeais était considéré comme un « péle rudains le ZAUER — dans le ZAU, aucune de ces camsiaentres ne
se distingue des autres communes de leur intercoiité

5 Floch J.-M. et al. (2011).
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Figure 7 : Evolutions démographiques temporellementontrastées des 3 terrains d'étude — MH, 2015 — Swce :
INSEE

Nous présentons nos 3 terrains d’étude, et lesormgetu regard les uns des autres, a I'aune deequatr
catégories d’indicateurs :

- sociodémographiques : densité de population ; tstreic sociodémographique de la
population ;

- d’emploi : densité d’emplois ; type d’économieeuid’emploi des actifs ;

- de mobilité : ampleur des déplacements pendulaimesdes de transport utilisés ; diagnostic-
mobilité du territoire ;

- d’équipements : nombre d'équipements présents delalype de gamme (selon les trois
gammes déterminées par la Base Permanente desBguits de I'INSEE).

La Figure 8 ci-dessous reprend les principaux idsftaractérisant les territoires étudiés ; unartec
d’identité » détaillée de chaque territoire, repr@nes mémes catégories d'indicateurs, est présent
en Annexe 1 (page 111), Annexe 2 (page 115) et XaBgpage 119).

Rural « polarisé » Rural « isolé »
CCTNO CCPAR CCB
Distance au pole 25 km 25 km 50 km
urbain
Densité de population 51,7 hab/km2 66,7 hab/km? had/km?
Sociodémographie Part des plus de 60 ans 21% 21% 28%
Part des moins de 15 ans 21% 21% 17%
Part des actifs occupés
travaillant hors de leur 76% 78% 72%
commune de résidence
Emoloi Part des actifs occupés
P travaillant hors de leur 61% 69% 60%
intercommunalité
P:’;lrt des a}ctlf_s travaillant dans 43% 40% 15%
I'agglomération tourangelle
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Distance moyenne des
déplacements domicile-travail  15,9km 17,2km 15,6km
(a I'int. du département)
Indmateuyr de coglcentratlon 69.9% 41.2% 64.5%
d’emploi
Part de IemE))/Ioc;| présentiel (en 5806 71% 21%
Nb d’emplois présentiels pour 19 emplois 14 emplois 16 emplois pour
L pour 100 pour 100 .
100 résidents L o 100 résidents
résidents résidents
1 H 0
Part de Iagrlt_:ulture (% 6.6% 9.2% 22.3%
emplois)
Equipements du quotidién 51 (41%) 59 (34%) 24 (54%)
Equipement$ Equipements de proximité 292 (31%) 354 (33%) 13R4B
(dont % dans la
commune-centre)| Equipements intermédiaires 55 (69%) 34 (76% 29472
Equipements supérieurs 17 (82%) 8 (75%) 1 (100%)
Taux de motorisation 90% 92% 90%
Part des déplacements
pendulaires effectués en 89% 92% 89%
Mobilité voiture 3 {@ont2
Nb de lignes de T@e 3 (dont 1 ligne lignes de 3 (dont 2 lignes de
PN L
qualité* a proximité de TER) TER) TER)
Part du territoire ¢otalement o o o
dépendant de la voiturs'® 31% 14% 60%

Figure 8 : Principales caractéristiques des territoes d'étude — MH, 2015 — Source : INSEE 2012

Ce diagnostic territorial fait émerger de nombreusimilarités entre les Communautés de Communes
Touraine Nord-Ouest et du Pays d’Azay-le-Rideau,sgudistinguent clairement de la Communauté
de Communes du Bouchardais :

- en termes de distance a la ville : les deux intarnanalités « polarisées » sont distantes
d’environ 25km du podle urbain tourangeau (accessil environ 25 minutes), contre environ 50km
pour I'intercommunalité isolée (le pdle est & eonid5 minutes de voiture) ;

" L'indicateur de concentration d’emploi est égalnambre d’emplois dans la zone pour 100 actifs ayaremploi résidant
dans la zone — INSEE. Lorsqu'il est faible, il endee une évasion des actifs se traduisant parreiiffés nuisances :
émission de GES, risque de chdmage élevé, deiféagdonomique des ménages vis-a-vis des coltémagie, etc.
8 La typologie que nous avons utilisée proviental®ase Permanente des Equipements de I'INSEE estlprésentée en
Annexe 6 (page 131).
° Nous différencions dans notre diagnostic les éints « du quotidien » parmi les équipements deirpité tels que les
définit 'INSEE : il s’agit comme leur nom l'indigud’équipements que les ménages sont amenés &fitéqau quotidien
(boulangerie, épicerie ou hypermarché ; médecirémgdiste ou pharmacie ; école maternelle ou éléarent poste ou
banque).
10 Reprenant la méthode développée dans le programmectierche MOUR (Baptiste & Huyghe, 2014), nousrdjgbns
trois types de territoire en matiére de mobilité :

- les territoires avec acces a pied a une offreatesport de qualité alternative a la voiture

- les territoires avec accés en voiture a une offre@hsport de qualité alternative a la voiture

- les territoires sans acces a une offre alternatigevoiture, totalement dépendants de I'automobile
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- en termes sociodémographiques : la CCB apparaitneoom territoire moins dense, mais
surtout plus agé (avec plus de personnes de pl@e das, et moins de personnes de moins de 15 ans),
gue les deux autres territoires ;

- en termes d'emploi: la CCB présente des taux l@Egérement plus élevés de ménages
travaillant a proximité de leur lieu de résidenaans la commune de résidence ou dans
lintercommunalité), et est moins polarisée parpl@e urbain tourangeau, que les deux autres
intercommunalités. Les distances moyennes a I'enguot néanmoins relativement similaires dans
les trois territoires. Les trois indicateurs de aamtration de I'emploi, de part de I'emploi présent
dans le territoire et de nombre d’emplois présénpeur 100 résidents, font apparaitre une diffégen
(la seule dans notre diagnostic) entre les dewrdommunalités polarisées : avec une concentration
de I'emploi plus faible (eta priori, une part plus élevée d'actifs devant quitterdeitbire pour
trouver un travail) et une part de I'emploi préganplus élevée, la CCPAR apparait comme un
territoire potentiellement plus vulnérable a unaiksement des conditions de la mobilité que la
CCTNO;

- en termes déquipements: la CCB se distingue uoaveile fois des deux autres
intercommunalités, avec une offre en services etncerces moindre (quelle que soit la gamme
d’équipements considérée) et surtout moins biemrti& sur le territoire (plus de la moitié des
équipements du quotidien de la CCB sont ainsi aunég dans la ville-centre de I'intercommunalité,
laissant certaines des autres communes du tegrtimlement vierges d’équipements) ;

- enfin, en termes de mobilité (Figure 9, Figure Higure 11) : les trois territoires apparaissent
comme totalement dépendants de la voiture dangriafues actuelles de la population ; ils sont
néanmoins différents en termes d'offre de mobiliigs deux intercommunalités polarisées présentent
une part de territoirestructurellemenk totalement dépendants de la voiture » bien meingre la
CCB". En termes d’évolution des comportements de niébilin report modal de la voiture vers une
offre alternative est donc potentiellement plusilésmeent envisageable dans les intercommunalités
polarisées.

En conclusion, ce diagnostic territorial justifie dlistinction que nous avons opérée entre les deux
intercommunalités « polarisées » et lintercommit@ake isolée » ; trois indicateurs principaux
distinguent les deux catégories de territoireditgaance au péle urbain et le niveau de polarisatio
termes d’'emploi, l'offre et la localisation des gmments, et enfin la dépendansteucturelle a
I'automobile.

1 Nous associons la notion detructurellemens dépendants de la voiture & I'absence ou aliéefabuverture spatiale des
territoires par des réseaux de lignes de transptiectif interurbain (lignes réguliéres d’autogaf&\D ou TER).
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Figure 9 : Diagnostic-mobilité de la CCPAR — MH, 205
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Figure 10 : Diagnostic-mobilité de la CCTNO — MH, 205
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Figure 11 : Diagnostic-mobilité de la CCB — MH, 203

2. Méthodologie
a. Contexte de la recherche

Nous avons choisi dans cette recherche de nougssgr uniguement auménages mobileg’est-a-
dire qui peuvent aujourd’hui se déplatarilementet de maniére autonome, autrement dit qui peuvent
entrer et sortir de leur territoire de résidesans contrainte forte.

Nous avons donc choisi de ne pas étudier de mérthtgemssignés territoriauXLe Breton, 2002 ;
Dupuy, 2001), qui souffrent de contraintes (physgguinancieres, culturelles ou comportementales)
les empéchant d’étre mobiles, et qui sariortiori forcés a un ancrage trés fort dans leur proxinaité,
une dépendance aux services et commerces de pr@xamisi qu'aux réseaux familial et amical. En
raison des enjeux forts liés aux situations d’asdign territoriale dans des territoires de faidasité
(difficultés d’'accés a I'emploi, aux commerces efrvices, exclusion sociale, isolement), de
nombreuses recherches sont aujourd’hui consacréettedproblématiqdéet, a I'échelle des pouvoirs
publics, diverses politiques sociales leur sontig@ks] qui se traduisent par exemple par le
développement de plateformes de mobilité & vocattmiale. Nous avons donc centré nos recherches
sur les ménages qui peuvent étre considérés altljoumbmme « sans probléme majeur de mobilité »

12 Cf. Gambino (2008) sur les jeunes dans les espdeeible densité ; une recherche récente de I'RIBEsur le
vieillissement en rural (Gucher et al, 2007) ; Rer€ornet et al (1997) sur les processus d’'exctusians les espaces
ruraux ; un rapport de la Commission Européenne§R60r la pauvreté et I'exclusion sociale danszleses rurales ; ou
encore Pagées (2000) sur la pauvreté en milieu.rural
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(bien que certains d’entre eux soieninérabled’), et qui assurent aujourd’hui la majorité de leurs
déplacements en voiture-stlo

Nous avons également choisi de nous concentrelesupratiques (consommatoires, de loisirs, de
sociabilité), I'inscription spatiale et les déplamntsquotidiensdes ménages ruraux ; la question des
pratiguesextra-quotidiennegliées au tourisme notamment) n'a pas été traitéeyme cela a été
expliqué en introduction de ce rapport.

Nous sommes néanmoins conscients que, pour conmprizntirritorialisation des ménages et la place
du lieu de résidence dans leurs modes d’habiteserihit nécessaire d’appréhender un systéme de
mobilités plus global et I'ensemble des déplacemefitectués par les ménages. En outre, si I'on
considére la question de la mobilité sous I'angld’€@mpreinte environnementale, il faudrait prendre
en compte les déplacements longue distance, notamadeiens, qui affectent largement le bilan-
carbone global des ménages : la derniére Enquétenidie Transport et Déplacement (ENTD), qui
date de 2008, montre que les émissions de CO2iéssa@ux mobilités a longue distance des ruraux
sont nettement plus mesurées que celles des urkbaimstamment des Parisiens (Figure 12), en raison
d’'une moindre fréquence des voyages (personnelprafessionnels), qui dépendent en effet
principalement des revenus.

Paris

Banlieve de Paris

Commune polarisée AU de Paris

Centre pdle urbain AU de 500 000 & 10 000 000 habitants
Cenve pole urbain AU de 100 000 a 500 000 habitants
Banlieue pdie urbain AU de 500 000 & 10 000 000 habitants
Banlieve pdle urbain AU de 100 000 a 500 000 habitants
Commune polarisée AU de 500 000 & 10 000 000 habitants
Commune polarnsée AU de 100 000 a 500 000 habitants
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Figure 12 : Emissions annuelles de CO?2 liées aux dépements selon le lieu de résidence, par habitant

b. Des entretiens et des traces GPS pour mesurer et comprendre les modes d’habiter
et les mobilités

Les résultats présentés dans ce rapport sont lsagéBanalyse de données obtenuga deux
méthodes :

- 75 entretiens semi-directifs menés dans trois éotemunalités rurales: 10 dans la
Communauté de Communes Touraine Nord-Ouest (CCTiN@1{oire rural polarisé); 28 dans la

Communauté de Communes du Bouchardais (CCB, fieeritoral isolé) ; 37 dans la Communauté de
Communes du Pays d’Azay-le-Rideau (CCPAR, tergtairal polariséy ;

13 Ménages qui associent revenus moyens et grandditénpb/erry & Vanco (2009) qualifient de « vulrables » les
ménages qui allouent plus de 18% de leur budgetdépenses de mobilité quotidienne (carburant,ostaéiment, péage,
achat et réparation de véhicules, assurances)sujgtide la vulnérabilité mobilitaire, voir aussiupt (2012).

14 Selon le CGDD (2010), 75 & 80% de I'ensemble detadéments, et 85 & 90% des déplacements pendusaine réalisés
en voiture dans les territoires ruraux et périurbai

15 Les entretiens ont été réalisés au cours du piejetcherche MOUR ; Cf. Baptiste et al. (2013).
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Ces 75 entretiens ont été retranscrits : desaitatextraites de ces retranscriptions seront égtisau
fil du rapport pour illustrer nos propos ; ils qudr ailleurs été « objectivés » sous forme de saite
territorialisation permettant d'illustrer les prpies spatiales des meénages : certaines cartes sont
également insérées dans le corps de notre rapport.
Pour plus de détails concernant la méthode, ledegiourra se référer a :
» entretiens semi-directifs : thése de M. Huyghe @hey 2015, p.51 & 59); rapport
intermédiaire n°1 de MOBITER (Huyghe et al., 200485-86) ;
e cartes de territorialisation, limites aux tentasivee « quantification» de données
gualitatives : thése de M. Huyghe (Huyghe, 20159 & 64) ;
- 57 tracés-GPS obtenus par I'enregistrement desaclEpents des individus pendant une
semaine. Compte tenu du caractére exploratoira de&thode en fine, des résultats, nous avons fait
le choix de regrouper ces éléments dans une udieifique. lls ont au préalable été succinctement
présentés dans les rapports intermédiaires n° Ygtrtuet al., 2014, p.102) et n°2 (Aguiléra et al.,
2015, p. 7 & 14), ainsi que dans deux rapportsésatians le cadre de projets de fin d’études\#élé
de 5™ année d’ingénieur en Génie de I’Aménagement deol Polytechnique de I'Université de
Tours (Poirier et al., 2015 ; Cellier et al., 2013)

Entretiens semi-directifs - recrutement des ménages

Nous ne reviendrons pas ici sur la méthodologieetetiens, qui a donné lieu a une littérature tré
fournie’®. Il nous semble intéressant ici de détailler pétale recrutement des ménages, qui nous a
permis de tester une méthode relativement innoyar2ed ».

Les 75 entretiens semi-directifs se sont déroulésoars de deux phases : la premiére entre novembre
2012 et février 2013 ; la seconde entre juin etesapre 2014.

Notre premiére méthode de recrutement est relanérnaditionnelle : pour identifier des individus
correspondant aux criteres retenus (que nous léétai$ ci-apres), nous avons fait appel & nos vésea
personnels, de collégues et d’'amis ; & des persommeontrées dans le cadre des programmes de
recherche, notamment au cours de réunions publiquetacune des personnes interviewées, nous
avons ensuite demandé de nous proposer parmirkseaux de connaissances de nouvelles personnes
a interroger (généralement une ou deux personi@siette méthode « par réseaux » permet
d’identifier rapidement et sans difficulté majeudes individus a enquéter, elle possede un
inconvénient majeur : elle crée des chaines diri@aés qui sont relativement similaires, notamment
en termes de CSP (catégorie socio-professionralde modes de vie ; en effet, le plus souvent les
personnes interviewées nous orientent vers leurs gotus rarement vers leurs familles)... qui ont
tendance a leur ressembler. Les panels obtenusepi@ méthode ne sont donc pas toujours trés
diversifiés, et « empéchent » de toucher certaioflp: nous avons par exemple eu des difficultés
toucher des ouvriers ou des personnes « isoléesocialement, non investies dans des
associations/réseaux locaux.

Une seconde méthode « 2.0. » a également été.t€xiée initier la deuxieme phase de terrain et
identifier une série de personnes a interrogersrsmmmes passés par le groupe Facebook « Les
Potins du Bouchardais », ol nous étions susceptibie trouver des personnes vivant dans la
Communauté de Communes du Bouchardais, I'une dés itmtercommunalités étudiées :lieu
d’échanges entre bouchardais (d’origine, de cceud'adoption, y ayant vécu ou y vivant encore) ; il

a vocation a partager les informations qui font neoquotidien, la vie du tissu associatif, les

16 On peut notamment se référer a la bibliographiepilée par Guillemette (2008), qui indiquait q@itistait a cette époque
plus de 250 écrits francophones et anglophoneammpécifiquement sur I'entretien de recherche.
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informations utiles, les articles de presse et/cédia qui parlent ou font parler du bouchardais
Nous avons posté un message sur la page du geygguant rapidement I'objet de notre recherche,
le principe des entretiens et le type de persoguesious recherchions.

Cette méthode de recrutement présente égalemeataetages et des inconvénients :

- un avantage de cette méthode est qu’'elle permebucher des habitants trés divers, que nous
n'aurions peut-étre pas pu atteindre par la méthiatitionnelle des réseaux : c’est notamment par
Facebook que nous avons trouvé I'un des ouvridesrogés. Néanmoins, l'usage de cette méthode
limite sans doute I'accés aux personnes (notamhasmius agées) qui n’utilisent pas internet etleu
pratiquent pas les réseaux sociaux.

- en contrepartie, le principal inconvénient e$igirent aux réseaux sociaux et aux messageries : cel
revient a lancer « une bouteille a la mer », eréesg que des personnes le lisent et s’y intérgssen
mais sans aucune certitude de réussite ; ainsg mawons trouvé que 3 personnes par ce biaiss alor
gue le message a sans doute été lu par une majesténembres du groupe (soit plus de 2 200
personnes). Un autre inconvénient majeur, égaleindgrent aux réseaux sociaux, est la difficulté
gu’il y a & communiquer a distancaa des messages courts (pour expliquer I'objet deerétide, ou
répondre aux questions que nous ont posées cemaimbres du groupg)et non par téléphone ou de
visu, comme c’est le cas avec la méthode « traditidesel

Au vu de ce bilan, il nous semble donc que cetthoake 2.0 est prometteuse et peut parfaitement étre
menée en parallele a la méthode « traditionnellea>mise en ceuvre doit cependant étre améliorée,
notamment par une meilleure maitrise des échangésmcebook.

Les entretiens semi-directifs ont été réalisés evast la grille d’entretien présentée en Annexe 4
(page 123).

Cartes de territorialisation des pratiques

Les 75 entretiens semi-directifs représentent envirl50h d’enregistrements, retranscrites
intégralement. Comment en tirer les informatiorssplus pertinentes, permettant de mieux donner a
voir la diversité des pratiques des ménages, dexnae identifier les logiques ?

Nous avons choisi « d’objectiver » les discours mésnages sous la forme d’'un corpus de 75 cartes
(dont certaines sont insérées dans le corps dapp®ent), qui constituent des représentations dpatia
des discours et donnent a voir la territorialigatites ménages. Sur un fond de carte a I'échelle des
espaces vécus, nous avons localisé les lieux fnéggipar les ménages pour les différents motifs de
leur vie quotidienne et représenté des flux d'istignde fréquentation. Ces cartes, composées de
« centres » et de « flux », ne doivent en revamaweétre lues comme une analyse des mobilités des
ménages.

(1) Clés de construction et de lecture des cartes

Ces cartes ont été concues dans l'objectif d’apalya géographie des lieux pratiqués par les
ménages : quels lieux les ménages « habitentQwels lieux pratiquent-ils, fréquentent-ils ? iPou
quels motifs ? Pour ce faire, nous avons cartogéaf@s pratiques des ménages a partir de trois
indicateurs :

17 On fait notamment référence & un épisode délisiée & une mauvaise interprétation de I'un de nessages, qui s'est
traduit par des quasi-insultes a notre égard death d’'une membre du groupe, lisibles par 'ensend#s membres du
groupe Facebook. Il est possible que ces messagasentaché » notre recherche de personnesraoiger, et explique le
succes mitigé de cette méthode.
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- le motif de I'activité

Cing motifs d’activités principaux ont été représsn auxquels ont été attribués un symbole et un
code couleur : résidence ; travail et études ; tacfie produits banals* ou anomatfy* loisirs et
engagements divers (associatifs, politiques, ®aligi; services meédicaux (du quotidien, et
spécialisés). Les territoires de sociabilisati@s@aux de voisinage, réseaux amical ou familiaiptn’

en revanche pas été représentés : il nous semiffetgue la « sociabilisation » des ménages &t pr
difficilement aux contraintes de la cartographie.

Certaines activités ont pu étre spatialisées ahdle de la commune: nous les avons alors
représentées par des icones de formes et de couldiérentes. D’autres motifs d’activités n’ontspa
pu étre localisés avec précision :

0 soit parce gqu'ils sont par essence non-spatiasafpar exemple, le motif travail pour des
personnes travaillant en itinérance, ou se déplagagré de chantiers/projets) ;

0 soit parce que les lieux des activités varient iwdds pratiques (par exemple, certains
ménages vont réaliser leurs courses alimentaines différents magasins de I'agglomération
tourangelle, mais jamais dans les mémes) ;

0 soit parce que les activités se déroulent dans tamritoire de proximité », qui n’est pas
précisément identifié et délimité par les personeegquétées (par exemple, fréquentation
« des » producteurs locaux, ou « des » spectaas).

Tous ces motifs d'activité « non précisément |ezdlles » ont alors été représentés par une ellipse
couvrant approximativement le territoire fréquerdg, conservant le code couleur associé a chaque
motif (Figure 13).

Loisirs et engagements divers
Services médicaux
® quotidiens
@ spécialistes

Activités au lieu Fréquence du déplacement| /
M Résidence Annuelle
® _7, Travail Mensuelle Représentation de Cheills (chorale)
9 Euides hisbdomadaie o données non spatialisées
Achats - mmmmm Pluri-hebdomadaire
A « _ ~ biensbanals I Quasi-quotidienne
A ", biens anomaux

-

Chinon (vétements,

(travaifla domicile) ‘
lle Bouchar (tournde du boulanger) '
‘ (bgfreau association locale
(engagement rs locaux) I
N 4
z 1 -
Représentation de =

données spatialisées

S s
(producteurs locaux)

- T -~

(spectacles locaux)

Figure 13 : Symboles utilisés pour représenter ldieux d’activités, spatialisés ou non — MH, 2015

- la fréquence de la pratique, symbolisée par um plas ou moins épais reliant le lieu de
résidence au lieu d’activité, ou entourant legpséls. Etant donnée la facon dont nous I'avons éstim
la fréquence de la pratique a une valeur essaatieht indicative ; le rble de l'indicateur « fréque

de la pratique » dans la cartographie est double :

18 Un bien banal est un bien de consommation coufpaia, shampooing, etc.) ; il s'entend généralersaropposition & un
bien anomal, dont I'achat et la consommation sarg @res, voire exceptionnels (électroménagenyshaes).
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o dune part, les fréquences permettent d’identifi@irement les territoires « les plus
pratiqués », qui polarisent les pratiques des nm&s)agf ceux qui ne sont jamais ou rarement
fréquentés ;

o dautre part, elles permettent de comparer lesquas$ d’un individu pour un méme
motif : par exemple pour le motif « achats de bieasals », I'utilisation de traits d’épaisseurs
différentes permet de différencier les lieux fréuéde principalement (fréquence
hebdomadaire), et les lieux fréquentés occasicemelht (fréquence mensuelle) ou trés
rarement (fréquence annuelle) ;

Par souci de cohérence, nous avons représentéiudetrfréquence y compris pour les lieux pratiqués
« lorsqu’il y a un besoin » (services médicaux,nootifs trés spécifiques tels que le recours a des
artisans par exemple) : nous avons utilisé le teiplus fin, correspondant a une fréquentation
annuelle. Pour ces motifs, I'information a retemigst donc pas tant la fréquence de la pratiqudajue
localisation du motif.

- enfin, une légende (Figure 13 et Figure 14), mugs avons associée a la plupart des activités.
Elle permet de faire des distinctions entre leaxlipratiqués pour un méme motif principal : par
exemple, de distinguer pour le motif « achat dendibanals » I'achat en « grande surface », au
« marché » ou dans les « commerces de proximité ».

Différents lieux pratiqués
pour le motif « achats de
biens banals »

(chorale,
bibliothe

(handball, solfége, bibliothéque,
violon, orchestre, église)
Azay-le-Rideau

Avoine

ﬁgﬁur local)

‘(Leclerc + producteur local)

Figure 14 : Les légendes permettent de préciser lewtifs d'activités — MH, 2015

Les cartes ont été réalisées sans (quasitéanir compte des mobilité®us-jacentes aux activités :
en effet, 'objectif n'est pas ici d’analyser la nigre dont les ménages organisent leurs déplacement
en patrticulier les chainages ou les boucles deadéplents qu'ils peuvent réaliser. Ainsi, nous avons
relié 'ensemble des lieux pratiqués pour les @évau lieu de résidence (par un trait représetaan
fréquence de la pratique), méme lorsqu’ils sontiguas « sur le trajet » (du travail, du loisir) et
constituent un motif secondaire dans une chairgdiacement principale.

Dans I'exemple ci-apres (Figure 15), nous savoésaya I'entretien semi-directif que la fréquentatio
d’Azay-le-Rideau (achat hebdomadaire de pain) gestm le trajet vers Tours, et ne fait pas I'objet
d’'un déplacement spécifique ; nous avons néannreiies les lieux pratiqués a Azay-le-Rideau au
domicile, et pas aux lieux pratiqués, au cours dmmtrajet, a Tours.

Nous avons fait le choix de réaliser une seuleecpatr ménage, et non une carte par membre du
ménage. Sont donc représentés sur une méme @rserble des lieux pratiqués par I'ensemble des

19 Nous avons uniquement différencié les déplaceméatisés en car scolaire, pour distinguer cesagéphents qui ne sont
pas réalisés par les parents.
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membres d’'un ménage (leur bassin de vie), y conpariides enfants. En effet, les lieux pratiqués pou

les différents motifs de la vie quotidienne soméralement définis a I'échelle du ménage, et non a
I'échelle de la personne : Hani (2011, p.77) mopaeexemple que les lieux pratiqués par les emfant
pour leurs loisirs influent sur les lieux pratiqupss les parents pour les achats du ménage.

u déplacement

blle

Lielle

bmadaire
ebdomadaire

Lquotidienne

ylours Nord

iToursicentre

Toursisud (cinéma

(course de dépanndge)

Ghambray-lés-T

Fréquentation « sur
le trajet »

Azay-le-Rideau

A

cteurs locaux

Avon-lés-Roches (hameau)

Jogging

Figure 15 : Les cartes ne tiennent pas compte de tganisation des déplacements — MH, 2015

(2) Limites du matériau

Les cartes ont été produites sur la base desiensetemi-directifs réalisés avec les ménageyreain
partir de pratiques réellement observées. Cetthodétogie posséde certaines limites, en particulier
liées aux données manquantes (les enquétés n’érigpae toujours explicitement la fréquence de
leurs déplacements, ou ont pu oublier de mentiommgtains des lieux qu’ils fréquentent) ou
imprécises (par exemple, les enquétés évoquenfrisguentation « des producteurs locaux » ou des
« spectacles locaux », sans en spécifier la l@tadis exacte). Certaines de ces données manquantes
ou imprécises ont pu étre déduites, grace a urgsande la totalité de I'entretien, et reportéeaslesi
cartes ; les données « imprécises » que nous rsguas pu clarifier ont également été cartographiées
mais en utilisant des symboles différents ; erdarfaines données n’ont pas pu étre représentées su
les cartes (ce que nous indiquons alors en basade).cAinsi, les cartes obtenues renvoient un
panorama le plus complet possible, mais non parfeht exhaustif, des pratigues spatiales des
meénages.

Enfin, la derniére limite, intrinséquement liéeaanhéthode par entretiens semi-directifs, est imtére
au caractere déclaratif des propos des individesDun contexte d'injonctions de plus en plus
pressantes au développement durable, il ne peet étclu que certains discours aient été
ponctuellement exprimés pour survaloriser des ques vertueuses du territoire, en termes de
déplacements ou d’achat, ou au contraire pour niseinta portée de l'usage exclusif de la voiture ou
la fréquentation de commerces plus lointains, dgrdade distribution. Toutefois, ce biais propida a
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méthode a pu étre largement atténué par des ensesuffisamment longs pour pouvoir identifier
d’éventuelles incohérences.
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II. Apports et limites de la méthode de collecte de données par des
traceurs GPS et exploration d’indicateurs

Introduction

Le projet MOBITER entendait se fixer, outre leseamifs principaux rappelés en introduction du
présent rapport, un objectif complémentaire refatifisage de traceurs GPS. D’ordre méthodologique
principalement, cet objectif secondaire a une vad@ant tout exploratoire, relative a :

- la construction des données, leur traitement, lapgorts et limites quant a leur capacité a
compléter la connaissance des mobilités acquiseslepbiais de la méthode principale
(entretiens semi-directifs) ;

- la construction et la mise en ceuvre d’indicateunsr garactériser les liens entre mobilité et
dynamique des territoires ;

- lefficacité et I'efficience de modes de représéintades résultats.

D’un statut particulier, cette partie consacre grande part a manipuler et structurer le matérrat; b

a interroger la pertinence de plusieurs indicatetireprésentations graphique et cartographique. So
orientation principalement méthodologique congalement un objectif particulier a la présentation
des résultats obtenus grace aux relevés GPS.riteeient d’'une part de construire de la connaissanc
sur les mobilités et les dynamiques des territoitgaux, d’autre part d’évaluer la pertinence des
méthodes GPS pour travailler sur ce type d’objetrRes raisons, certains résultats obtenus gréace a
traitement des données quantitatives issues des geB&ent sembler redondants avec l'analyse
qualitative issue des entretiens semi-directifss €iéuations sont par nature assumées pour rendre
compte de la pertinence et des limites de chacasenithodes employées. Nous souhaitinrige
savoir a quels types de résultats les donnéessisseietraces GPS peuvent aboutir, quels types
d’informations nous apporte I'examen par traitentaathématique et analyses visuelles des traces. En
d’autres termes, nous évaluons les capacités élmsule cette méthode a compléter la connaissance
des mobilités dans les espaces ruraux polarisésoks acquise par la méthode qualitative des

entretiens semi-directifs.
Cette partie est structurée en trois points :

- Rappel du matériel, du protocole d’enregistremesgt ttaces GPS et des traitements des
données brutes ;

- Présentation de I'échantillon ;

- Exploration d'indicateurs d’analyse de la mobiliténs les espaces ruraux et regard critique
vis-a-vis des méthodes associées de construction des résultats obtenus.

1. Matériel et protocole d’enregistrement

Concernant le matériel exploité pour le projet MDBR et le protocole suivi, nous renvoyons le
lecteur au premier rapport intermédiaire (en palitc pages 102-103 et I'annexe n°8, pages 159-
160). Nous en rappelons ici les éléments principamxtermes de paramétrage et de méthode, qui
interviennent directement dans les analyses réaligéur ce présent rapport.

Paramétrage des appareils :

- Fréquence d'enreqistrement des points référenaéews coordonnées X/Y/Z, pour lesquels
le choix a été fait de la faire varier en fonctamla vitesse de déplacement de l'individu :
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D’un intervalle de 1 ou 3 secondes pour les dépteces effectués a vitesse réduite, inférieure a 30
km/h (a pied ou a vélo), I'intervalle est augmeatg ou 5 second®dors de déplacements effectués a
des vitesses plus importantes, par un mode depwansotorisé. Ce choix initial a été justifié par
durée totale d’enregistrement visée, a savoir en@me par individu, et la capacité de la mémaire d
traceur GPS qui ne permet pas un enregistremetaistées 3 secondes pendant une semaine compleéte.
Or, il n’était pas raisonnablement envisageabldeteander a I'individu de décharger la mémoire du
traceur au cours de la semaine, car il nous senilmportant de limiter au maximum, pour l'individu,

les manipulations lors de la semaine denregistem€e choix de fréquences variables
d’enregistrement a un effet immédiat sur certaimiidateurs qui seront vus ultérieurement.

- Plage d’enregistrement des points référencés pes twordonnées X/Y/Z, pour lesquels il a
été choisi de la faire varier selon la semaine aloler et le WE : justifié par la capacité de
meémoire du traceur et le méme souci de limiternh@mipulations de la part de I'individu
enregistré, il n'était pas possible d’enregistrecentinu sur 24h pendant une semaine.

Par le choix effectué d’enregistrer sur une plagebth a 22h en semaine et en continu sur 24h les WE,
des déplacements nocturnes éventuels en semaard denc exclus de nos bases de données.

- Enreqistrements sur une semaine compléte : inclosi des déplacements récurrents
(domicile-travail) et les déplacements moins systignes du WE, mais laisse
potentiellement sous silence les déplacementsteffie@ des fréquences plus exceptionnelles
(mensuelles, annuelles...) ou, au contraire, a pdiet ele survaloriser un déplacement
exceptionnel réalisé durant la période d’enregisénet.

Protocole d’enregistrement :

- Caractére asynchrone des enregistrements : cormptede la complexité & mobiliser des
individus volontaires (notamment par le caracteteusif de la méthode), a fortiori pendant
une semaine « type » (hors vacances scolaireslggmunénages avec enfant par exemple), les
enregistrements ont été effectués autant que pedsis d'une méme semaine, mais parfois
lors de semaines différentes : cela induit notaninums différences dans les conditions
météorologiques lors des enregistrements.

- Comportement des individus suivis par un traceu Guelgues oublis (intentionnels ou
non) des traceurs GPS a leur domicile, générant«inanobilité » erronée ; changements
intentionnels de pratiques de déplacements (modéss grivilégiés, rationalisation de
déplacements, etc.) lors de la période de suivi,@B8r « faire plaisir » a I'enquéteur. Ces
exemples de facteurs ont été a l'origine de quslgmegistrements qui n'ont donc pas été
considérés par la suite dans notre échantillomadeil.

Les intéréts du matériau issu des traces GPS adtiples :

- Relever exhaustivement les déplacements, dansatespt dans le temps, mais également
'immobilité ;

- Relever précisément tout mouvement d’une persanfierreur prés de la précision du relevé
GPS, rendant la méthode fiable (taux d’erreur <10%)

- Récolter de I'information objectivée puisque réadiséellement ;

20 Nous explicitons ultérieurement les raisons defréegiences variables d’enregistrement des points.
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- Recueillir de Tlinformation sur un temps compatiblvec la récurrence de certains
déplacements comme les trajets domicile-travaikiajue les trajets de WE, grace a un relevé
sur une échelle de temps hebdomadaire.

2. Données brutes et traitements de I'information

Le rapport intermédiaire 2 ayant déja explicité pietocole que nous avons suivi concernant
I'extraction puis le traitement de I'informationute, nous ne rappelons ici que quelques points.

Les données générées par les traceurs GPS sontéempalans le logiciel propriétaire des appareils
GPS (@trip P&). Ces données regroupées, pour chaque individy dans des fichiers bruts de type
GPX répertorient les informations suivantes powoete point créé au cours du suivi GPS :

- les coordonnées en latitude et longitude,
- la date et horaire,

- lavitesse instantanée,

- laltitude.

Les données sont cartographiées a partir d'un regstinformation géographique ou d’un logiciel
spécifiquement destiné a visualiser les fichietgsbde type GPX, tel que GPS Track Edft¢Figure
16).
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Source : HB, BF, 2015.

Figure 16 : Trace de M. B1 (Ambillou, CCTNO), 25/09/204 au 01/10/2015 (logiciel GPS Track Editor)

Ces représentations mettent en évidence I'existelece« points erratiques » (Figure 17). Nous
revenons tout d’abord sur ces artefacts et leudémce sur 'analyse de données, par ailleurs téscu
par Martouzet et al. (2012), dans le cadre du progre PUCA « La mobilité et le périurbain a
I'impératif de la ville durable », ou I'lAURIF (2@®), dans le cadre du Predit GO3, « Mobilités dans
les régions urbaines ».

21 Mobile Action Technology Inc. (http://global. mogilction.com/).
22 http://mww.gpstrackeditor.com.

28



§

Track Editor V114135 Tolo =
Yiew Tiack Fter Took Help

?

i Points X

[
Rl
4
H

f fcccccccccccccccoccccccccoe

g
2
x

Source : HB, BF, 2015.
Figure 17 : Trace de M. B1 (Ambillou, CCTNO), 25/09/204 au 01/10/2014 — Vue de détail sur la localisatiau
domicile (logiciel GPS Track Editor)

L'ensemble des données brutes (comprenant lesspa@ats et les points erratiques) font I'objet d'un
prétraitement. Toutes les informations récoltéedegparaceur GPS sont conservées (latitude, lodgitu
et altitude du point, date et horaire), auxquedlast ajoutés pour chaque point les résultats deslsa

de la vitesse, de la distance parcourue depuisiteg précédent et de la distance cumulée depuis le
premier point d’enregistrement de la journée. Pplus de simplicité, pour les exploitations
statistiques et cartographiques ultérieures, targesionnées sont exportées sous un format tatdeur
type Excel (Figure 18).

Données GPS Calculs

[ 1 [ |

Date Time Latitude Longitude |Elevation |Speed |Heading |Leglength |From start [GPS speed Pas de temps : de 1s a 3s
07/04/2013|  02:03:07| 47,309727]  0,472868 41,7 35 o 0 3 selon la vitesse
07/04/2013]  02:03:10 47, |_—047335— 18| 459 72 38,2 0,038 1,3
07/04/2013_02:03:13] ~ 47,309883|  0,473512 -12,2 44 66 13,4 0,052 1,2 Géoréférencement
07/04/2013| 02:03:16] _47,309891| 0473415 52| 41,3 277 74| 0,059—04 (Latitude/Longitude)
07/04/2013| 02:03:19] 47,309917|  0,473459 T, 23,2 49 4,4 0,063 0,4
07/04/2013| 02:03:22] 47,309929] 0,473394 47 124 285 5,1 0,068 0,8
07/04/2013| 02:03:25| 47,309944|  0,473375 -36 4,7 319 2,2 0,071 0,8
07/04/2013| 02:03:28] 47,309959]  0,473419 -75 3,2 63 3,7 0,074 0,3 Angles formés
07/04/2013| 02:03:31] 47,309982] 0,473428 -8,6 2,8 1|, 26l o077l 63—
07/04/2013| 02:03:34] 47,310013 0,473404 7, 2,4 332 3,9 0,081 0,8 par la course
07/04/2013| 02:03:37| 47,310036]  0,473395 -6,8 1,1 345 26 0,083 0,5
07/04/2013| 02:03:40[ 47,310051]  0,473406 -79 1,9 0,085 0,1
07/04/2013| 02:03:43] 47,310062] 0,473426 9,7 51 1,9 O0B/——064— \/itasses en km/h
07/04/2013| 02:03:46| 47,310078| 0,473446 11,5 40 23 0,09 0,2
07/04/2013| 02:03:49 47,310089]  0,473467 -13,2 52 2 0,092 0,3 Distances parcourues
07/04/2013| 02:03:52| 47,310097 0,47349 -15,2 63 1,9 0,094 0,3 ;
07/04/2013| 02:03:55| 47,310108] 0473513 17l 0 5 21 0,096, 0,4 en metres (cumul km)

Figure 18 : Données GPS et données calculées disiptes sous un format tableur — BF, 2014

a. Le traitement des points erratiques

Les points erratiques (Figure 17) corresponderdsaaitefacts générés lorsque la captation du signal
GPS est perturbée (individu présent dans un béatjindems une rue étroite, etc.). Ces points

enregistrés, qui ne correspondent pas a la ré#ééplacements des individus, posent des question
en matiére de post-traitement de la trace bruteeftat, sans disposer de carnets de pratiques ou
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équivalents utilisés pour des EMD par exemplegiltpétre difficile d’'attribuer sans ambiguité a un
point le statut de point erratique ou de point.réel

Deux types de logiciels ont donc été testés poppramer ces points « erratiques » : le premieuast
logiciel commercial gratuit (GPS Track Editor (8&mn 1.15 beta), téléchargeable a I'adresse s@ivant
(http://www.gpstrackeditor.com/ le second est le logiciel Mobirev, développ@dlytech Tours,
pour lequel nous disposons des algorithmes.

GPS Track Editor propose de rechercher et supprifes points erratiques (ecal
inconsistencies™). L'algorithme utilisé estime, selon les éditeurda cohérence » entre les points
adjacents enregistrés et supprime ceux ne I'é@sit ipais cet algorithme restant une « boite noire »
sans possibilité de disposer du code, la notiorcateérence demeure insuffisamment précise pour
mobiliser ce logiciel par la suite sans risque r@der. Les auteurs mettent d’ailleurs en garde les
potentiels utilisateurs du risque de suppressiorpalats pertinents ou de conservation de points
pourtant erratiques. Les autres logiciels testéfichaient au mieux les mémes précautions
d’interprétation, voire n’indiquaient aucune inf@ation quant au type d’algorithme appliqué sur la
trace. A titre d'illustration, pour une trace GP&ndée (volontaire A1 CCB), 10107 points ont été
identifiés comme points erratiques sur les 12858tpanregistrés au total, laissant ainsi seulement
2752 points réputés réels par les résultats dgofahme. A I'évaluation de la « cohérence » etdse
points adjacents, ce dernier integre donc vraisahdient une procédure de simplification de la
trace, par suppression de points intermédiairedesitrongons rectilignes par exemple.

En conséquence de cette insuffisance sur la foabsefce d’information sur la méthode déployée
pour la suppression des points erratiques) et esdorid (non suppression de points erratiques et
suppression de points réels), un logiciel a pu é&aboré en collaboration avec un éléve ingéniaur e
informatiqué®. Le logiciel MobiRev a été développé dans lediahalyser et de nettoyer les données
GPS en corrigeant les données jugées aberrantsamplifiant les traces et en identifiant les psint
d’'arréts. Le logiciel propose ainsi un ensembldgddathmes pouvant s’'appliquer aux données GPS
collectées, en vue de :

- réduire le nombre de points. L'algorithme de rétuctles points prend en charge I'ensemble
des points constituant la trace GPS, afin d’en irédle nombre sans dénaturer I'allure
générale de la trace et les informations telleslitiéraire emprunté. Ce traitement vise a
faciliter l'affichage et le traitement des traceP$% notamment avec des systemes
d’'information géographique ;

- supprimer les points erratiques. L'algorithme dppsassion des points erratiques prend en
charge, pour une trace donnée en entrée, la sgpprates points présentant une incohérence
au regard de la réalité du déplacement effectugémérés en raison de la mauvaise réception
ou de la perte du signal GPS ;

- identifier les points d’arrét. L'algorithme de détien des points d’arrét permet d’identifier sur
'ensemble d’une trace tous les points enregist@sespondant & une position statique de
I'appareil GPS pendant un laps de temps suffisarhiioag, pouvant correspondre a un arrét
significatif au cours d’'une séquence de déplacemeidtla fin du déplacement.

Si l'intérét du logiciel Mobirev est indéniable er sens gu'il permet d’'« ouvrir la boite noire n, e
proposant des algorithmes de suppression des pairatiques, il n’en reste pas moins vrai qu'a

2 “The algorithm of local filtration estimates thersistency between adjacent track points and resniemost discordant
ones. It affects only locally and thus it canndmélate some types of defects. In other cases tbasstrict and can
erroneously remove some normal points.”

24 Serra M. (2014).
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I'heure actuelle, les bases de données des painengésultent ne permettent pas, sans ambiguité e
incertitude, d’'obtenir I'exacte image des déplacatmeéels réalisés par les individus.

Le choix a donc été fait d’exploiter, pour une ades traitements et des analyses des tracesl€PS,
données récoltées brutes, donc nayant pas fdjefadu prétraitement des points erratiques. Nous
supposons ainsi que toutes choses égales parrsillées points erratiques conservés sont
statistiguement distribués de fagon homogene sueddes traces, la comparaison des traces restant
ainsi possible. Nous justifions également ce cheix, la base d'un test de traitement des points
erratiques, effectué avec le logiciel GPS Trackidgdipour lequel la proportion de points identifiés
comme erratiques était similaire quelle que soitdae GPS de I'échantillon. En effet, en considéra
cette proportion de points erratiques par rappoiteasemble des points enregistrés pour tout
I'échantillon des territoires ruraux isolés et pi@és confondus, la valeur de I'écart-type, égalk a
reste faible.

b. L’identification des points d’arrét

Si les bases de données dont nous disposons retéassemble des points enregistrés par le traceur
GPS, etin fine, rendent compte de la mobilité des personnes éihdntillord®, les traceurs GPS
n’identifient pas de maniére automatique les liptoprement dits, fréquentés par les individuseSi |
phases du mouvement sont recensées, celles dedhititd@ ne le sont pas en tant que telles. Or, dans
la problématique du projet MOBITER, il est évidente I'identification des lieux vécus, fréquentés,
consommés est un impératif pour mettre en reldéamobilité et I’habiter ou les modes de vie des
ménages ruraux. La mesure de l'ancrage territatiah individu ou d'un ménage sous-tend de
connaitre son territoire de vie, pas seulemenrgrigtdire traversé mais celui dans lequel il exeses
activites.

Or, en I'absence des agendas journaliers des thdivguivis par les traceurs GPS, nous disposons des
points enregistrés dans les intervalles de temfisisiénitialement, mais un traitement de la base d
données est requis pour identifier les points gesquels I'individu réalise une activité en un lieu
donné.

Ainsi, sans disposer des motifs de déplacemeastihécessaire de « déduire » les points d’affit, a
de différencier par exemple un arrét ponctuel deunde circulation, dans la cadre de la gestiolade
mobilité automobile, d’un point d’arrét substantissocié a la réalisation d’'une activité en lieacav
les ameénités offertes par le territoire. Pour ctthe d'identification des points d'arrét, les xeu
principales difficultés sont :

- de définir la durée minimale d’'immobilité, a partie laquelle un point d'arrét sera réputé
existant ;

- de définir quelle est I'étendue d’un amas de poadmiegistrés pouvant étre assimilé a un seul
motif d’activité, et donc, a un seul point d’arrét.

En effet, compte tenu du degré de précision destira GPS et de I'existence des points erratigures,
point d'arrét ne se traduit pas par une superposigxacte d’'un nombre de points de mémes
coordonnées, ni méme de coordonnées prochesdividn marche au sein du lieu qu’il fréquente. En
effet, les points erratiques sont le plus souvemaatérisés par une dispersion géographique plus
importante. En outre, a une échelle géographiqus lagirge, par exemple lors de la fréquentation a
pied d'un marché local de vente de denrées aliritestd’examen de la base de données peut aboutir

25 Comme le montre les cartes éditées sur le log$ TrackEditor, qui permet de visualiser les tsajéalisés, en tracant
les segments entre chaque point successif, etl@quant en outre les sens et vitesses de circalatio
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a identifier de nombreux points d'arrét, alors mégu& petite échelle, pour I'analyse des mobilités
guotidiennes sur une durée hebdomadaire, le maprls en exemple peut a lui seul, étre
raisonnablement assimilé a un point d’arrét.

Par ailleurs, si plusieurs points santfine assimilés a un seul point d’arrét, la questionaldurée
passée dans celui-ci reste posée. L'exemple fatiravant concernant une attente a un feu de
signalisation pour lequel I'assimilation a un padfdrrét est une erreur, dans le sens ou il netitoas
pas un motif & part entiére, mais un simple radeetnent du trajet. Pour autant, défaipriori une
durée minimale passée en un point d'arrét associ@ anotif d'activité semble difficile, tant les
activités peuvent étre diversifiées, de quelquesitas pour acheter du pain dans une boulangerie, pa

exemple, & une journée passée sur son lieu deltrava

Deux méthodes, visant a créer une base de doneégsothts d’arrét, ont donc été explorées, I'une
manuelle, I'autre automatisant le processus d’ifleation des points d’arrét.

Comme indiqué précédemment, les personnes suiareeptraceurs GPS n’ont pas été sollicitées de
maniere complémentaire, pour renseigner au joiosuel’ensemble de leurs déplacements, les lieux
fréquentés et leurs motifs. Nous disposons néarsmbénquelques informations, comme le lieu de
domicile, de travail et la profession (pratiquesétantes ou lieu de travail fixe). En conséquetee,
premiére méthode suivie pour identifier les poidtsrét a consisté a examiner les données GPS,
d’abord sous la forme cartographique puis en comgié, a partir des données associées. Chaque
amas de points signifie donc un arrét de la peesauivie, 'examen visuel de la base de données
(vitesse, distance au point précédent) permettané @onfirmer. Le point d’arrét est alors « bosé
dans le temps, en identifiant dans la base de @snihé premier et le dernier point présentant des
caractéristiques similaires en vitesse et distanc@oint précédent. Cette approche pragmatique est
trés clairement laborieuse, colteuse en tempsaitertrent, considérant 'ensemble des personnes,
suivies durant 7 jours, et elle n'est pas exempt@aksibles erreurs d'interprétation de la trac&.GP
C’est celle qui a été explorée la premiere, damstire d’un projet d’éléves ingénieur deainée en
génie de 'aménagement & Polytech TumBeux illustrations des résultats, intégrées damapport
intermédiaire 2, sont rappelées ci-aprées (Figuret Fgure 20).

% poirier G. et al. (2015).
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La seconde méthode, automatisant la procéduredeéts a été développée dans le cadre d’'un projet
de recherche d'un éléve ingénieur eff™Sannée de génie informatique & Polytech TOurs
L'algorithme de détection automatique des poingsréts a été implémenté selon une logique simple,
basée sur l'analyse des angles formés par I'ensciodss vecteur-vitesse, vecteur représentant la
vitesse et la direction de I'objet mobile (ici 1°S) a un instant t, qui composent la trace. Padant
constat, issu de I'analyse visuelle des traces @&&|es stations immobiles des individus appaill
étaient génératrices d’'un grand nombre de poimtgigues répondant, par définition, & une logique
géométrique particuliere, nous nous sommes dongyggpsur cette logique singuliére pour identifier
les points d’arrét. Ces situations au cours deseggiabus avons pu observer un nombre important de
points, représentant des changements de directiesi @rastigues que rapides, et donc trés peu
réalistes du point de vue de la logique des déplanés humains, nous ont permis dans un premier

temps d’identifier les points d’arrét et, dans euxieme temps, d’en estimer la durée.

Le principe de l'algorithme mis en ceuvre a aingisisté a passer en revue, pour une trace GPS
donnée, I'ensemble des vecteur-vitesse qui la ceamipet a calculer pour chaque paire de vecteur-
vitesse successifs, v1 et v2, I'angle formé emneekcteur v2 et son vecteur précédent vl (Figuye 21

vi

Figure 21 : Schéma de principe de I'algorithme MolRev, source : Serra, 2014.

Des lors que cet angle formé par les vecteurssetesiccessifs s’avérait supérieur a un seuil de 90
degrés, et que le phénoméne se répétait de fagseadive un certain nombre de fois, nous en avons
inféré que nous avions a faire a un ensemble aomié points erratiques, et donc a une situation
d'immobilité assimilable & un point d’arrét dansdéplacement de l'individu. La durée de ce point

d’arrét a ensuite été déterminée en comptabilieatgmps écoulé entre le premier et le derniertpoin

de cet ensemble de points erratiques.

La comparaison des résultats issus des deux méthbidentification des points d'arrét nous a ainsi
amené a adopter et systématiser la deuxiéme, atisémat rendant compte efficacement des points
d’'arrét supposés réels. En effet, la premiere, foitatrés laborieuse et colteuse en temps, n'a pas
permis pour autant d’avoir une parfaite certituddalvalidité de certains amas de points enregistré
étre ou non des points d’arrét.

%" Serra M. (2014).
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3. Caractéristiques de I’échantillon des volontaires au suivi GPS

Le protocole de traitement des données et les piiéoa a prendre ayant été explicités, nous
présentons I'échantillon dont nous disposons, daaliord par ses caractéristiques géographiques puis
sociodémographiques et ensuite par les caractgrestides traces GPS proprement dites.

a. Répartition de I'échantillon selon le type de territoire rural

57 relevés GPS ont pu étre réalisés, selon la tiépar suivante (Figure 22), en termes de
communautés de communes de résidence des volesraisiivi GPS.

CCPAR; 15;
26%

Figure 22 : Nombre et proportion de volontaires awsuivi GPS selon la communauté de communes de réside — HB,
2015

L'analyse de I'échantillon montre un équilibre gtietif satisfaisant en termes de type de teretoir
rural représenté, avec 49% de traces de volontedéssdant dans le territoire isolé et 51% dans le
territoire polarisé. Nous disposons ainsi d'un étilan non négligeable, de 28 traces de persodnes
rural isolé (CCB) et 29 traces du rural polaris€ CCTNO, 15 CCPAR).

Les difficultés inhérentes au recrutement de vealioas (cf. les rapports intermédiaires 1 et 2 ear |
promesses non tenues de personnes pour un suivil&B&actere intrusif de la méthode, etc.) nous
ont imposé d’adjoindre a I'échantillon de volonggiide la communauté de communes du Bouchardais
celui issu du programme de recherche MOUR, locads la communauté de communes du Pays
d’Azay le Rideau. Toutefois, en termes d’éloignetréetiagglomération principale (Tours) et de type
de territoire rural (polaris€), les deux échantiiaestent suffisamment homogenes pour pouvoir étre
agrégés sans introduire de biais trop importans lanalyse ultérieure.

De maniere plus fine, a I'échelle des communautésotnmunes étudiées, la répartition géographique
des lieux de résidence des volontaires est refaéme homogene dans le territoire rural isolé, celle
dans les territoires ruraux polarisés montre uns gtande concentration des lieux de résidence dans
les communes situées aux franges Est des commsndeitéommunes, elles-mémes aux franges du
périmétre de I'agglomération de Tour(s) Plus (FégB). En effet, la CCTNO et la CCPAR sont bien
assimilées a des territoires ruraux polarisés, aticplier dans les communes de ces franges. Une
autre raison de ce choix est issue des diffictésecrutement de volontaires, qui a abouti & abten
un nombre de volontaires résidant principalemens d&rtaines communes.
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Figure 23 - Lieux deresibence ues~Vundnienres aaisa GPS der s’ nes eritdnesUduulie PS-1 2010
b. Caractéristiques sociodémographiques de I’échantillon

Si le recrutement des individus volontaires a uivisGPS a permis d’'aboutir & un échantillon
conséquent quantitativement, les difficultés éneaggar ailleurs (rapports intermédiaires 1 et desur
promesses non tenues, les abandons, le caradtéigfide la méthode qui a mené a des refus dé suiv
etc.) n'ont pas permis d’obtenir un parfait équéipau niveau des critéres sociodémographiques
classiques (classes d’age, composition familialeP Cetc.), entre les échantillons des deux types de
territoires ruraux polarisés et isolés (Figure 24prés). Ainsi, les couples sans enfants sont par
exemple surreprésentés dans le rural isolé paroragu polarisé ; les couples avec enfant sont
surreprésentés dans le rural polarisé. En conségueas difficultés nous ont amenés par la suite a
une analyse par type de territoire, sans desc@hasédas dans la segmentation de I'échantillon.
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Répartition des enquétés GPS
du territoire rural isolé (CCB)
par sexe

Répartition des enquétés GPS du
territoire rural isolé (CCB)
par classe d'age

m18-30ans MW31-45ans W46-60ans MW61-75ans

Répartition des enquétés GPS
du territoire rural polarisé
(CCTNO+CCPAR)

par sexe

Hommes;
11;38%

Femmes;
18;62%

Répartition des enquétés GPS du territoire
rural isolé (CCB)
selon la composition du ménage

 Couple sans enfant M Seul sans enfant

= Couple avec enfant | Seul avec enfant

Répartition des enquétés GPS du
territoire rural isolé (CCB) selon leur
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Figure 24 : caractéristiques des échantillons du sui GPS — HB, 2015
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Ce constat nous améne a privilégier par la suiscatdalyses portant sur deux catégories uniguement,
les individus résidant dans le territoire ruralgidé d’'une part, ceux résidant dans le territoiral

isolé d’autre part, sans segmenter davantage lemtions selon des critéeres de sexe, de CSP, etc.
Cette segmentation menerait a des difficultés efprétation, compte tenu du nombre limité de traces
dans chacune de ces sous-catégories.

c. Caractéristiques des traces GPS de I’échantillon

Tel que cela a été indiqué précédemment, il n'a giéspossible d'effectuer des enregistrements
synchrones pour tous les volontaires. A cela, plusiraisons sont invoquées :

- Les contraintes familiales de certains volontaim@gosant un report de I'enregistrement pour
s’effectuer hors période scolaire des enfants ifedi dénéficier des mobilités associées au
travail et a la dépose-récupération d’enfants@ol&ou aux activités extrascolaires, etc.) ;

- les contraintes professionnelles pour d’autrespsapt également un report pour se dérouler
durant une période hors congeés ;

- les erreurs accidentelles liées aux volontaireantaparfois oublié d’emporter le traceur au
cours de la période de suivi, ayant imposé de rewamaer I'enregistrement sur une semaine
ultérieure ;

- l'ajout, a I'ensemble des volontaires des terrésirde la CCTNO et CCB, de celui du
programme MOUR (territoire de la CCPAR).

Pour la CCPAR, les suivis GPS se sont ainsi désodi¢ant les semaines d’'avril 2013, sur des
périodes de 6 a 10 jours d’enregistrement expli@tébjours et demi exploitables en moyenne). Pour
la CCTNO et la CCB, les enregistrements se soecefés de juin a aolt 2014 et en octobre 2014,
pendant 5 a 13 jours exploitables par volontaire rf@yenne pendant 7 jours exploitables). Ces
durées, tout en ne permettant pas de rendre cqradtdtement de tous les types de déplacement (par
exemple ceux effectués a des fréquences plus daibtenme des achats bimensuels), ont néanmoins
l'intérét de « capter » les déplacements quotidieais aussi hebdomadaires, comme les « courses du
week-end » et les déplacements récurrents (trasa@ikraintes familiales, etc.), structurant fortetme

la mobilité.

Concernant les horaires d’enregistrement, le pod¢oexplicité précédemment a été suivi (6h-22h,
sauf les jours de week-end ou I'amplitude horaiemgkgistrement a été élargie).

Les données collectées grace au suivi GPS des [P8tawes du territoire rural isolé et les 29
personnes du territoire rural polarisé sont résensée la base des indicateurs synthétiques dans le
tableau ci-apres (Figure 25).

Territoire rural Polarisé|  Territoire rural Isolé Total
(CCTNO/CCPAR) (CCB)

NB de traces GPS 29 28 57
NB de points 3406882 1604759 5011641
d’enregistrement
NB de jours 218 198 416
d’enregistrement
NB de km parcourus 15052 14142 29194
NB moyen de km parcourd 69.0 71.4 70.2
par jour

Figure 25 : Caractéristiques des traces GPS expléi¢és — HB, 2016
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En premier lieu, il est & noter que le nombre datpa’enregistrement est deux fois supérieur peur
territoire rural polarisé, alors méme que le nonmdggours de suivi est similaire pour les deux $ype
de territoire. En effet, une partie de I'échantilldu territoire polarisé provenant du projet dénezche
antérieur MOUR, les traceurs GPS avaient été pardméelon une fréquence d’enregistrement des
points plus importante. Ce choix n’a pas été reaitrpbur I'échantillon de la CCB et de la CCTNO,
en raison des capacités de la mémoire interne dairee de nos traceurs GPS et du risque que des
données ne soient pas enregistrées ou viennenseéclas premiéres déja enregistrées. Une
reproduction de ce paramétrage aurait rendu imiplesBenregistrement en continu sur une période
hebdomadaire. Or, pour des raisons de praticité [@ouolontaire, hous ne pouvions envisager une
intervention au cours de la semaine d’enregistr¢mpaur transférer les données acquises et
décharger la mémoire du traceur pour I'enregistrérdes points pendant le reste de la période.

Si une conséquence, en termes d’analyse, est dofrapéute comparaison directe en valeur absolue
des deux types de territoires ruraux étudiés,ghmeste pas moins possible de traiter ensemble ces
données en travaillant par exemple en proportion.

Par ailleurs, en rapportant le nombre total denkétyes parcourus par les volontaires de chaque type
de territoire au nombre de jours d’enregistremirapparait que les distances moyennes effectuées
par jour sont trés homogenes, avec respectiven@ekinéet 71.4 km effectués par les ruraux polarisés
et les ruraux isolés. Ce résultat masque touteises fortes hétérogénéités au sein des écbastill
I'écart type sur ces distances moyennes étant e®Rir le territoire isolé et 28.8 pour le teiirko
polarisé.

Enfin, concernant 'emprise spatiale des mobilités 57 volontaires, 'ensemble des déplacements
réalisés, est représenté sur les cartes suivafigaré 26 et Figure 27), d'abord de maniére

indifférenciée par rapport aux types de territiraraux étudiés, puis de maniére distincte entre
territoire rural isolé et polarisé. Il convient geéciser que les représentations suivantes rendent
compte de la distribution géographique des déplan&sn mais en aucun cas de leur intensité. En
effet, les traces cartographiées masquent desésalifférentes au sens ou certains trongcons sont
empruntés de maniére récurrente tous les joursdggiautres ne le sont que de maniére ponctuelle.
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~—— Traces GPS polarisé Isole

Figure 26 : Géographie des 57 traces des volontasgrau suivi GPS — BF, 2015

Rural polarisé Rural isolé

Figure 27 : Géographie des traces des 28 volontagrau suivi GPS du territoire rural isolé (CCB) et @&s 29 volontaires
du territoire rural polarisé (CCPAR et CCTNO) — BF, 2015
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4. Construction d’indicateurs d’analyse des traces GPS

Le mode opératoire d'acquisition des données agtitprésenté, les bases de données ayant été
construites et structurées, nous distinguons datégories d’indicateurs visant a rendre compte des
mobilités réalisées par la population de notre giili@n. Plus précisément, les indicateurs songtbas
sur une description distincte de I'espace :

- la premiere catégorie renvoie a des indicateussithétiques » issus des statistiques spatiales
descriptives, pour lesquels les pratiques sonitdéarniquement par une distance ;

- la seconde catégorie renvoie a des indicateurstiaipés » d’inscription territoriale des
mobilités, pour lesquels les pratiques spatiales décrites par des coordonnées de longitude
et latitude.

Pour chaque catégorie, ainsi que nous l'avons uddilprs de la description de I'échantillon de
volontaires, nous distinguons le territoire ruralapisé et le territoire rural isolé, dans une eisé
comparative.

Enfin, nous structurons notre propos en deux adistinctes, selon le type de données d’entrée des
indicateurs. Dans un premier temps, nous nous Basanl’ensemble des points enregistrés lors du

suivi GPS de notre échantillon, afin d’avoir unesome exhaustive de I'emprise des pratiques

spatiales. Puis dans la seconde partie, nous &xmoila base de données des points d'arrét
uniquement, afin de mesurer plus précisément lamigque de I'ancrage dans les territoires ruraux.

a. Indicateurs basés sur I'’ensemble des points enregistrés

Deux séries de mesure appartenant a la premieégacdg d'indicateurs sont présentées, afin de
quantifier dans les deux cas I'emprise spatialéeetporelle des mobilités dans les espaces ruraux
isolés et polarisés, a partir des points d’enregisent collectés pour tous les volontaires. Cestpoi
étant associés a des phases de mouvement (lordgdevidu effectue un déplacement) et
d'immobilité (lorsque lindividu pratique une acit®@ en un lieu donné), les indicateurs suivants
rendent comptén fine de la couverture spatiale des mobilités de I'étitham, sur une période
hebdomadaire.

Le premier indicateur s'appuie sur les distancdsedrs points enregistrés et le lieu de résidetece
chaque volontaire, ces données étant ensuite agdgsur chaque type de territoire rural isolé et
polarisé. Le second est, la encore, basé sur $¢é@ndes a chaque point enregistré, mais a patte ce
fois-ci d’un point nommé central.

Indicateur de mesure des distances cumulées aux lieux de résidence

L’enjeu de ce premier indicateur est de mesuréed@ue du territoire investi, parcouru a partir des
lieux de résidence des individus. C’est donc uncateéur statistique de territorialité, définisséant
couverture spatiale du territoire vécu et/ou traggpar les populations des territoires ruraux $solé
d’une part, polarisés d’autre part.

Pour chaque trace récoltée par individu, la digtakitométrique a vol d'oiseau entre le domicile et
chaque point d’enregistrement est calctiléeuis fait I'objet d’une sommation pour I'ensemiles
individus d’un type de territoire donné (polarisdéigisolé). L’indicateur esh fine une mesure de la

28 | a distance entre le lieu de domicile (Latitudéoéigine et Longitude & I'origine) et chaque poktregistré (Latitude &
destination et Longitude a destination) est aingfinge par I'équation: =ACOS(SIN(RADIANS(Latitude a
I'origine))*SIN(RADIANS(Latitude a destination))+CQRADIANS(Latitude a I'origine))*COS(RADIANS(Latitude a
destination))*COS(RADIANS(Longitude a l'origine - hgitude a destination)))*6371

41



dispersion des points par rapport aux lieux de didendes individus. Le principe est ainsi illustié
dessous (Figure 28).

Lieu de résidence et distances cumulées

Trace GPS Centrage des coordonnées Calcul de la somme des
sur le lieu de résidence distances au lieu de la résidence
A i
,h A >di
...... ;
.
X, .

0\\.—1 .

AL SN
>
Résidence |
‘.
.
.

Figure 28 : Méthode de calcul de l'indicateur de ditances cumulées au lieu de résidence — BF, 2015
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Les données calculées sont ensuite rapportéesnaloreale jours d’enregistremé&hpuis segmentées
par classes de distance au lieu de résidence.

Une premiere exploration de cet indicateur noustradrune tres forte surreprésentation du nombre
de points dans la plage de distance inférieure e % lieu de domicile. Un examen de la base de
données a montré gu’outre les points enregistr@oanicile, les points erratiques, générés notamment
par une captation plus difficile du signal GPS dmies la personne était dans son domicile, était
massivement dispersés dans un rayon inférieurra 80 domicile. Si ces résultats traduisaient certes
des durées habituelles d’immobilité prolongées@uidile, notamment en début de matinée ou fin de
journée, ils « écrasaient » et faussaient en tedmasprésentation, les résultats graphiques dessau
plages de distance. Le résultat graphique ci-afffigsire 29), négligeant donc la plage assimilée au
séjour des personnes dans leur lieu de résiderataginsi en évidence des différences tres nettes en
les territoires ruraux polarisés et isolés.

29 Ce traitement est rendu nécessaire car parmi ls®mees pour lesquelles nous avons un suivi GPSgegs-unes ont
parfois « oublié » leur traceur, la durée d’enregisent étant alors inférieure a 7 jours.
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Figure 29 : Distances cumulées au lieu de résidenselon le type de territoire rural — HB, 2015

Hormis de 30 a 40 km du domicile, le nombre de fsooumulés est toujours supérieur pour les
individus du territoire polarisé comparé a ceux thuritoire rural isolé. La différence est
particulierement importante entre 5 et 10 km duidden(plus de trois fois plus de points pour leafu
polaris€) et entre 15 et 25km (plus de six foissple points pour le rural polaris€). Cette difféeen
pourrait mettre en évidence la plus forte mobiligs ménages du polarisé par rapport aux ménages de
l'isolé.

Toutefois, les résultats de cette exploration desées, selon I'indicateur testé, doivent étre gwisc

une grande précaution. En effet, nous avons indiguécédemment que Il'adjonction de la
communauté de communes du Pays d’Azay-le-Ride&chalntillon du territoire rural polarisé avait
pour conséquence d'accroitre le nhombre de pointsgestrés, puisque le paramétrage des appareils
(sur la fréquence d’enregistrement des points)t étidiérent (environ deux fois plus de points
enregistrés pour le territoire rural polarisé quéekritoire rural isolé).

Néanmoins, malgré le paramétrage différent des reppa les individus du rural polarisé
pratiqueraient une mobilité plus « intense » quesidhomologues de la CCB, dans les espaces situés
entre 5 et 10 km et entre 15 et 25 km de leur dienien y passant et/ou en y séjournant davantage.
En effet, si le ratio est de deux sur la différedcenombre de points enregistrés selon le type de
territoire rural, il reste supérieur (x3 et x6) dares deux plages de distance.

A contrarig dans la plage de distance située entre 30 etm@wk domicile, le ratio de 6 entre le
nombre de points enregistrés chez les volontawesidhl polarisé et ceux du rural isolé indique une
surreprésentation des mobilités chez ces derniers.

L’exploration des données a partir de cet indicateécessite néanmoins un retour d'ordre
méthodologique :
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- parce gu’il se base sur I'ensemble des points digistrement, l'indicateur testé révele
indistinctement le mouvement et I'immobilité chez holontaires. Les espaces segmentés par
classes de distance au lieu de domicile sont drcdeux qui sont tout a la fois fréequentés
par les individus, pour tout motif d’activité, queux uniqguement traversés pour rejoindre un
lieu d'activité. C’est donc bien un indicateur deucerture spatiale des mobilités au sens
large, mais il n'est plus pertinent des lors quebjictif est d’identifier les territoires
réellement pratiqués, investis par les volontgima assouvir un motif d’activité ;

- En termes d'interprétation, si des conclusions gmssibles, en mettant par exemple en
perspective les ratios sur les différences entriédiees par plages de distance avec le ratio sur
la différence de nombre de points enregistrés delieux types de territoires, ces résultats
restent fragiles, puisque n’étant pas basés surmime protocole de fréquence
d’enregistrement des points. Il est bien évidert dans des recherches ultérieures, adopter le
méme paramétrage des appareils permettra de $iablidis résultats et surtout, de comparer les
deux types de territoire rural pour toutes les @tatde distance au domicile, et non uniqguement
celles ou les ratios sont fortement distincts.

Enfin, si le mode de construction de l'indicateeste pertinent, en étant associé ici a toutes les
mobilités (phases de mouvement et d'immobilité)yrpmus les motifs, il subsiste dans la base de
données des classes de distance associees a teeagmts ponctuels non réguliers (déplacements
professionnels, visite familiale hors départemeat pxemple). En vue d’éclairer maintenant la

connaissance des mobilités quotidiennes, voire drebdaires, les résultats représentés sur les
graphiques suivants négligent la classe de distascpérieure a 50 km ».

Surtout, ces résultats rapportent maintenant lebnerde points enregistrés par classe de distance au
nombre de points total de points enregistrés, miague type de territoire rural. Ce traitement
complémentaire, exprimé en proportion de pointegistrés, résout dés lors les biais précédemment
exposeés et imputés a la fréquence d’enregistreditfétente des points pour les deux types d’espace
rural.

30
plages Proportion Proportion
25 T Rural isolé Rural
par plage > polarisé par
20 +- 50 met<50 plage >50m
km et <50 km
| [50-500m([ 2562818  13,6408713
15 o [500m-tkm[ 255270995  3,37357777
Rural isolé
[1-2km[ 297438952  6,10983015
10 1~ — [2-5km[ 12,6393261  7,0086559
[5-10km[ 8,13800732  13,6528731
5T N B BN Rural polarisé [10-15km[ 16,9104059  11,8548369
[15-20km[ 854692419  25,1186522
0 . T ' ' ' ' . ' ' . . [20-25km[ 3,6705522  10,3012986
S & & & & &S & & [25-30km[ 471828469  3,55552786
SIS AT P SRS S8 8 oF o oF &
AP R R AR N 2% P < [30-40km([ 11,177912  1,42159567
SV VTG &S S
AR AL A (A S [40-50km[ 3,04330809  3,96228055

Figure 30 : Proportion de points (%) par plage de &tance (hors 0-50m), de plus de 50m a moins de H0klu
domicile, pour les territoires ruraux polarisés etisolés — HB, 2015

Le graphique ci-avant (Figure 30) met en évideneg pratiques spatiales distinctes, selon que les
individus résident dans le rural isolé ou le ryaliarisé :
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- pour le rural isolé, les espaces pratiqués forteémemeprésentés par rapport au rural polarisé
sont d'une part compris dans la proximité au lieuddmicile (& moins de 500m) et d’autre
part & des distances comprises de 30 a 40 km dicittom

- Pour le rural polarisé, ce sont au contraire laggd de distance intermédiaire (15-20 km) qui
sont, en proportion, largement surreprésentéesapport au rural isolé.

60
50 +— plages Proportion  Proportion
40 +— ) Rural isolé Rural
Rural isolé par plage > polarisé par
30 T 50 met<50 plage >50m
20 4= Rural polarisé km et <50 km
[50m-10km[ 51,9326129  43,7858082
10 = s [10-20km[ 25,45733  36,9734891
0 . . . . [20-40km[ 19,5667489 15,2784221
[40-50km[ 3,04330809  3,96228055

[5SOm-10km[  [10-20km([ [20-40km[ [40-50km[

Figure 31 : Proportion de points (%) par plage de &tance (hors 0-50m), de plus de 50m a moins de 50klu
domicile, pour les territoires ruraux polarisés etisolés — HB, 2015

Ce second graphique (Figure 31), issu de I'agrégadies points sur des plages de distance plus
étendues mene, mais de maniére moins sensiblen@umes conclusions.

L'examen de l'inscription territoriale des mobibté partir des cartes des traces des 28 volosntaire
suivi GPS du territoire rural isolé de la CCB et @9 volontaires du territoire rural polarisé de la
CCPAR et CCTNO, confirme ces résultats de manikre imprécise. Si les traces des volontaires du
rural isolé se concentrent distinctement dans l@ggration de Tours et les espaces proches de I'lle
Bouchard, celles des individus du rural polarisécgecentrent fortement dans I'agglomération de
Tours.

Outre le fait que lindicateur testé ici montre ca@pacité a préciser la connaissance des pratiques
spatiales distinctes des individus résidant dasm¢deitoires ruraux polarisés d’'une part, isolautite

part, un nouveau retour d’ordre méthodologique ngstessaire. En effet, nous rappelons que les
traceurs GPS ont été, pour des raisons pratigges hux capacités des cartes mémoires incluses,
parameétrés pour enregistrer des points a des fnégaevariables selon la vitesse de déplacement du
volontaire. Si la personne se déplace a vitesseétedd quelques km/h (marche a pied par exemgle), |
fréquence d’enregistrement diminue ; si le déplasdrm’effectue au contraire a vitesse plus soutenue
(en voiture par exemple), la fréquence augmentecdiiséquence, une ambiguité demeure quant a
I'interprétation des résultats précédents : pamgte, sur une plage de distance au domicile donnée,
un individu a pied générera un point toutes lee@sdes (1 seconde pour le territoire de la CCPAR),
contre un point toutes les 5 secondes (3 secormagdgp CCPAR) pour un individu en voiture sur une
route départementale. Des lors, le nombre de peimtsgistrés sur cette plage sera plus important
pour I'individu & pied que celui en voiture.

Ce biais méthodologique ne remet pas en caus@dedtats, si 'on considére qu’un individu a pied
aura réellement « consommé » le territoire dangldge de distance donnée, tandis que l'autre
individu en voiture I'aura seulement parcouru, s@ng consommer ». Toutefois, pour exclure toute
difficulté supplémentaire d'analyse ultérieure diemnées, il nous semble préférable, si la période
d’enregistrement choisie est inférieure & une semajue cette méthode de récolte de données soit
basée sur un paramétrage d’enregistrement desspinhe fréquence constante, quelle que soit la
vitesse de déplacement.
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Indicateur de mesure de la dispersion a un « point central »

De fagon complémentaire a I'approche précédent&tlele des mobilités des enquétés, nous avons
souhaité proposer un deuxiéme indicateur synthétigprmettant de mesurer le degré de dispersion
relative de I'ensemble des points de chacune deedr En procédant & une mesure de distance
standard (Gerber et Carpentier, 2012), nous avomgopé de rendre compte de I'éloignement de
chacun des points du relevé GPS par rapport awecemiyen de la trace (Figure 32). Grace a cet
indicateur nous avons ainsi obtenu une mesure &yqtie de la centralité et de la dispersion
représentative de la structure complexe des espacés des individus.

Point central et distance standard

Points d'arréts

Centrage des coordonnées Calcul de la déviation standard
sur le point central et du coefficient de variation
L]
A O e
: 5N -0
.
. . n H
' 4 oo,

Y

Centre moyen .

Y

Figure 32 : Méthode de calcul du degré de dispersigoar rapport a un « point central » - BF, 2015

Le calcul de cet indicateur synthétique, contragetra la mesure des distances cumulées au lieu de
résidence, est basé quant a lui sur un point welist, appelé « centre moyen » ou « point centda »

la trace GPS. Ce point, qui minimise la distanceauwtres points de la trace, est obtenu en effaettua
la moyenne des coordonnées (latitudes et longijutkedensemble des points relevés par le traceur
GPS. La mesure de la distance standard consisteordéa calculer la distance moyenne de chaque
point du relevé GPS par rapport & ce centre molyardispersion, ou « coefficient de variation »,
résulte alors du rapport entre I'écart-type et tyemne des distances au point central (Figure 33).

Mesure de la dispersion relative des traces depuis le point central
Point central : point théorique qui minimise la distance aux autres points de la trace GPS

P (Lat,Long) = iZp;(Lar, Long)

Coefficient de varation : rapport entre I'écart-type et la moyenne des distances au lieu central

’ d? 5
5:] = Z Cv=-—
n u

Des mobilités plus dispersées dans le rural polarisé ; un coefficient de vanation moins élevé dans le rural isolé.
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Figure 33 : Mesure de la dispersion de chacune daaces selon le type de territoire rural — BF, 2015

46



La mesure de la dispersion relative des traces islejgu point central apporte un éclairage
complémentaire par rapport a la mesure des digtatuwaulées au lieu de résidence. Les résultats
montrent notamment que les plus forts coefficielslispersion s’expriment dans le rural isolé gntr
2,5 et 3,5) tandis que les coefficients les plilsiéa sont observés, quant a eux, dans le rurakigél
(entre O et 0,5). Cependant, les résultats perntefigalement de constater que les mobilités sont
globalement plus dispersées dans le rural poldaséc un plus grand nombre de coefficients de
variation compris entre les valeurs 0,5 et 2,5ples concentrées dans le rural isolé (avec des
coefficients resserrés autour des valeurs entret(, ).

Si les résultats issus de cette mesure de dispemsfwitent d’étre approfondis et étayés par un plus
grand nombre de relevés GPS, il n'en demeure passngue cet indicateur permet d’entrevoir un
possible « effet de lieu » (encore hypothétiqueeastade) propre aux territoires ruraux isolés et
polarisés. Par « effet de lieu », nous entendonssems ou le sociologue Pierre Bourdieu (1993)
'entend, la part explicative de l'espace et dendemble de ses dimensions afférentes dans
I'organisation sociale. Autrement dit, a traverdteemesure de la dispersion selon les types de
territoires ruraux, isolé ou polarisé, nous obsesvaine différenciation des pratiques spatiales
corrélative au type de territoire. L'inscriptionrriéoriale des pratiques spatiales dans le rumlgis
révéle une plus grande homogénéité, avec une rgoamsle variabilité des coefficients de dispersion
et un regroupement autour d'une valeur moyenne. fratiques spatiales dans le rural polarisé
s'avérent quant a elles plus hétérogénes, avecasfficients de dispersion qui varient de fagon
sensiblement plus importante. Pour cela, nousrai§bypothése — qui méritera d’étre confirmée dans
la partie suivante — que I'espace rural isolé ainfleence plus grande que I'espace rural polasige
I'organisation sociale dans ces espaces et latstaion des mobilités habitantes.

b. Indicateurs basés sur I'’ensemble des points d’arrét

Les indicateurs précédents, s’appuyant sur I'entenhds points d’enregistrement, que l'individu soit
en mouvement ou qu'il soit immobile a son domicila ailleurs, ont montré leur capacité a
caracteériser I'étendue des territoires impliquéssdas mobilités, tout en rendant nécessaire gaslqu
ajustements et avertissements au niveau méthodakgiEn revanche, ils perdent de leur pertinence,
ou tout du moins deviennent inopérants, si I'olget d’analyser les mobilités sous I'angle des
territoires réellement « consommeés », « pratiquésus exercer une activité donnée.

L’identification des points d’arrét, tel que nous avons exposé la méthode, constitue le matériau
approprié pour I'élaboration des indicateurs deuresuivants. Trois catégories d'indicateurs sont
successivement construites et testées sur notatdin :

- Dispersion des points d’arrét par rapport au liewdmicile ;

- Densité de points d’'arrét par commune selon le geren Aires Urbaines (ZAU, INSEE
2010), et selon la densité d’équipements communaux

- Temps passé dans les points d’'arrét (« Durée d'iilitéo») par commune et par catégorie
d’espace du zonage en aires urbaines.

Dispersion des points d’arrét par rapport au domicile

La procédure de construction de cet indicateurdesttique a celle de la mesure de I'emprise spatial

et temporelle des mobilités dans les espaces rysalatisés et isolés. Dans un premier temps est
calculée, pour I'ensemble des volontaires de chagpe d'espace rural, la distance euclidienne
exprimée en kilométres entre chaque point d'artéleelieu de domicile. Puis les données sont

agrégées par type d’espace rural et enfin segnmeptgeclasses de distance aux lieux de domicile.
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A titre d’exemple, les illustrations ci-apres (Figu34, Figure 35 et Figure 36) illustrent les rtdal
obtenus a partir de notre échantillon de volonsaiem indiquant la proportion de points d’arrét par
classe de distance au domicile et par type d'espad polarisé et isolé. Nous avons en outre
distingué les points d’arrét recensés durant leagesret le week-end.

—~
”
P
Légende >
® PACCB Isole ~ f
o PACCTNO Polarise « 0 10 km
\ —

Figure 34 : Mustraturt du calcul de tispers,ar classeue’sarnt e} ues pun S ueitecduioul ~wgneiques lieux de
résidence — BF, 2015
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Figure 35 : Proportion de points d’'arrét par classede distance depuis les lieux de résidence, en sémeouvrable, par
type de territoire rural ( Source : Poirier et al., 2015)
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Figure 36 : Proportion de points d’'arrét par classe de distance depuis les lieux de résidence, le Wwead, par type de
territoire rural ( Source : Poirier et al., 2015)

Du premier graphique (Figure 35), il ressort nedrtnqu’en semaine, les individus du rural isolé
réalisent majoritairement leurs activités dans ayon de 10 km autour de leur domicile (56% des
points d’arrét compris dans cette classe de digjaandis que les ruraux polarisés le font dans un
rayon compris entre 10 et 20 km de leur domicil®45des points d’'arrét compris dans cette classe de
distance). Comparativement, les individus du rpahrisé « consomment » plus de deux fois plus le
territoire situé entre 10 et 20 km de leur domiqjile ceux du rural isolé (respectivement 57% et 22%
des points d’arrét).

En revanche, ce sont ces derniers qui « sur-consamnle territoire situé dans un rayon de 20 a
40 km de leur domicile par rapport aux individus rdual polarisé (respectivement 21% et 3% des
points d’arrét). Ces résultats sont de méme najuee ceux basés sur l'indicateur des distances
cumulées des points d’enregistrement par rappartiewx de résidence, si ce n'est que les difféeenc
de proportion entre les deux types d’espace sténedes du fait de I'exploitation ici des seulsnpmi
d’arrét recensés en semaine. En revanche, si ladeédu week-end est également considérée, les
résultats convergent vers des proportions simgardre 20 et 40km du domicile (Figure 36).

D’'un point de vue méthodologique, il semblerait doque I'analyse de I'ensemble des points

d’enregistrement suffise a caractériser I'étenchetiale des pratigues de mobilité des individus. Un

test sur un autre échantillon serait néanmoinsssé&® pour confirmer cette hypothése, qui si elle
était validée, viendrait simplifier les phases datément, puisque s’affranchissant de la phase de
construction de la base de données des point€td’&mn revanche, cette simplification se traduit en

retour par une masse beaucoup plus importante mi@de a traiter, potentiellement limitante selon la

capacité des ordinateurs.

En intégrant dans l'analyse la période du week-amalis constatons, pour les ruraux isolés et
polarisés, que le territoire de proximité (moinsl@ekm) est investi de maniére quasiment identigue
week-end et la semaine (56% des points d’arréesrame et 53% le week-end pour les isolés ; 39%
en semaine et 41% le week-end pour les polarisés).

En revanche, pour les individus du rural isolé tésgtoires investis en semaine et lointains (& e

40 km) se substituent le week-end a ceux situés darrayon de 20 a 40 km la semaine. Pour les
personnes du rural polarisé, cette substitutiofiegie entre les classes 10-20 km en semaineset le
classes 20-40 km et plus de 40 km le week-enda $idtance domicile-travail pour les individus
travaillant dans I'agglomération de Tours est niggoement située entre 10 et 20 km pour les
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polarisés et 20-40 km pour les isolés, nous supEogae « I'économie » de déplacement réalisée le
week-end est en partie réinvestie dans la frégtientde lieux plus lointains.

Toutefois, cette observation appelle quelques resarica proportion de points d'arrét situés a moins
de 10 km, en semaine comme en week-end, pour tesrpees habitant le rural isolé reste en effet trés
importante et majoritaire par rapport aux propadide points d’arrét relevés au-dela de 10 kmeCett

tendance est moins nette pour les résidents duiggblaour lesquels les espaces intermédiaires {10-2
km) sont les plus investis, mais dont I'ancragesdanproximité (moins de 10 km) reste important

(40% en moyenne des points d’arrét en semaine alt-aeds).

Densité de points d’arrét par commune, selon le zonage en aires urbaines

Les résultats issus des indicateurs précédents,appuient sur des calculs de distances entieles

de domicile et les points d’enregistrement puisdemts d'arrét, s’averent donc intéressants pour
mesurer I'étendue des territoires vécus et/ou pausopar les volontaires des espaces ruraux isblés
polarisés.

Toutefois, une question reste posée : quels typetemitoires sont prioritairement investis par les
individus ? En effet, les tranches de distancesib®iprécédemment, par exemple celle comprise entre
10 et 20 km, ne permet pas de préciser si les tgpeterritoire fréquentés par les individus, pour
réaliser des activités sont prioritairement les @ttractifs, les plus denses comme I'agglomératan
Tours ou au contraire si ce sont des pbéles sea@sdeomme la communauté de communes de Chinon
ou encore d'autres espaces de faible densité, xuRour compléter les résultats des précédents
indicateurs issus des statistiques descriptives¢ déduisant I'espace a une « simple » distance aux
lieux de résidence, nous nous tournerons vers dégateurs « spatialisés », pour lesquels la
localisation géographique des points d’arrét edtgpatégrante de la mesure.

L’hypothése selon laquelle les individus issus @estoires ruraux polarisés sont ceux pour lesgjuel
I'attraction de l'agglomération de Tours est lagkignificative peut sembler vraisemblable, voire
tautologique. En effet, la définition retenue desitoires ruraux polarisés est partiellement basée

la catégorie de communes appartenant & une coudxmmgrand pole, selon le zonage en aire urbaine
(lui-méme défini partiellement par la part des dépments domicile-travail vers le grand pole).
Toutefois, pour notre échantillon de volontairessaivi GPS, nous disposons, de maniére plus large,
de I'ensemble des points d’arrét pour tous motifsfandus.

L’indicateur suivant vise ainsi a effectuer un seshent entre la localisation des points d’arrébnse
une mesure de leur densité par commune fréquestiée type de territoire, selon le zonage en aires
urbaines de 2010 de I'INSEE (carte suivante - E@x- et descriptif des catégories -Figure 38-).
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Communes multipolarisées des grandes aires urbaines
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I Petits poles
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Figure 37 : LesUeuxypes' ué weftnbire"Urcdadfidmmétres et lotdisdion bedneux’ aeiddamict déchantillon),

selon le zonage en aires urbaine (INSEE, 2010)

Code

Intitulé

Définition

111

112

120

211

212

221

222

300

400

Grands péles
urbains (plus de
10 000 emplois)

Couronnes des
grands poles
urbains

Communes
multipolarisées des
grandes aires
urbaines

Moyens pdles
(5 000 a 10 000
emplois)
Couronnes des
moyens pdles

Petits pdles (moins
de S 000 emplois)

Couronnes des
petits pdles

Autres communes
multipolarisées

Communes isolées
hors influence des
poles

Unités urbaines comptant au moins 10 000 emplois

Ensemble des communes dont au moins 40 % des
actifs occupés résidents travaillent hors de leur
commune de résidence, dans un grand pédle ou dans
des communes de sa couronne

Communes situées hors des grandes aires urbaines
dont au moins 40 % des actifs occupés résidents
travaillent dans plusieurs grandes aires urbaines,
sans atteindre ce seuil avec une seule d'entre elles,
et qui forment avec elles un espace d'un seul
tenant.

Unités urbaines comptant de 5 000 @ moins de
10 000 emplois

Ensemble des communes dont au moins 40 % des
actifs occupés résidents travaillent hors de leur
commune de résidence, dans un pdle moyen ou
dans des communes de sa couronne

Unités urbaines comptant de 1 500 & moins de 5 000
emplois

Ensemble des communes dont au moins 40 % des
actifs occupés résidents travaillent hors de leur
commune de résidence, dans un petit ple ou dans
des communes de sa couronne

Communes situées hors de |'espace des grandes
aires urbaines (111+112+120) et hors des petites
(221+222) ou moyennes aires (211+212), dont au
moins 40 % des actifs occupés résidents travaillent
dans plusieurs aires sans atteindre ce seuil avec une
seule d'entre elles, et qui forment avec elles un
ensemble d'un seul tenant.

Ensemble des communes situées hors de |'espace
des grandes aires urbaines et hors de I'espace des
autres aires

Figure 38 : Les catégories du zonage en aires urbais (INSEE, 2010)
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Les deux cartes suivantes (Figure 39 et Figureeddgs représentations en secteurs (Figure 41)
illustrent les résultats obtenus, pour I'échamtildes individus résidant dans le territoire rusallé
d’une part, et pour ceux résidant dans le teratairal polarisé d’autre part.

Densité de points d'arréts par commune
° 1

@ 10

. 100

D Communautés de communes polarisées

- Grand péle
Couronne du grand pdle

Communes multipolarisées des grandes aires urbaines

- Pdles moyens

Couronnes des pdles moyens

- Petits poles

| Autres communes multipolarisées

0 10 20 40 Kilometres
+ 1 Communes isolées

1 { ) ) A
N g
Sources : BD Topo 2010, réalisation : AL, VC, CR, Polytech Tours 2015

Figure 39 : Densité de points d'arrét par communeselon le zonage en aires urbaines, pour I'échantit des habitants
du territoire rural polarisé (CCTNO et CCPAR)

Densité de points d'arréts par commune
o 1
@® 10

. 100

D Contour CCB
- Grand pole

|:| Couronne du grand pole
l:l Communes multipolarisées des grandes aires urbaines

- Pdles moyens

l:l Couronnes des poles moyens

- Petits poles

l:l Autres communes multipolarisées
l:l Communes isolées

Sources : BD Topo 2010, réalisation : AL, VC, CR, Polytech Tours 2015

40 Kilomeétres
|

Figure 40 : Densité de points d'arrét par communeselon le zonage en aires urbaines, pour I'échanti des habitants
du territoire rural isolé (CCB)
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Densité de points d'arrét selon le type de Zonage en Densité de points d'arrét selon le type de Zonage en
Aire Urbaine pour les volontaires du rural isolé Aire Urbaine pour les volontaires du rural polarisé
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Commune multipolarisée des
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B Communesisolées

m Grand pole
Couronne d'un grand pdle
Commune multipolarisée des
grandes aires urbaines
m Péles moyens
W Couronnes des pdles moyens
M Petits pOles
Autres communes

multipolarisées

B Communesisolées

Figure 41 : Densité comparée de points d'arrét, seh le ZAU, entre espaces ruraux polarisés et isolésBF, 2016

Les résultats obtenus a partir de cet indicatespagialisé » confirment tout d’abord les conclusion
auxquelles nous étions parvenus avec les indicatiidispersion des points d’enregistrement depuis
les lieux de résidence des individus. On constated’abord la méme importance des lieux fréquentés
inscrits dans la proximité et a des distances riméeiaires pour les ruraux polarisés On y retrouve
également une forte représentation des lieux fr@tgganscrits dans la proximité et secondairement a
des distances plus importantes, de I'ordre de 20 km environ pour les ruraux isolés. Ensuite, la
mise en ceuvre de cet indicateur permet d’about& @ouvelles observations :

- Concernant I'échantillon de personnes résidant dmearritoire rural isolé, on constate tout
d’'abord un fort ancrage au sein de la communautécalamunes de résidence. Puis
secondairement, les résultats cartographiquesafoparaitre I'« émergence » du pdle moyen
de Chinon, sous-préfecture d’Indre et Loire, dutpsble de Sainte Maure de Touraine et
enfin, la commune de Tours dans le grand péle ;

- Concernant I'échantillon de personnes résidant taterritoire rural polarisé, I'ancrage dans
la proximité, c'est-a-dire au sein des communautéscommunes de résidence, est trés
important. La commune de Tours est également téegiéntée, contrairement aux individus
du territoire rural isolé. Il est & noter également plus grande diversité des communes
fréquentées que pour l'autre type de territoirealtuen particulier dans les différentes
communes du grand péle, surtout a I'ouest de Tdtméin, si le péle moyen de Chinon et
d’autres communes multipolarisées sont représerafies le restent plus faiblement que pour
les habitants volontaires du rural isolé.

L’observation faite sur la diversité des commurégdentées, plus importante en rural polarisé qu’en
rural isolé, confirme les résultats obtenus a palti la mesure de la dispersion relative des points
d’enregistrement depuis le point central.

Du point de vue de la méthodologie déployée, tessploints d'arrét ont donc été considérés pour
tester l'indicateur, car nous souhaitions éprowesr capacités a rendre compte du territoire véas da
son ensemble par les individus des territoireswuraes résultats montrent ainsi 'importance, quel
que soit le type de territoire rural, des pointardt proches du domicile, mais également de ceux
correspondant aux lieux de résidence. De faitrdpsésentations cartographiques par cercles de tail
proportionnelle tendent a « masquer », ou tout dinsna minimiser le poids des lieux fréquentés qui
sont associés a la réalisation de motifs d’acsvitérs du domicile. Une piste qui constituera us de
développements possibles de la méthode est d’exdurcalcul de l'indicateur les points d’arrét
associés au domicile, afin « d’éclairer » spéc#iment les pratiques spatiales des individus, éest-
dire les lieux « réellement » fréquentés, horsedesl lieux de résidence.
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Toujours sur la méthodologie mise en ceuvre, legptéadicateur rend compte de maniére générale de
I'étendue du territoire investi par les individuésidant respectivement dans les espaces ruraux
polarisés puis isolés. En revanche, le caracténpdeel de leurs activités reste absent de I'analyse
Aucune indication n’est jusqu’a présent exploitéamt aux durées passées dans ces territoires vécus.
Autrement dit, l'analyse faite jusqu’ici, de natusant tout spatiale, ne renseigne pas sur
« I'intensité » des pratiques sur ces espaces dri#ga. C'est I'objet de l'indicateur suivant, oluso
ajoutons une variable temporelle & la variableialeat

Durée d’'immobilité dans les points d’arrét, selon le zonage en aires urbaines

A partir de la base de données des points d’deét,nombre et leur localisation, nous exploitons
donc ici la donnée complémentaire qu’est la dusies@e dans chaque point d’arrét. Nous effectuons
une sommation des durées associées a I'ensembjmihes d’'arrét des individus des espaces ruraux
polarisés puis de ceux résidant dans les espa@s<risolés, et ce, pour chaque commune fréquentée.
Nous conservons en outre le découpage selon legeoea aire urbaine, permettant ainsi de
« spatialiser les temporalités » des pratiquesaalité (Figure 42 et Figure 43), puis d’en obtamie
représentation en secteurs (Figure 44).

Temps d'arrét par commune (en min)
e (0,000000 - 2000,000000
@ 2000,000001 - 6000,000000
\ . 6000,000001 - 23000,000000
r) [ ] Contour CCPAR et CCTNO
I Grand pole

Couronne du grand péle

.4

Communes multipolarisées

I Poles moyens
Couronnes des pbles moyens

I Petits poles
Autres communes multipolarisées

0 10 20 40 Kilométres o
————————+—| Communes isolées

T T T T 1

Source BD Topo 2010, réalisation : FD, KU Polytech Tours 2015

Figure 42 : Cumul des temps d'arrét par commune, $en le zonage en aires urbaines, pour I'échantillorésidant dans
le territoire rural polarisé
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\~ Temps d'arrét par commune (en min)
@ 2,083333-2000,000000
@ 2000,000001 - 6000,000000
. 6000,000001 - 6096,950000
B Grand pole
Couronne du grand péle
Communes multipolarisées

Il Poles moyens
Couronnes des pbles moyens

I Petits poles

Autres communes multipolarisées

Communes isolées

Source BD Topo 2010, réalisation : FD, KU Polytech Tours 2015

Figure 43 : Cumul des temps d’arrét par commune, den le zonage en aires urbaines, pour I'échantillorésidant dans
le territoire rural isolé

Durées cumulées des arréts selon le type de Zonage Durées cumulées des arréts selon le type de Zonage
en Aire Urbaine pour les volontaires du rural isolé en Aire Urbaine pour les volontaires du rural isolé

m Grand péle m Grand pdle

Couronne d'un grand pdle Couronne d'un grand pdle

Commune multipolarisée des
grandes aires urbaines

Commune multipolarisée des
grandes aires urbaines

B Poles moyens m Poles moyens

u Couronnes des pdles moyens m Couronnes des pdles moyens

o  Petits b
W Petits poles Petits poles
Autres communes

Autres communes . .
multipolarisées

multipolarisées

s oz W Communes isolées
B Communes isolées

Figure 44 : Durées cumulées comparées des arréts|® le ZAU, entre espaces ruraux polarisés et igd — BF, 2016

A la lecture des représentations précédentes @iRirFigure 43 et Figure 44), une différence rietab
apparait entre les pratiques des individus duto@ei rural polarisé et celui de la communauté de
communes du Bouchardais. Si pour les deux typeerdioires, la fréquentation du grand pole, en
particulier la commune de Tours, est établie (awee densité de points d’arrét qui, rappelons-le,
restait néanmoins beaucoup plus importante pountftgdus résidant dans le rural polarisé), laédur
passée dans ce pble est tres nettement supérieurdeg polarisés. Autrement dit, si ces derniers
fréquentent fortement le grand pdle, ils y passkntsurcroit un temps important avec une durée
cumulée quasiment a hauteur du temps passé aucilbomie poids du motif travail est
vraisemblablement structurant dans ce constatontrariq les individus résidant dans le rural isolé,
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s'ils pratiquent également le grand péle, y respent de temps, en comparaison du temps passé dans
le pble moyen le plus proche (Chinon) et les pefiles.

Ces conclusions, sur les pratiques réelles desidhdi de notre échantillon, relevées a partir desle
traces GPS, aménent toutefois a I'expression dhiske d’ordre méthodologique, qui pourrait faire
I'objet de développements ultérieurs. Celle-ci pastir la segmentation des durées « d'immobilité »
pour distinguer les temps du travail des tempsodiir] du temps passé a domicile ou lié a touteautr
motif. Le mérite d’une telle mesure serait d’exelle poids du travail et du temps passé a domile,
ainsi de spatialiser plus précisément l'intenséé dratigues moins ou non contraintes, réalisées da
les territoires, hors motifs associés a I'assoevient des besoins vitaux (dormir, manger...) et aux
mobilités contraintes comme le travail. Touteféésmise en ceuvre est complexe, car si les lieux de
résidence sont connus par leur adresse postalthasun d'eux a fait I'objet en amont (lors du
prétraitement des données brutes), d’une mise erespmndance de ces adresses avec leurs
coordonnées en longitude et latitude, les lieutraeail ne le sont pas aussi précisément, a I'adres
postale prés, rendant parfois impossible leur ifieation en termes de coordonnées. De plus, compte
tenu de la possible variabilité des temps de traedon les individus, qui s’ajoute a I'incertitudaant

aux lieux d’emploi, il n'est pas possible aujound’hsans ambiguité, d'identifier les points d'arrét
associés au motif travail. Cette méconnaissanceydlesies de vie des individus suivis semblerait
plaider pour que le protocole de suivi GPS soitoageagné d'une fiche descriptive détaillée de
I'individu volontaire et de son mode de vie (hoeairet amplitude de travail, etc.). Ces informations
qui pourraient étre recueillies a I'occasion dedimise des traceurs GPS, engendrerait en revamche u
alourdissement du protocole pour le volontaire, dgnrait ainsi se soumettre a un entretien, alors
méme que notre choix a été au contraire d’allégtma que possible nos sollicitations a son eneontr

Densité de points d’arrét selon la densité d’équipements

En complément de I'exploration des données GPSlisééa en analysant conjointement les
localisations et les durées des points d’arrét d&ernage en aires urbaines, nous avions souhaité
savoir si un lien pouvait étre établi entre lesidréquentés par les volontaires des deux types de
territoire rural et le niveau d’équipements des emmes en question. Autrement dit, le choix des
territoires fréquentés par les individus est-ildgupar leur niveau d'offre en équipement ? La domest
sous-jacente était de savoir dans quelle mesuterd@®ires « consommeés » pouvaient étre aussi ceu
offrant une plus large palette et densité de coroes©quipements et services.

L'utilisation de la base de données permanenteédespements de I'INSEE permet d’associer a
chaque commune un niveau d’équipement. La verstd#2 offre la possibilité de géolocaliser ces
équipements. Mais dans les faits, dans nos teg#auraux, ils sont recensés a I'échelle communale
la géolocalisation n’étant disponible que pour 5686 équipements en Indre et Loire, en majorité
dans les plus grandes communes, de I'agglomérdgomours en particulier. Seule une mesure de
densité d’équipements par commune pouvait donc &tpoitée, afin de conserver une mesure
homogéne dans les territoires d’études (Figureuiaste).

30 http:/iwww.insee.fr/frithemes/detail.asp?reg_id+6&id=fd-bpel4
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Figure 45 : Gamme d’équipements (supérieurs, intergdiaires et de proximité) dans les deux types dertitoires
d'étude, selon la Base Permanente des équipemenfl3 — BF, 2016

En croisant, par commune, la densité de pointsé&t'@our chaque type de territoire rural et la déns
d’équipements, nos premieres explorations de adicateur n'ont pas permis d’établir un lien
explicite entre ces variables. En effet, en comamtéla densité moyenne d’équipements communaux
dans le département d’Indre et Loire, il s'averdeeque 57% des points d’arrét des individus du
rural isolé se situent dans des communes dont teitdeen équipement est supérieure a cette
moyenne, contre 76% pour les individus du tertowral polarisé. Mais la méthodologie mise en
ceuvre s'est avérée perfectible pour répondre adatipn posée initialement.

En effet, les points d'arrét étant tout autantragés aux lieux de résidence qu’aux activités séas a
I'extérieur du domicile, les résultats recouvreeuxl réalités différentes. Le lien éventuel entre le
niveau d’offre en équipements et les points d’aagsimilés au domicile renvoie avant tout aux
stratégies de localisation résidentielle adoptéeslegs ménages lors de leur installation, qui pour
certains, ont pu choisir un lieu de résidence ¢eicdenvoyant aux points d’arrét associés) en fomct
de la proximité et/ou de la densité en équipemddrsce fait, le lien entre les pratiqgues de mabilit
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proprement dites (en l'occurrence associées ax cas territoires fréquentés pour un motif assacié
des équipements communaux) et la densité d'équipsnuans lesdits territoires ne peut étre établi
sans ambiguité.

On peut néanmoins, au vu de ces résultats (explaa}, avancer (au moins) deux hypotheéses :

- Des personnes peuvent articuler leurs trajets puifs achat, loisir, etc. avec leurs trajets
pour le travail (chainages d’activité), ce qui ésene a fréquenter des équipements proches
du travail ou situés sur la route entre leur dolmiet leur lieu d’emploi, sans qu'’il y ait un lien
direct avec le niveau d’équipement de la commune ;

- Laquantité d’équipements intervient moins que tpalité » (le commerce ou service dont on
a besoin), ce qui de fait, expliquerait 'absedeecorrélation entre densité d’équipements et
lieux fréquentés.

c. Analyse visuelle: les figures de I'inscription territoriale

Les deux séries d'indicateurs que nous avons edgagusqu’a présent, qu’elles reposent sur I'aralys
des distances parcourues et de la dispersionveeld@és pratiques spatiales, ou sur l'analyse de la
localisation et de la durée des points d’arrétlsuterritoire, nous semblent intéressantes cas elle
permettent d'effectuer une mesure synthétique dE&gahtes dimensions, le mouvement et I'ancrage,
des pratiques spatiales. Ces indicateurs syntle&iqtispatialisés facilitent ainsi la comparaisttnee

les différents jeux de données. Pour cela, I'aplage GPS et I'information qu’'il permet de prodeiir
constitue certainement un outil prometteur poundlgse des interactions entre les pratiques de
mobilité et les territoires. Néanmoins, on doit légeent faire le constat que [linformation
géographique sur laquelle s’appuient ces indicatadmet un certain nombre de limites, que cela soit
du point de vue de la qualité méme de l'informatfpaints « erratiques ») ou de la capacité a traite
celle-ci, notamment en relation avec des basesudeées spatialisées (grands volumes de données).

Au-dela des approches qui visent a mesurer etdreezompte de la nature des pratiques spatiales a
travers des indicateurs synthétiques, il ne fastriggliger un autre intérét des techniques d’eequét
ayant recours aux technologies GPS, a savoir Isilpbt® de représenter dans un systeme
d'information géographique I'ensemble des donnéesltées sous forme cartographique. Les relevés
GPS, grace a leur précision et a leur exhaustipigéémettent de visualiser une « image-trace » trés
proche de la réalité des pratiques spatiales diégdus enquétés.

Cette relation de quasi identité entre la pratiguga représentation autorise a ce que la carteroey

un outil a part entiere de I'analyse des pratigsgatiales (Martouzet et al., 2012 ; Feildel, 2014 ;
Feildel et al., 2014). Si I'analyse visuelle nersiuconstituer une mesure aussi précise et figbée
I'application d’'un ensemble d’opérations mathémagi|sur un jeu de données, elle n’en permet pas
moins d’'évaluer et d'analyser différents aspectspguvent s’avérer complémentaires des mesures
statistiques. La représentation cartographiquetrdess GPS constitue ainsi un support naturel pour
'analyse et la compréhension de grands volumedaimées relatifs a l'inscription territoriale des
pratiques spatiales. Bien que chronophage et réicasent imparfaite (manque d’information sur les
motifs des pratiques spatiales), I'analyse visuadisée sur un langage graphique naturel et faagieme
compréhensible permet une découverte synthétigue idBormations et la construction de
connaissances intuitives, qui pourront étre cordfeaou infirmées par I'analyse statistique.

L'analyse visuelle des traces GPS présente plissieiveaux de lectures possibles qui permettent
potentiellement d’appréhender les différentes dsimrs des pratiques spatiales.
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- A un premier niveau agrége, la représentationetesé€mble des informations récoltées dans le
cadre de I'ensemble des enregistrements GPS pemmeainalyse visuelle de I'emprise des
pratiques spatiales, selon notamment les difféitgpes de territoires ruraux de résidence ;

- A un deuxiéme niveau désagrégé, la représentatsnirtformations récoltées auprés de
chaque volontaire permet une comparaison de lagfaénérale de l'inscription territoriale
des pratiques spatiales, toujours selon les typasrdtoires ruraux de résidence ;

- A un troisiéme niveau, ces représentations d’'ospatial peuvent étre temporisées selon
différentes échelles : hebdomadaire (I'ensemblepdasques sur une semaine), quotidienne
(les pratiques sur chaque jour d’enregistrementjreven «temps réel » (représentation
animée et continue des pratiques) ;

- Enfin, & un quatrieme niveau, l'identification dpsints d’arrét grace a un algorithme de
traitement permet de représenter de fagon distlfictermation relative au mouvement (traits
continus) et celle relative a I'immobilité ou arlerage (ronds de surface proportionnelle a la
durée des temps d’arrét).

La combinaison de ces différents niveaux de reptéien permet des lors de développer des analyses
de type synchronique (en dehors de leur évolutempbrelle) ou diachronique (& travers leur
évolution temporelle), relatives au mouvement @emble des déplacements) ou a l'ancrage (les
temps d’arrét), des pratiques spatiales des indgividh défaut d’offrir une mesure quantifiée de ces
phénomenes, qui permettrait une comparaison étgedifférents jeux de donnée, I'analyse visuelle
permet, au moins dans un premier temps, de prarwreaissance des caractéristiques spatiales et
temporelles des pratiques des volontaires, etmheuler des hypotheses qui pourront étre vérifiaes o
complétées soit par I'analyse statistique, soitdesrentretiens semi-directifs.

A titre principalement exploratoire, nous avonslsoté illustrer les possibilités d’analyses offerte
par I'examen visuel des données GPS en mettanugreaan traitement synchronique (ensemble des
pratiques sur une semaine) et désagrégé (pour eladjuidu) des pratiques spatiales, en les classan
selon les types de territoires ruraux de résideDeece traitement opéré sur I'ensemble des 57drace
(28 dans le rural isolé et 29 dans le rural podyisous avons notamment pu faire ressortir difft&e
figures de l'inscription territoriale des pratiquasatiales.

Ces figures que nous illustrons et que nous déuside facon succincte ci-apres (Figure 46 et Figure
47 pour les volontaires au suivi GPS du territesmé ; Figure 48 et Figure 49 pour ceux du teingto
polarisé) permettent d’identifier, et de poser pdwpothese, I'existence de types différenciés
d’investissement des espaces ruraux, des espacewhiété et des espaces urbains. Ces types
contribuent ainsi a former des figures particubergpossiblement communes a un ensemble
d’individus, de l'inscription territoriale des praties spatiales. Loin d'épuiser la diversité des
situations rencontrées, ces différentes figures permettent pas moins d’entrevoir et de confirtaer
complexité des systemes et des arrangements spatiaicomposent les modalités de I'inscription
territoriale des pratiques spatiales, entre anceag®bilité, dans les espaces ruraux.
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Figure 46 : Quelques figures de I'inscription terrtoriale des pratiques spatiales dans le rural isolé BF, 2015

Figures de l'inscription territoriale des pratiques spatiales

dans les espaces ruraux isolés

Figures de| Type d’investissement d Type d'investissement d Type d’investissement du
I'inscription I'espace rural I'espace de la mobilité centre urbain

territoriale

Local Pratique des espaces (#&lobilité ponctuelle Absence de pratique

proximité immédiate

Local territorialisé

Pratigue d'un espace lo
élargi

callobilité étendue

Absence de relation

Local
métropolitain

Pratique des espaces
proximité immédiate

d&lobilité ponctuelle

Pratique ponctuelle

Métropolitain
polarisé

Absence de pratique

Mobilité ponctuelle

Pratiquerisive

Métropolitain

Pratigue d'un espace log

aMobilité étendue
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Figure 47 : Caractéristiques des figures de I'inséption territoriale des pratiques spatiales dans Ie espaces ruraux
isolés — BF, 2016

60



“ &
G

Polarisé Territorialisé

Multipolarisé

Figure 48 : Quelques figures de I'inscription terrtoriale des pratiques spatiales dans le rural polasé — BF, 2015

Figures de l'inscription territoriale des pratiques spatiales

dans les espaces ruraux polarisés

Figures de| Type d’investissement d Type d'investissement d Type d’investissement du
I'inscription I'espace rural I'espace de la mobilité centre urbain
territoriale
Polarisé Absence de pratique Mobilité ponctuelle atiBue intensive
Territorialisé Pratique d'un espace logdllobilité étendue Pratique intensive
élargi
Multipolarisé Pratique d’'un espace logaMobilité étendue Absence de pratique
élargi

Figure 49 : Caractéristiques des figures de l'inséption territoriale des pratiques spatiales dans Is espaces ruraux
polarisés — BF, 2016

Conclusion

Notre objectif était, pour cette partie relative suivi GPS d’individus, de mesurer les capacités de
cette source de données a éclairer les pratiqguemobéité des ménages, dans leurs relations avec le
type de territoire de résidence, isolé ou polar&é.amont, notre but était de mettre en place un
protocole destiné a construire, structurer et maeiples bases de données, poufine mettre en
ceuvre et discuter la construction d’'indicateurgdint de vue de leur efficience, apports et limgas
matiére de connaissances sur les pratiques deité@adileurs liens avec la dynamique des terrigoire
Ceci explique pourquoi les connotations méthodojogiet exploratoire de cette partie sont fortes.
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L'évaluation de la capacité des données obtenueSIP& a compléter, voire suppléer d’autres sources
guantitatives, comme I'ENTD par exemple, ou d'asigaquétes de ce type, comme I'lAURIF a pu le
faire sur 'EGT d'lle de France (IAURIF, 2012) réét en revanche pas au cceur de notre
problématique. Toutefois, il est évident que cesindes peuvent apporter des connaissances
précieuses, et a un codt limité, sur les pratigleesnobilité et les bassins de vie dans les temegoi
ruraux, non couverts par les EMD (Enquétes MénBggdacements).

Le caractére encore expérimental dans le domaira dwbilité et de 'aménagement des méthodes
s'appuyant sur les traces GPS nous ont amenéeadiaisuivi GPS une partie spécifique, méme si des
liens avec les résultats issus des entretiens dieeatifs existent et vont étre exposés dans ltiepar
suivante.

En termes de recrutement de volontaires, nous apansxploiter un échantillon de 28 individus
résidant dans le territoire rural isolé de la Comauté de Communes du Bouchardais, et 29 individus
du territoire rural polarisé des communautés densones de Touraine Nord-Ouest et du Pays d’Azay
le rideau, soit 57 traces GPS. Tout en ayant mindtte un équilibre quantitatif entre le panel draf
isolé et du rural polarisé, certaines difficultésnts apparues: nous citerons par exemple
'enthousiasme initial de certaines personnes Roseer volontaires pour cette « expérience inésdite
puis démissionnant devant le caractére contraighasuivi (rechargement journalier du traceur GPS,
conservation avec soi du traceur, pour tous ledadéments, etc.) et/ou son caractére intrusif
(enregistrement de tous ses « faits et gestesas)aiffeurs, afin d’étudier les mobilités quotidies
dans les situations les plus courantes, nous nomsnes résolus a effectuer des enregistrements
asynchrones, pour que les individus puissent éfirgsshors période scolaire quand ils avaient des
enfants et/ou hors périodes de congés pour Ids.a8tice choix semble justifié, nous recommandons
toutefois autant que possible des enregistremgntheones, ces derniers étant plus a méme d’ouvrir
sur des recherches sur les modes de déplacemextpaolexemple (pour lesquels les conditions

météorologiques sont souvent importantes), ou &a@paraisons entre individus suivis.

Outre ces recommandations et difficultés, d’aupespectives et freins d’ordre technique ressortent
de cette expérience :

- ceux relatifs a la capacité mémoire des tracewstese empéchant des enregistrements en
continu durant une semaine compléte, 7 jours s@di,sur 24, sauf a solliciter le volontaire
(pour décharger la mémoire en cours d’expérimentatiRéitérer une expérience de suivi
GPS nécessiterait alors de veiller a fournir auontaires des traceurs GPS dont la capacité
est suffisante pour couvrir toute la durée du suig qui devrait s’avérer plus simple a
I'avenir, compte tenu de I'évolution technique destériels ;

- ceux relatifs au paramétrage de l'appareil : c'lestcas par exemple de la fréquence
d’enregistrement des points, qui, si nous avonstr@aju’une fréquence différente selon les
traces n‘empéchait pas d'aboutir & des résultaterents, simplifierait néanmoins leur
interprétation si elles étaient enregistrées averméme fréquence. Concernant la valeur de
fréquence proprement dite, nous recommandons dehtasir en fonction d’objectifs
clairement définis a I'étude : si celle-ci viseaviller sur un territoire étendu comme celui de
nos terrain d’étude, une fréquence assez faible48eondes) est possible pour s’adapter aux
contraintes de capacité mémoire des traceurs, daais ce cas, on saisit plus imparfaitement
les déplacements trés courts, pédestiescontrarioq I'étude plus particuliere de ces
déplacements hectométriques exigera une fréqudusdagste, de I'ordre de 1 a 3 secondes,
mais pourra nécessiter soit un vidage de la mémmirecours du suivi ou une période
d’enregistrement plus courte ;
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- ceux relatifs & la réception des signaux, génétasitpoints erratiques « fantbmes », dont nous
avons pu identifier I'importance, mais en méme tgngont nous avons montré que leur
existence ne rendait pas impossible I'obtentiorré$eiltats (mesure des distances cumulées
aux lieux de résidence puis au point central). @fwig, ni la méthode manuelle, de surcroit
colteuse en temps, ni les méthodes automatiséedes logiciels testés ou le logiciel
MobiRev, développé a Polytech Tours (Serra, 20®})peuvent éliminer, sans ambiguité
aucune, lI'ensemble des « véritables » points guasi générés par nos traceurs GPS. Une
réflexion est ainsi actuellement menée a Polytemirg, en testant la capacité des téléphones
mobiles (comme appareil de substitution & nos tiEE&PS) a limiter le nombre de points
erratiques généreés, ou a défaut, a mieux les faentar croisement des points GPS avec les
agendas électroniques des individus ;

- ceux relatifs a I'importante quantité de donnéa®gées par les traceurs GPS. Avec plus de 5
millions de points enregistrés pour 57 traces s periode d’enregistrement d’'une semaine
environ, nous n'avons pourtant été confrontés qur'seule fois a une impossibilité de calcul
d'un indicateur, empéchant la cartographie d'urultés sur un PC portable avancé. Si
I'exploitation et la représentation de donnéestntkesic pas un véritable obstacle avec des
échantillons comme les nétres, se pose malgréldogiestion de la généralisation a de trés
gros panels pour le calcul de certains de nos abelics (par exemple pour la représentation
cartographique des mesures des distances cumuléesieax de résidence ou au point
central) ;

- ceux relatifs a la définition et I'identificationed points d’'arrét. Une méthode d’exploration
manuelle de la base s'est avérée logiquement cphage, laborieuse et peu efficace a
recenser sans erreur les points d'arrét des votestaLes séries de tests effectués par la
méthode automatisée du logiciel MobiRev s’est av@tés efficace, sans pour autant aboutir
a une parfaite certitude de la validité de certaimas de points enregistrés a étre ou non des
points d’arrét. En vue de corriger ces limites,sxeecommandons que pour tout suivi GPS, la
personne volontaire puisse remplir un carnet sii@plirecensant ses principaux lieux
fréquentés durant la semaine et motifs de déplaten@ette version trés simplifiée des
carnets de pratiques de type EMD, s’ajoutant néarsra caractéere contraignant du traceur
GPS, pourrait malgré tout suffire dans la majelasi@ des cas, a lever les ambiguités pour
distinguer un véritable point d’arrét d’'un « simplamas de points erratiques ;

Par la construction de deux catégories d’'indicatéursynthétiques » issus des statistiques spatiale
descriptives et « spatialisés » d’inscription teriale des mobilités), basés soit sur 'ensemigds d
points d’enregistrement, soit sur les seuls paifasrét, nous avons pu identifier un certain nombre
d’apports et limites liés a la méthode déployée.

Aux avertissements prés sur la fréquence d'enregieint des points ainsi que sur les points
erratiques, les deux indicateurs de mesure desndiss cumulées aux lieux de domicile et au point
central produisent des résultats complémentairesgui montre par ailleurs leurs capacités a
caractériser et quantifier I'étendue des terri@{keconsommeés » ou « parcourus ») impliqués aans |
mobilités, selon le type de territoire rural. Césultats sont en outre cohérents avec ceux issus de
indicateurs basés sur I'ensemble des points d:arrét

De maniere simplifiée, 'ensemble de nos indicateuontrent ainsi que les mobilités des volontaires
du territoire rural isolé sont fortement inscrigsns la proximité et secondairement a des distances
plus importantes de 20-40 km. Pour les individusrahal polarisé, les mobilités s’inscrivent aussi
dans la proximité mais de maniére un peu plusdaihinsi qu'a des distances intermédiaires de 10-
20 km environ. Plus précisément, les calculs dielssité de points d’arrét et des durées passéeas dan
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les points d’arrét par commune, selon le zonageims urbaines montrent que les moyens et petits
poles sont plus souvent fréquentés par les indévalurural isolé (mais peu longtemps) que par ceux
du rural polarisé, tandis que les individus du Irpdarisé fréquentent plus souvent et plus longem

le grand podle de Tours.

L'indicateur de mesure de la densité de pointsréfaselon I'offre d’équipement communal n’a pour
sa part pas permis d’établir de relation expliatenous avons émis I'hypothese que, si relatigrail

elle ne pouvait étre révélée qu’en excluant dealselde données des points d’arrét ceux associés au
domicile des volontaires. Sans avoir pu réalisdraieement au cours de cette recherche, il edie@vi
gue c'est l'une des pistes que nous envisageongpldier. De maniere identique, nous
recommandons que pour le calcul de certains irglicat(de densité de points d’arrét et de durées
passées dans les points d’arrét par commune, EeliU), les points d’'arréts assimilés aux lieux de
résidence puissent étre exclus, afin d'identifiespistinctement les autres lieux les plus frégggen
par les volontaires a un suivi GPS. En effet, lagpen compte des arréts au domicile, la duréeépass
en ces lieux tendent & « écraser » les autredoters vécus, qui des lors, apparaissent moins
distinctement.

Y

Enfin, le dernier type danalyse que nous proposeise a identifier des figures «types » de
l'inscription territoriale des mobilités des indiis, selon que ceux-ci résident dans le territairal
polarisé ou isolé. L'utilisation du langage graplécies traces est certes une méthode chronophage et
imparfaite mais elle résout partiellement les lesitliées d’'une part aux points erratiques lors du
traitement de lI'ensemble des points, d'autre partvalume de données important. L'analyse
synchronique sur toute la semaine, désagrégéeengiaidu volontaire au suivi GPS, montre ainsi la
diversité importante des niveaux et types d’ingssiment des territoires de la part des individug U
piste de recherche envisagée vise, dans la cadtidai ces analyses visuelles, a explorer des outils
issus notamment de la théorie des graphes, pounirdd# maniere automatisée ces « patrons », sur la
base des «image-traces » GPS et de travaux réogpliguant notamment des informaticiens de
Polytech Tours (Devogele, 2013 ; Etienne, 2015).

A l'issue de cette partie exploratoire sur le SRS dans les territoires ruraux, nombreuses sent |
voies ouvertes a de futurs développements d’ordéthmdologique. Mais nous avons pu montrer
également la capacité des techniqgues GPS a affin@onnaissance des pratigues de mobilité
guotidienne. Celles-ci présentent ainsi un certaimbre de similitudes entre les territoires ruraux
isolés et polarisés (notamment sur I'ancrage danproximité, observé pour les deux types de
territoires), mais aussi certaines spécificités gpa@mple I'importance plus forte du « proche »gdan
les pratiques des individus du rural isolé).

Sur ces points, la partie suivante, en s’appuyanpremier lieu sur la méthode qualitative des
entretiens semi-directifs va permettre a la foiscdenpléter et d’affiner encore les résultats, en
particulier sur les motivations, justifications léers pratiques de mobilité et sur leurs relatiavec la
dynamique des territoires.

64



III. Modes d’habiter et pratiques quotidiennes de mobilité en milieu
rural de faible densité

Cette partie, basée sur 75 entretiens, est comsadeécompréhension des pratiques quotidiennes des
ménages, c'est-a-dire la facon dont ils habitendiérents territoires qu'ils fréquentent au qdien.
Nos analyses concernent plus précisément :
- La territorialisation, l'inscription spatiale deules pratiques dans le territoire, et notamment
dans leur territoire de résidence (leur commuresetommunes alentours) ;
- La facon dont ils sy investissenvid leurs pratiques consommatoires ou associatives
notamment) ;
- Les liens gu'ils développerdans et avecleur territoire et ses acteurs, relations sociates
sentiments d’'attachement.

A partir de connaissances sur les modes d’hahitaux , nous proposerons dans la partie suivante de
ce rapport des éléments prescriptifs visant a fs@pune transition des pratiques de mobilité dans
sens d’un moindre usage de I'automobile.

Les entretiens corroborent les résultats obtenud'graalyse des traces GPS : ils montrent une forte
fréquentation de la proximité, et une certaine naiskstance de « la ville », de maniére toutgbhis
atténuée dans les territoires polarisés par l'aiteine de Tours. La consommation des ressources
locales ne répond pas, par ailleurs, prioritairénaeune logique de minimisation des distances, mais
une volonté d’ancrage dans la proximité, qui séorer avec le temps et qui cohabite avec la pratiqu
de territoires plus diversifiés et plus éloignédadeommune de résidence.

1. Des bassins de vie structurés par la proximité

Deés lors que les ménages ruraux ont un accesvestaint peu contraint (en termes de possession et
d'usage) a lI'automobile, ils déploient leurs ad¢ésiquotidiennes dans un nombre relativement varié
de lieux (on parle alors de modes d’habiter polgjoes - Stock, 2011). La voiture permet de « faire
tenir » dans un temps contraint des activités guivpnt impliquer des distances courtes et longues a
cours d'une méme journée. Elle est aussi un oatilekibilité : elle rend possible, dans une cerai
mesure, d’éviter une forte routinisation (ou rigglides programmes d’activité, mais aussi de ré&hegir
facon efficace aux aléas entrainant des modificatite ces programmes.

Si les lieux fréquentés par les habitants que remms enquétés sont variés, on note une forte
inscription dans la proximité, c’est-a-dire le iwire local. Ces constats valent par ailleurs pesr
deux catégories de rural (isolé et polarisé). Lgorité des 75 ménages que nous avons interrogés,
guels que soient leur profil et les caractéristigde leur territoire de résidence, ont une frécatimt
récurrente (quasi-quotidienne), de lareximité».

a. L’influence du local

Cetteproximité (a laquelle la littérature fait référence en patrlkad’espace locab (Cailly et Dodier,
2007, p.68; Aguiléreet al, 2014) se définit comme un territoire comprenamtcbmmune de
résidence, la commune-centre de l'intercommundgtéésidence et unterritoire de proximité» non
précisément délimité, qui comprend quelques kiloeseautour du lieu de résidence (Figure 50 ci-
apres).
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« Proximité »
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Figure 50 : La « proximité » (source : Huyghe, 2015, p.102)

Ainsi, malgré la possibilité gu’ils ont de se déga facilement (principalement en voiture) et a
moindre co(t, les ménages enquétés réalisent ujoeitdale leurs pratiques quotidiennes en local, au
moins pour les motifs non professionnels : achaisirk, ou liés aux services médicaux (ce qui
n'exclut pas, comme nous le verrons ultérieuremeées, pratiques moins locales, dans les grands ou
moyens podles urbains les plus proches). L'imageodanune-dortoiqui a longtemps été utilisé pour
caractériser les pratigues des ménages périurlgdingraux (Louargant & Roux, 2010, p.33), ne
correspond donc pas aux pratigues majoritairesregmges ruraux « mobiles ». Ces conclusions sont
parfaitement cohérentes avec celles mises en &wantle la session spéciale du colloque Proximité
que nous avions organisée a Tours au printemps. 2048, au-dela des cas particuliers étudiés dans
cette recherche, la fréquentation de la proximitgstitue un marqueur fort des modes d’habiter dans
les territoires de faible densité.

La carte ci-dessous (Figure 51) illustre par exentipiscription spatiale d’'un ménage du rural isolé
dont les pratigues sont trés ancrées dans la pitéxim
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12 - Actifs sans enfants a charge
Couple d’actifs trés ancrés dans la proximité, y compris dans leur commune de résidence (travail a domicile, enga-
gement associatif fort, loisirs, fréquentation des producteurs locaux) ; fréquentation occasionnelle des pdles
urbains (Chinon, Tours)
Activités au lieu Fréquence du déplacement
M Résidence Annuelle
® « _  Travail Mensuelle
© Etudes Hebdomadaire
Achats mmmmm Pluri-hebdomadaire
A « _ . biensbanals I Quasi-quotidienne Tourscentre
A ", biensanomaux (réunions professionnelles)
Loisirs et engagements divers
Services médicaux
@ quotidiens
@ spécialistes Chambray-lés-Tours
(vétements)
Cheillé (chorale)
=
P >
Chinon (vétements,
es (hameau)
(travail a domicile) ‘
lle Bouchsra: (tournée du boulanger)
(bureau association locale),
(engagement associatif) (prodycteucsiocaus) I
N 4
-~ L
 am
(producteurs locaux)
(spectacles locaux)
0 5 10 kilométres

Figure 51 : Ménage du rural isolé, aux pratiques t&s ancrées dans la proximité, y compris dans la conune de
résidence ; fréquentation occasionnelle des pblesbains — MH, 2015

Ces résultats sont par ailleurs confortés par lagtion des traces GPS, telle qu'elle a pu étre
explicitée précédemment. On observe ainsi que, pensemble des ménages des territoires ruraux
isolés et polarisés, les pratiques quotidiennepp®isent a I'image des communes dortoirs pour
lesquels leur ancrage dans le local est faiblec@niraire, les activités pratiquées hors du domisd
déploient fortement dans les territoires de prosémén semaine comme en week-end, méme si les
espaces plus lointains restent fréquentés de neamigrore non négligeable, en particulier chez les
ménages du rural polarisé.

En matiére de territoire de proximité, la commueatee de I'intercommunalité constitue un « point
de passage incontournable », un pdle structuramdude pratiques quotidiennes. Ceci s’explique en
partie par la présence et la diversité dexjuipements de centralité des quotidieHg(Talandier et

31 |es équipements de centralité des quotidiens dest équipements « fixes » d'usage quotidien quiligmaht un
déplacement de l'usager ou du client (écoles élémres ou maternelles, restaurants, boulangerasepépiceries, etc.) —
Talandier et Jousseaume, 2013.
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Jousseaume, 2013, p.10), qui constituent des éténagtnacteurs et gontribuent a I'ancrage des
populations».

On observe toutefois dans notre panel trois ménggedont « exception » en n'ancrant pas la
majorité de leurs pratiqgues dans la proximité, nu#es I'agglomération tourangelle : ce sont trois
ménages qui vivent a égale distance entre le pdileirutourangeau et la commune-centre de leur
intercommunalité. Dans cette situation, le pouatiracteur de la commune-centre et de ses aménités
est moindre que celui du pdle urbain (Figure 52r pouexemple parmi ces ménages).

P72 - Couple d’actifs avec enfant

Ménage fortement polarisé par Tours (travail + achats) et Langeais (travail), qui commence a pratiquer la proxi-
mité (créche, quelques loisirs, médical)

Pernay
(sport)

WV

Cléré-les-Pins  Ambillouf(centre-bour

ToursiNord(« L'Arrivage»)

(pain)

St-Cyr-sur-LBire, fToursiGentre (shopping)
(courses) \.
Langeais

Activités au lieu Fréquence du déplacement
M Résidence Annuelle
® « _ _ Travail Mensuelle
© Etudes Hebdomadaire

Achats mmmmm P|uri-hebdomadaire

A < _ biensbanals I Quasi-quotidienne
A ", biensanomaux
Loisirs et engagements divers
Services médicaux
@ quotidiens
@ spécialistes

0 5 10 kilometres
I E—

Figure 52 : Ménage du rural polarisé dont la majorté des activités s'inscrivent dans le pdle urbairourangeau — MH,
2015

b. Des écarts entre les territoires en fonction de la distance a la ville et des aménités
locales

La place du territoire local dans les modes derwiaux est forte pour 'ensemble des ménages du
panel ; on note néanmoins une influence de lardista la ville d’'une part, de la nature des amgnité
présentes dans le territoire de proximité d’autne.En effet, I'analyse des traces GPS a montedaju
place du local semble plus importante dans le iscdé¢ que dans le rural polarisé :
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o] Les ménages du rural isolé ont des pratiques nej@ment ancrées dans la
proximité (52% des points d’arréts sont situés anmale 10km de leur domicile) ; leur
fréquentation du péle urbain tourangeau est raatant faible (15 et 11% des points d’'arréts
sont respectivement situés dans un « grand p&e semaine et en week-end) ;

o] Les ménages du rural polarisé ont des pratiquésnfient ancrées dans la proximité
(43% des points d'arréts sont situés a moins denldix leur domicile), mais également dans le
pble urbain tourangeau (43 et 40% des points d&rsént respectivement situés dans un
« grand pole », en semaine et en week-end).

Les entretiens semi-directifs montrent toutefois sultats légerement différents, en n’identifigens

la fréquentation importante de Tours par les hatstales territoires polarisés. Autrement dit, dans
leurs discours les habitants du rural polarisé $embbminimiser I'importance de I'aire urbaine de
Tours dans leurs déplacements quotidiens (Figure-&Brés). On peut penser que les « écarts » entre
les entretiens et les mesures GPS refletent umeefate mise a distance de la ville, que nous
approfondirons dans le point suivant.

P20 - Couple d’actifs avec enfant a charge

Couple d'actifs relativement peu mobile en dehors des déplacements pendulaires. Vie quotidienne ancrée
dans la proximité, y compris dans la commune de résidence. Fréquentation occasionnelle des aggloméra-
tions chinonaise et tourangelle

Activités au lieu Fréquence du déplacement
W Résidence Annuelle
® _ . Travail Mensuelle
© Etudes Hebdomadaire

Achats wmmmm Pluri-hebdomadaire

A < _ biensbanals I Quasi-quotidienne
A ", biensanomaux
Loisirs et engagements divers
Services médicaux
@ quotidiens
® spécialistes

(spécialistes)
(spectacles locaux)

L
e L

S

-
_— Ballan:Miré

Langeais

Chambray:Iés-Tours

(boucher) ——

(pain livré ardomicile) A\

Ligniéres-de-‘l’euraine

(ham‘eg.)\\

Azay-le-Rideau

(matches de foot)

Chinon|

(centres commerciaux)

0 5 10 kilométres

I E—

Figure 53 : Ménage du rural polarisé relativement pu mobile en dehors des déplacements pendulairegie
quotidienne ancrée dans la proximité, y compris damla commune de résidence ; fréquentation occasioglfe des pbles
urbains — MH, 2015
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Outre la distance a la ville, la nature et la wardes aménités locales influence aussi la fréqtient

du local. Les deux intercommunalités rurales pséas (CCTNO et CCPAR) se caractérisent par
I'existence de commerces (moyennes ou petitescagfaaditionnelles, boulangeries) dans plusieurs
communes de l'intercommunalité (Figure 54 et Figh®, et par une offre en producteurs locaux
minime. Dans lintercommunalité du rural isolé (CCBoffre de commerces traditionnels est

concentrée dans la commune-centre (Figure 56), rhagiste une offre en producteurs locaux

nombreuse, diversifiée, et dispersée sur I'ensediblerritoire.

Services et commerces
du quotidien
dans la CCPAR

@ Boulangeric

@ Epicerie
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g Médecin

o Pharmacie
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! GMS
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C] du Pays d'Azay-le-Rideau

RIGNY-USSE

w SO
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L] |

VII'LAINES-LES-ROCHERS

CHEILLE

THILOUZE

0 25 5Km
S |
MH, 2014

Sources : BD Topo IGN,
Scan 25 IGN

By

Figure 54 : Répartition équilibrée des équipementdans les communes de la CCPAR — MH, 2014
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Services et commerces du quotidien
dans la CCTNO
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Figure 56 : Concentration des équipements du quotidn dans la commune-centre de la CCB — MH, 2014

On observe alors des pratiques du territoire d@ifftas chez les ménages en fonction de leur teeritoi
de résidence : si la commune-centre de l'interconatité constitue pour la majorité d’entre eux un
lieu structurant de leurs pratiques spatiales (hargil), les « territoires de proximité » sontagtia
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eux differemment investis. Ainsi, on note que ldrniption spatiale des ménages du rural isolé est
globalement plus « étendue » que celle des mémlgesal polarisé : la territorialisation des prersi
(Figure 57 ci-apres) est pluiffuse (dans I'ensemble du territoire de proximité), ealles seconds
(Figure 58) plugpolarisée(vers la commune-centre de I'intercommunalité)n&e territoire rural
isolé, la dispersion des aménités au sein dud&giinduit donc des pratiques spatiales plus siiffuet
plus étendues : la fréquentation de producteurdenioisirs dispersés sur le territoire implique une
multiplication des déplacements qui, bien que detes distances, restent majoritairement effectués
en voiture.

Cette analyse basée sur les entretiens ne messila gaspersion des traces depuis un point central,
comme cela a été fait a partir des tracés GPScdiat est mis ici uniquement sur les pratiques
« locales », alors que l'indicateur de dispersigrege les pratiques sur toutes les plages de destan
méme les plus lointaines. Les résultats sont dongptémentaires a ceux obtenus a partir des traces
GPS, plus que directement comparables.

Activités au lieu

A < _ . biens anomaux
Services médicaux

@ quotidiens

® spécialistes

M Résidence Annuelle
® _ " Travalil Mensuelle
© Etudes Hebdomadaire
Achats - mmmm P|uri-hebdomadaire
A < _ " biensbanals I Quasi-quotidienne

Loisirs et engagements divers

Fréquence du déplacement
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/produc(euv de lvomage\

N (pain)

A

entre-bourg)

|

(petits, cor&mrccs et
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Figure 57 : Territorialisation « diffuse » : ménageaux pratiques spatiales (consommatoires et de lais) étendues, qui
fréquente I'ensemble des échelles de la proximitdptamment le « territoire de proximité » — MH, 205
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Activités au lieu Fréquence du déplacement

M Résidence Annuelle

® _ . Travail Mensuelle

© Etudes Hebdomadaire
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Figure 58 : Territorialisation « polarisée » : ménag aux pratiques polarisées par la commune-centre d®n
intercommunalité — MH, 2015

2. Le choix de la proximité

Si les traces GPS sont particulierement adaptées rpesurer finement les pratiques spatiales des
ménages, et montrer I'importance des territoireprdgimité, les entretiens permettent d’en révider
logiques : le choix de la proximité est la consémeede contraintes temporelles, mais il procedsiaus
d’'une volonté de valorisation des aménités duttére ; en revanche, il n'apparait pas directentiént
aux codts de la mobilite.

a. Les contraintes temporelles avant les contraintes financiéres

Historiguement, ce sont des contraintes de mobdjiié imposaient et limitaient dans le rural la
fréquentation des seuls équipements situés a pitéximmédiate du domicile, et accessibles a pied.
La démocratisation de la voiture a ensuite ouvertHamp des possibles, et permis un éparpillement
des lieux fréquentés: aujourd’hui, on peut considé&ue seuls lesssignés territoriaux,qui
connaissent des difficultés de mobilité et sonttrzants & unedépendance au locdCoutardet al,
2002), sont réellement « forcés » a fréquentead@nités de proximité. Cette dépendance au local se
retrouve dans les discours des ménages les phiik&dinancierement de notre panel, qui fréquenten
les commerces de proximité ou restreignent leupdadéments pour kmiter leur utilisation de la
voiture ».
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« Quand je peux tout réunir le méme jour, je vaieftout ce que j'ai a faire sur Azay. Pour
éviter que demain je sois encore obligée de revamiAzay ! Aprés si c’est que aller chercher le
bout de pain ou le journal, je m’en vais que sulidfas... »°

A fortiori, ces ménages sont les seuls a justifier la fréqtien de la proximité par leur souhait
d’économiser leur utilisation de la voiture et dtév des dépenses en carburant. Pour les autres
meénages, moins contraints financierement (y compssménagesulnérabley, les considérations
financiéres sont relativement absentes des disaurgxpliquent pas, ou trés peu, leur fréqueotati

de la proximité. Par contre, plutdét qu'un argumpaur rester dans la proximité, le faible codt des
déplacements constitue au contraire pour les ménageargument, une variable d'ajustement qui
permet et justifie leur fréquentation de magasihs gloignés, mais meilleur marché (ou percus
comme tels) que les magasins de proximité.

« Alors depuis peu [on va] chez Super U a JouéFlagrs, le Carrefour & Azay-le-Rideau étant
trés cher, décidément ! C'est vrai qu’'apres y ad la voiture et tout ¢a, mais je pense gu’on y
gagne quand méme avec Super . »

Ces résultats rejoignent les conclusions de norsbgeétudes, qui ont montré que les individus n’ont
pas une connaissance objective des parametres léks mobilité, et ont tendance a sous-estimer le
colt (et la durée) de leur trajet lorsqu’ils I'effeent avec le mode gu'ils privilégient (Rocci, Z00
p.81; Genre-Grandpierre, 2007), en particulierrdeurs déplacements quotidiens (Baptiste et al.,
2013), p.137).

Si pour les ménages les pratiques de proximité se posent pas en termes de nécessité liée a une
distance» (Massot et Orfeuil, 2008), elles sont néanmdiogement liées a des contraintes
temporelles. Ainsi, les pratiques que I'on obsechiez les ménages sans difficultés financiéres ou
contraintes de mobilité s’expliquent avant tout pae recherche de gain de temps. Pour maitriser des
emplois du temps toujours plustendus», caractéristiques des ménages périurbains auxur
(Terrhabmobile, 2013), les ménages disent cherghfaire «au plus prés» pour gagner du temps,
réduire leur temps de trajet ou éviter de se rerttis les pbéles urbains. Ces considérations
temporelles expliquent autant la fréquentation d@emerces de proximité ou des grandes surfaces
locales, que le choix de pratiquer des loisirsgsitdans leur territoire de résidence.

« Moi je prends plaisir a aller dans les petitsgaains. [...] pour moi, y a un vrai confort a pas
aller... aller & Chinon ou & Tours pour. 3*»

« On a regardé uniqguement ce qui existait sur Amay choisir [es loisirsdes enfanisparce
gue moi je voulais pas passer mes mercredis owsniges dans la voiture pour les
emmener... 3

b. De lavalorisation du territoire local aux logiques « militantes »

Au-delda des arguments temporels, les pratiguesadardximité répondent également a une envie
gu’expriment les ménages de valoriser leur tergfoses ameénités et ses acteurs. Le territoire de
résidence est considéré comme uiek a forte concentration de propriétés positivegBourdieu,
1993). Les ménages développent alors une certailbiere du local: culture, que I'on entendra a la
fois comme d'action de -cultiver de valoriser, de faire fructifier » le territoire local (la

%2 par la suite, lorsque qu’une citation reprise d’'anquété sera faite, nous préciserons le pseudaif® &un numéro), le
sexe (H ou F) et la situation familialki, la citation est reprise de P23, F, seulesgarfant.

33p22, F, en couple avec enfants.

34P7, F, en couple avec enfant.

%P1, F, en couple avec enfant.
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« cultivation») et comme un ensemble de maniéres de pens@ui vont réunir et étre partagées par
une pluralité de personnes.

Cetteculture du localse traduit notamment par une valorisation des @ésdu territoirevia des
achats chez les producteurs locaux, par la frégtientdes commerces de proximité ou loisirs locaux.
Ces pratiques s’expliquent par des arguments #itnadels » (en particulier, pour les pratiques
consommatoires, par la recherche de produits ddeome qualité & des prix raisonnables), mais
également par la volonté de faire vivre les actdurterritoire.

En effet, les ménages ne cherchent pas uniquenemtigder un produit ou a profiter d’'un spectacle :
ils cherchent a acheter un producteura un commercant, a valoriser les associations, ssal&e
spectacles ou festivals locaux. Ainsi, la créagbte développement de liens avec acteurs dudieerit
sont extrémement valorisés dans les discours. Ranme, les ménages évoquent les producteurs
locaux qu'ils fréquentent comme des « hommes » d@rbnnaissent parfois le prénom, avec qui ils
aiment discuter, chez qui ils aiment se rendreleager sur les produits.

« MH. Quand vous allez chez les producteurs lo@auaur, c’est dans quel objectif ? « Alors
ily a... c’est beaucoup la qualité des produits naaissi la_qualité du moment, de I'échange.
[...]. De la méme facon pour le vin, le vin des Peét il est vendu au Super U, et au début moi
je l'achetais au Super U, et finalement... mainterganine viendrait pas a I'idée de I'acheter au
Super U, parce que y a ce contact-la avec Mariédligant je minimise vraiment les temps
d’achat quand je fais mes courses, mais par cdatgas je peux rester 1h a discuter * »

Pour certains ménages, la volonté de valorisetesoitoire et ses équipements va plus loin, et ge m
en véritable « militantisme du local ». On l'iddigien particulier chez les ménages qui vivent dans
les communes les plus petites, ou il subsiste seuwieun ou deux commerces (une boulangerie, une
petite épicerie) qui risquent de disparaitre. Le&nages estiment qu'ilsse doiveny de fréquenter
ces commerces de proximité, de senabiliser» pour sauver des équipements qu’ils jugent
« appréciables», voire «primordiaux» pour la vie de leur commune. Ce militantismeotgrement
visible dans les termes utilisés par les ménagles« essayend, voire «se forcent> a acheter, se

« contraignent> a aller au magasin. Les habitants vont doncrenétprofit toutes les occasions, ou
méme les provoquer, pour fréquenter les commeregsakimité : ils achétent degpetites chosea

la quincaillerie», se «dépannent deux trois fois par semaineachéetent « [leurspeufs chez le
boucheralors gu’on mange pas de viande ndus etc.

Malgré tout, la fréquentation des commerces deigit& reste majoritairement dudépannage :
aucun n'envisage a ce jour d'y réaliser 'ensentl@eses courses, notamment en raison des tarifs plus
élevés qui y sont pratiqués :

« Les petites épiceries locales tout ca ils meétierpetit peu plus cher donc... ou alors faut
vraiment_du dépannage quoi, mais sinon faire dessgs courses... c’est pas trop envisageable
maintenant quoi ! ¥

c. Proximité et sociabilité

Plus largement, les ménages associent a leur fnéajicn des commerces locaux les contacts humains
gu’elle leur permet d’avoir avec les commercarghisieurs ménages évoquent ainsi la quincaillerie
de I'lle Bouchard (territoire rural isolé de la CC8nh mentionnant non pas le magasin en tant gue tel
mais I'homme, 4e commercant, le quincailler du coin alors que pour évoquer d’'autres grandes

%6120, H, seul sans enfant.
87p14, F, seule avec enfant.
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surfaces qu'ils fréquentent, ils parlent 8uper U de Darty, voire plus génériqguement de Zane
commerciale Les ménages évoquent également (de maniére pardstalgique, voire a la maniéere
d’'une image d’Epinal) le cétégonvivial, sympa, voire «rassurant> des commerces de quartier, les
« commercantfqui], quand vous passez, vous disent tous bonjeur !

Ces relations permettent de mettre en place deskgements », qui renforcent I'attrait des ménages
pour les commerces ; la plupart des ménages qgudréent la quincaillerie de I'lle Bouchard
mentionnent différents exemples ou ils ont pu peofidu Service Aprés-Vente, d’'un dépannage
express, des facilités de paiement, etc.

Je suis tombée en panne de machine a laver (lieg)ée derniére [...] je suis allée
directement chez le quincailler du coin [...] paragecd’abord il me permettait de payer en 3
fois ; il s'adapte aussi je pense®»

3. Une mise a distance de « la ville » qui n’empéche pas sa fréquentation

Habiter le rural va de pair avec une certaine raigistance de la ville, qui s'incarne d’'une pamsia
les pratiques quotidiennes des ménages, d’auttelpas les discours. La ville n’est pas rejetéasma
la fréquentation de I'urbain est limitée et vérieabent rationalisée, y compris lorsque les persenne
ont leur emploi. Les ménages qui travaillent guetidement dans le pdle urbain tourangeau
choisissent en effet de retourner prés de chez mux la plupart de leurs activités non
professionnelles. Ces résultats corroborent unéepde la littérature sur le sujet, qui a mis en
évidence l'influence du lieu de résidence surfacstration des espaces de vie (Gerber & Carpentier
2012) et l'influence minoritaire du lieu de travéMadoré, 2004, p.84 ; Aguiléet al, 2014, p.62).

Pour les ménages qui ne travaillent pas dans ke ydlain tourangeau (et ne sont donc pas amenés a
s’y rendre au quotidien), la fréquentation de «ilée » reste trés occasionnelle ; ce résultat est
cohérent avec I'étude menée par le CGEDD, qui mpte «pour les zones rurales sous faible
influence urbaine, les déplacements vers les cenittgains sonf...] épisodiques ; leur périodicité va
généralement de la semaine au meiRaoul et Casteigts, 2011). En particulier, tliateressant de
noter que l'on n'observe pas une fréquentation 'debdin trés importante (quotidienne) pour
'ensemble des ménages du rural polarisé, en pheticparce qu’ils sont moins nombreux que les
ménages du rural polarisé a y avoir leur empleis; @sultats sont concordants avec la littératurées
périurbain : Bonnin-Olivier@t al. (2014, p.40) notent ainsi un processus détachemenide la part

de certains secteurs périurbains par rapport &ilee-mére», qui s'incarne dans la fréquentation forte
des aménités locales.

La présence d’une ville et d’'un centre-ville & pnoixé du lieu de résidence est néanmoins considérée
comme nécessaire pour maintenir un mode de vidildguen milieu rural. Les ménages acceptent et
apprécient de vivre en milieu rural, supportentcentain isolement (parfois sciemment recherché)
parce qu’ils savent qu’ils peuvent rapidement rgjoé@ une ville ou ils peuvent se ressourcer,
« prendre un peu d'oxygene En parallele, les ménages acceptent et apptétgepasser du temps en
ville (& Tours, voire a Paris) parce qu'ils ontdassibilité de retrouver rapidement le calme de la
campagne. Ces ménages ont donc développé un mode Hasé sur un équilibre ville-campagne :
I'une est indispensable a l'autre, et les ménagesauhaitent en aucun cas quitter la campagne pour
(ré-)emmeénager en ville. Toutefois, ils apprécampouvoir fréquenter facilement la ville.

38127, F, seule avec enfants.
%9 Détachement, au sens d'individuation, de misestadee, de prise de recul - Bonnin-Olivietal. (2014).
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« J'accepte cette vie a Paris qui est assez speest, un boulot qui est assez urbain, [...] parce
que_j'ai ce tampon ici, ce calme-la [...{%

Les pratiques sont alors orientées majoritairemerd le centre-ville de Tours, mais sans exclusion
systématique de la périphérie : les zones périghési ne sont pas (ou peu) mises a distance ou
décriée§', mais sont au contraire souvent fréquentées elfigdaranais dans un rapport plus utilitaire.

Les ménages fréquentent ainsi également les pdbaie pour leurs aménités spécifiques (en termes
de commerces, de loisirs ou de spécialistes médicknt ils ne disposent pas danpftaximité; on
observe alors des pratiques principalement tourméesla périphérie ou se concentrent la plupast de
magasins spécialisés (de vétements, de bricolag®}, €également dans le centre-ville, pour certains
loisirs ; dans ce cas, la pratique du loisir neagple pas avec une flanerie dans la ville. Cet diesc

pas la ville ou son ambiance qui sont recherchée$ep ménages, mais bien la satisfaction d’envies
ou de besoins précis.

« Soit elle stagnait, soit elle passait encore stagles par rapport au solfége, et la bah il fallait
plus rester a Azay quoi, il fallait partir a Joué&4é-Tourddans la périphérie tourangell€}’est
pour ca qu'elle est partie la-bas 3

Outre par la recherche de commerces ou servicésypars, les ménages justifient leur préférence
pour les zones commerciales par les probléemesatierstement gu’ils rencontrent dans le centre, et
par une accessibilité plus aisée et rapide a iphpénie.

« On va pratiquement plus dans le centre [...] Cleal que nous avec la A85, on est tout de
suite arrivés sur Chambray ou sur la Riche ! C\asti que c’est quand méme facile, au lieu
d’aller dans Tours centre ou c’est plus problémaégour se garer.*3

4. Pas de « compensation » de la faible densité par les TIC

La fréquentation de I'urbain reléve donc pour pade la satisfaction de besoins spécifiques. Les
territoires ruraux se caractérisent par la faildedss leur offre commerciale : certains produitbiens

de consommation (vétements, livres, électroménagegont disponibles que dans les pbéles urbains,
dans lesquels les ménages doivent donc se déplacer.

On peut alors se demander si, de fagcon complémentas TIC ne sont pas également utilisés par les
meénages ruraux pour compenser la faible densitéetolévitant des déplacements. Le e-commerce
constitue en théorieun outil qui permet, ola minima facilite, I'acces des ménages a I'offre

commerciale ; on pourrait donc supposer, comme &eKwan (2009, p.263), que les ménages
«vivant dans des territoires avec une faible acd®#gi aux commerces locaux sont plus susceptibles
de pratiquer le e-commerce, grace auquel ils paerralimiter le temps et le déplacement nécessaires
pour réaliser les achats dans le monde physifieNos résultats ne corroborent toutefois pas cette
hypothése, méme s’ils suggerent que certains ménagant autrefois dans l'urbain compensent

partiellement I'éloignement a certains commercess ypa recours progressivement croissant au e-
commerce. Toutefois en I'absence de comparaison @eetres types de territoires il est difficile de

40120, H, seul sans enfant.

41 ’habitus cultivé que définit Cailly (2004) « tersd minimiser ses pratiques des centralités périghési et a décrier
fortement ce type d'espace qu'il qualifie volonsiel'impersonnels, de froids, d’'inesthétiques, vadiemblématiques de la
société de consommation ».

42p46-2, F, en couple avec enfant.

4318, F, en couple avec enfant.

44 «People who live in areas with low accessibility todbshops are more likely to adopt e-shopping asltiternet could
save them the time and travel required to undertiiapping tasks in the physical wosdRen & Kwan, 2009, p.263).
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dire si cette dynamique est propre au rural ouuttaimplement le fait que les Francais en général
réalisent de plus en plus d'achats en ligne.

a. Des motivations traditionnelles dans le recours au e-commerce

La majorité des ménages de notre panel a recouescammerce : 22% de notre panel ne réalisent
jamais ou trés rarement d’achats en ligne (coritfé Bour I'ensemble des Francais ; FEVAD, 2014).
Sans surprise, ceux qui ne font jamais d’achatBgee sont majoritairement les individus les plus
agés du panel, mais également les ménages ayamiites d’expérience en tant qu’internautes (et
gu’e-acheteurs), ceux qui utilisent le moins inétrians leur vie quotidienne, notamment les agtifs
n'ont pas l'occasion de s’en servir au cours de ktivité professionnelle (Ren et Kwan, 2009,
p.276). Ce manque d’expertise et de maitrise geiitrpar un manque de confiance en l'outil, par une
réticence a effectuer des paiements en ligne, ¢&ion de problemes de sécurité, une hésitation a
évoluer dans un monde non concret (sans papiersfrsees), etc.

by

En ce qui concerne les e-acheteurs, on retrouve fams motivations a acheter sur internet le
triptyque « traditionnel » mentionné par la littéra (Ren et Kwan, 2007) : gain de temps/prix plus
intéressants/plus de choix. Eviter de passer dpdeiwoire éviter de perdre» du temps) dans les
magasins (notamment grace aux Drive) et éconordiséemps de transport est en effet I'argument le
plus fréequemment cité par les ménages e-achetqued, que soit leur profil. L'utilisation du e-
commerce est donc avant tout, comme la fréquentatola « proximité », un moyen poufake au
plus vite».

« [Le Drive], c’est un gain de temps. Vous aves gldaire toutes les allées, mettre dans votre
chariot, redéfaire a la caisse, remettre dans lar@t, remettre dans votre voiture, et re-
décharger la. Vous arrivez, on vous met tout dame\coffre, vous repartez aussitét et vous
avez juste a décharger en arrivant chez vofrs. »

« Oh Internet ¢ca permet de pas galérer, de pasrgakEse garer... a prendre du temps pour se
transporter... $°

Par ailleurs, les ménages ont recours a internethpgénéficier de prix plus intéressants :

« J'ai acheté une télé, chez C-Discount, j'étalé abir avant chez But et tout ¢a, voir la télé en
elle-méme ce que c’était le produit est exacterneemteme, et la différence valait le coup quand
méme ! ¥

Enfin, internet permet aux ménages d’accéder abdass « spécifiques », non disponibles ou non
proposés dans les magasins qu'ils fréquentent, anedoffre a laquelle ils n'ont pas accés dans le
territoire de proximité.

« Je commande des choses gu’on trouve pas, ougxganple ce poste de radio. On avait une

publicité. On est allés a Darty, on est allés ctieax magasins Boulanger, et on est allés a la

Fnac a Tours. Personne l'avait. [...] On est rentééls maison, j'ai dit je vais aller voir sur
internet, I'aprés-midi il était commandé et deunrfapres il était installé.*

45p31, F, seule sans enfant.

46 P68, F, en couple avec enfant.
4715, H, en couple avec enfant.
48p26, F, en couple sans enfant.
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« Je suis plutét locale quand méme pour les chasésient... que je vais trouver quoi ! Mais
aprés dés qu’on sait que ¢a va étre difficile olilgquaura pas de choix, bah on s’expatrie un
petit peu, on passe par internet*f »

b. Pas de « substitution » aux déplacements physiques

Néanmoins, les entretiens montrent que les aclmaligree ne sont pas majoritairement utilisés pour
limiter les déplacements physiques, ce qui rejoé®t conclusions de nombreux autres travaux
(Aguiléraet al, 2012).

Tout d’abord (Figure 59 ci-dessous), la majorité deénages de notre panel (62%) a recours au e-
commerce de maniere occasionnelle uniguement (avefréquence faible a réguliere).

Fréquence d'utilisation
du e-commerce...

Nb de ménages (%) 12 (16%) 26 (35%) 20 (27%) 19§22
Figure 59 : Fréquence de recours au e-commerce pks ménages du panel — MH, 2015

Trés forte Réguliére Faible a occasionnelle  Nullgrés faible

Ceci rejoint les conclusions de Sieys (2015, p.-j0i a montré (a partir d’'une enquéte par

questionnaire menée aupres de 198 utilisateurs-chmenerce) que les e-acheteurs, tous types de
territoire confondus, ont une pratigue majoritaiesponctuelle du e-commerce (mensuelle, voire
semestrielle). Plusieurs raisons justifient cetiigsation occasionnelle :

- un manque de besoin de la part des ménages, gebrooment peu ou ont déja accés a toute
I'offre commerciale dont ils ont besoin ;

- une inadéquation entre l'offre et les pratiquesitnbabes des ménages : en particulier, les
ménages évoquent leur besoin deoik, toucher, vérifier la taille, eto» avant d’acheter, ce que ne
permet pas le e-commerce ;

- une inadéquation entre 'offre et les envies desagés : I'achat en ligne permet de remplacer
un déplacement physique (c’est I'effet dsubstitution» du e-commerce — Mokhtaria al, 2006) ;
or, la suppression du déplacement et de I'acte iphgsconstitue un inconvénient pour certains
ménages, qui apprécient voire recherchent la ieseliée a I'achat ;

« Ah on a commencé un peu a [réduire nos déplacsinee serait-ce qu'avec les courses sur
internet. Aprés y a aussi un c6té plaisir, je vdisson part le samedi en vadrouille, on pourrait
tout faire sur place, faire plus optimisé en fadiml'intérét c’est aussi de changer un peu
dair... Y a pas d'indispensable & aller & Tours, snaprés je pense que ca fait aussi du bieh. »

- enfin, une inadéquation entre le fonctionnementedcommerce et les « principes » des
ménages : ils sont nombreux a mentionner I'impa&gatif du e-commerce sur les relations sociales
gu'ils entretiennent traditionnellement au courdeles courses ou avec les vendeurs, sur les enploi
gu'’il conduit a supprimer, sur la vie commerciagepoximité qu'il met en danger, etc.

Pour parvenir a concilier leurs besoins d'un cétéleurs habitudes/envies/principes de l'autre, les
ménages ont donc recours au e-commerce, mais umiuteen parallele a des pratiques d'achat
traditionnelles qui subsistent. Les ménages cls@nisainsi de ne commander sur internque& des
objets spécifiques, qu'ils ne trouveraient pas en magasin ; gerkdernier recours, aprés avoir
cherché dans des magasins physiquegue«ce qu'’ils ne trouvent pas dans la proximsité

49122, F, en couple sans enfant.
50p@6, F, en couple avec enfant.
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On retrouve ici deux des qualrénteractions entre e-commerce et déplacements rgléaées la
littérature (Cao, 2009, p.7) : l'effet deubstitution mentionné précédemment, par lequel le e-
commerce remplace un déplacement physique ; maigrégnt I'effet decomplémentaritéentre e-
commerce et commerce traditionnel. Les ménagesaiosi pratiquer alternativement I'un ou l'autre,
selon leurs besoins ou envies ; vont utiliser méepour comparer des produits (ce qui leur faginga

du temps), puis les commander ou aller les actetemagasin ; vont allevoir les produits en
magasin, puis les commander sur internet (pouralssns de prix ou de livraison plus facile).

Enfin, alors que, « en théorie, le e-commerce pmrier & une diminution importante des besoins en
déplacements®$ (Hiselius, 2015), il ressort de nos observatioms lgs ménages n’ont pas recours au
e-commerce dans l'idée dene pas se déplacer, en raison de difficultés de mobilité par exemjle
e-commerce est un levier qui permet certes dedimhits déplacements, mais ce « gain » ne constitue
pas I'objectif principal de la pratique d’achatlgme.

Disons que quand j'achete sur internet, automatigeiet je me déplace pas ! Donc la on limite !
Mais... je dirais... jachéte sur internet, le but mijpal quand j'achéte n'est pas de limiter le
déplacement ! [...] Si vous voulez, c'est pas I'idéalépart, mais elle le devient®»

Dans la méme logique, nous avons montré précédetrgqueries pratiques spatiales « de proximité »
des ménagepermettentde limiter les distances qu’ils parcourent, maig gela n’en constitue pas
(hormis pour certains ménages qui connaissent ifigsuliés de mobilité, notamment financiéres)
I'objectif principal. Pour le e-commerce comme pdes pratigues de proximité, 'absence (ou la
faiblesse) de considérations au sujet des déplatemns&xplique par des déplacements aujourd’hui
non problématiques pour la majorité des ménages.

Ces trois observations font du e-commerce un ouiilfacilite les pratiques de consommation des
ménages, mais qui ne modifie pas en profondeus leatiques de consommation et, plus largement,
leurs modes de vie. En particulier, le e-commerestnaujourd’hui pas valorisé comme un outil
permettant de pallier un manque d'offre, une diftie d'accessibilité¢ a I'offre, ou d’'atténuer la
distance a l'offre. Nous proposons de lire cesigumas comme mettant en évidence le manque de
besoin des ménages a utiliser le e-commerce fet) lels ménages accedent déja (rapidement, et sans
difficulté majeure) a I'offre commerciale, graceuae mobilité facile, largement automobile. Le e-
commerce n’'est donc pas valorisé comme une «enluti pour répondre a des problemes
d’accessibilité ou d'iniquité territoriale, puisques « problemes » ne sont en réalité pas percus ni
vécus comme tels par les ménages.

Ces observations et conclusions rejoignent cellesSigyset al. (2016, a paraitre) : ayant mis en
évidence des pratiques de e-commerce similaires enlieux urbain, périurbain et rural, en termes d
fréquence d'achat, de budget alloué au e-commaeurcaeatype de biens achetés, ils ont conclu que
I'absence de divergences entre territoires étadigme de I'absence de « probleme » lié a uneibdéiqu
territoriale en matiere de commerce.

Hubers et Lyons (2013) montrent que [l'utilisatioesdTIC peutindirectementinfluer sur les
déplacements des ménages grermettant ou encourageant des changements endeatenpratiques

51 Hormis les effets de substitution et de complémménét la littérature identifie des effets demedification» (le e-
commerce affecte non pas le volume de déplacenteats,change les caractéristiques du trajet tgliesle choix modal, le
timing ou le chainage) ; et deneutralité» (le e-commerce est indépendant du commerceitiadédl) — (Cao, 2009, p.7).

524 n theory, online shopping has the potential to leadramatic decreases in needs for personal trartsion” (Hiselius,
2015).
53 P65, H, seul sans enfant.
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sociales ou de choix de liefix.] »* Nos observations montrent qu’'a ce jour, I'influendu e-
commerce sur les pratigues de consommation desgegmrd sur les lieux fréquentés est relativement
faible : il n’a ainsi pas entrainé une baisse irtgrge de la fréquentation des pdles urbains, ou une
« relocalisation » globale des pratiqgues des ménaggns la proximité ; comme mentionné
précédemment, nous I'expliquons par I'adéquatiotreetes envies/besoins des ménages et leurs
pratiques actuelles.

Malgré tout, I'évolution des lieux pratiqués pas ®énages montre un recours progressivement plus
important a internet, notamment au e-commercesi,giusieurs ménages disent avoir augmenté leur
recours au e-commerce depuis leur arrivée en milieal. «Avant», le fait d’avoir «out sous la
main» rendait inutile le recours aux achats en ligttdes ménages se rendaient directement dans les
magasins. Belin-Munier et al (2014, p.91) ont g&ale méme type d'observations avec des ménages
du périurbains, qui ont adopté le e-commerce dptgdéménagement en raison de I'éloignement des
commerces. Enfin, a I'échelle nationale, I'évolatides offres en e-commerce (variété de produits et
guantités) et des actes d'achat sur internet sgittourbe de progression rapide, non encore stabjli
laissant penser que les pratiques évolueront emaprgement dans ce domaine.

5. Une dynamique d’ancrage des modes d’habiter dans le local

L'inscription spatiale des pratiques quotidiennes thénages ruraux, leur rapport au temps ou a la
nature, leur implication dans les réseaux locatx, ae sont pas figés : ils évoluent sous l'infice

du territoire et du temps qui passe. On obsena aime « ruralisation » progressive des modesele vi
c'est-a-dire une inscription croissante dans leitbére local qui procéde des évolutions de I'offre
locale, de la fatigue de la distance, et plus gédedrent d'évolutions des programmes d’activité au
cours du cycle de vie.

a. Les évolutions de I'offre locale

Ainsi, certains ménages mentionnent une relocaisate leurs pratiques suite a l'installation dkns
proximité d’'une offre qui correspond a leurs besqginouveau magasin d’électroménager, nouveau
cinéma, etc.). Ce phénomeéne s’observe notamment mms ménages qui fréquentaient
I'agglomération tourangelle, et ont peu a peu iadieé leurs pratiques dans la région chinonaisesapr
le développement d’'une nouvelle zone commerciale.

« Comme ici ¢a s'est amélioré parce qu’on a urikelsalle de cinéma, on ne va plus la-bas [a
Tours] ; on a un peu de décalage au niveau desfitmenfin...

« Chinon, j'y vais plus gu’avant. » — « MHourquoi ? - « Bah le grand centre commercial
avec tous les petits magasins a coté. » - « Mknt, y avait pas cette offre-la»?- « Non. [...]
Jiallais sur Chambray [périphérie tourangelle] F%

Il s’'observe également pour des ménages qui, neam pas d’offre correspondant a leurs attentes
dans les magasins « physiques », avaient recouescammerce, puis ont « reterritorialisé » leurs
pratiques et sont retournés dans des magasins|amgarition d’une nouvelle offre.

« A une époque j'achetais surtout des bouquinsrarnet... au lieu d’aller a la Fnal@ Tours],
ou j'étais pas sure de le trouver, et parce quenava y avait pas forcément de points... Donc la

54 «“Technologies can enable or encourage changes talgmmctices and locational decisions over tifie]” (Hubers &
Lyons, 2013).

%515, H, en couple avec enfant.

56124, F, en couple avec enfant.
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maintenant on a un truc a Chinon, au centre comraklZ y a un espace culturel, donc je suis
retournée dans un commerce, j'ai racheté plus degbins 1a que...%

Ceci rejoint les conclusions de Aguiléea al. (2014, p.98), qui ont montré a propos de ménages
périurbains qu'’ils reconfigurent perpétuellementrldassin de vie en le réorganisant selon le
«renouvellement et la mutation de I'offre du teriéo» dans le sens d’'une diminution des distances
parcourues.

Néanmoins, I'adaptation des pratiques a I'offrepise dans le territoire fonctionne également & dan
'autre sens » : si I'offre ne convient plus auxmages (changement de commercant, baisse de la
qualité de l'offre, etc.), ils peuvent égalementodéliser leurs pratiques, quitte a partir plusnloi
Ainsi, les pratiques des ménages ne sont pas imesuakeur localisation dans laproximité» est
parfaitement réversible, et ceci, tant que la veiteste le moyen de transport dominant et abaedabl
dans ces espaces, en offrant une grande latitudedeement.

« Alors quand on est arrivés |a, y avait un magabéectroménager, M. Joly, et la vraiment
c’était quelgu’un de super bien, parce que déjaras bon technicien, il connaissait trés bien sa
partie, et puis trés commercant. Alors |a on a i€, on est allés. Et puis il a arrété... pfff
apres on est allés plusieurs fois chez Pulsat.. ateindonné avec le technicien qu’ils avaient
parce que bon ... s'il venait pour une réparationttca c’était désastreux donc... J’avoue que

maintenant j‘achéte de I'électroménager n'importe &°

b. Le poids de la distance

La re-territorialisation des activités ménages gligie également par une « fatigue de la distance »
qui apparait peu a peu : les kilométres, que lesages acceptaient de parcourir au début de leur
installation (en particulier pour des déplacemeatsasionnels), finissent par peser, surtout enggrm
de fatigue et de temps perdu.

Le poids de la distance entraine une re-localisat&s lieux pratiqués pour les achats, les serdees
santé, les loisirs, ou une diminution de la frégqeede fréquentation. Ceci est particulieremenbigsi
pour la fréquentation de Tours : la distance exgglign partie le détachement par rapport au pole que
I'on peut observer chez les ménages, ainsi gu'@ecdlisation de certaines de leurs pratiques vers
Chinon, moins distant géographiquement. C’est unsted qui apparait a la fois a travers les entrstie

et par le suivi GPS, en particulier pour les mépatgela CCB et de la CCPAR.

« Pour le gynéco je suis venue assez rapidemer@tsnon quand méme. Parce que j'ai di aller
deux fois & Tours et puis ¢a m’'a gavée de passermifidtes chez le médecin, et passer plein de
temps sur la route... voila assez rapidement je\anisie sur Chinon.>$

« En semaine, je rentre le soir vers 17h30, baduje pas motivée a refaire 1/2h de trajet... ca
nous freine pour aller au restaurant, dans les nsigs... on se limite a y aller une fois dans le
WE et puis pas 2/3 fois..®%

Une différence apparait entre le rural isolé etrdeal polarisé en termes de temporalité de la
relocalisation. Le péle urbain tourangeau étanst mlistant, la fatigue de la distance apparait plus
rapidement, ce qui conduit a unggration plus rapide des lieux qui y étaient pratiqués ylegrs

(soit dans la proximité immédiate, soit vers leep@rbain chinonais, plus proche). Dans le rural

57123, F, en couple sans enfant.
%8 p@5, H, seul sans enfant.
59123, F, en couple sans enfant.
50p62, F, en couple avec enfant.
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polarisé, plus proche de Tours, les ménages terdennserver leurs lieux de vie quotidiens pendant
un certain temps aprés le déménagement (celuiwvgm alors étre considéré comme une simple
turbulencé ; la relocalisation des activités apparait égaletmmais de maniere plus tardive.

c. « Maturation » et évolution des modes de vie

Par ailleurs, on observe une évolution de lingssinent des ménages dans le territoiia les
pratigues consommatoires ou I'implication dansreseaux locaux). On peut I'expliquer d'une part
par I'existence d'un temps nécessaire d'appropmatiu fonctionnement du territoire. Ainsi, les
ménages développent peu a peu des pratiques giteggle leur espace de vie et fréquentent de plus
en plus les aménités du territoire. Nos observati@joignent les conclusions de la littératurelsur
périurbain, qui met en évidence I'existence d'unge de «naturation» des modes de vie (Berggir

al., 2014, p.13) nécessaire aux ménages pour acquieeir «connaissance fine du territoire,
«apprivoiser» (Bonnin-Oliviera, 2013) I'ensemble de ses an&mien particulier celles relatives aux
services a la personne ou aux espaces de valonisdgis produits locaux (ventes directes, etc.), peu
« publicisées> (Aguiléraet al, 2014, p.164).

Ce temps d’'appropriation des ressources terriggiakt particulierement visible dans I'évolutios de
modes de consommation et la fréquentation des ptedrs locaux : ainsi, les ménages ont besoin
d’'un temps pour connaitre et appréhender les resdes producteurs, qu’ils découvrent au fur et a
mesure ; ont besoin d’'un temps pour godter, «rteskes produits et les producteurs ; pour au faeal
créerleur propre réseau d’approvisionnement.

« Alors [comme on est arrivés y a pas si longtequesca], on est encore en prospection par
rapport a ¢ca, parce que notre idéal ce serait quam@me d’aller directement chez des
producteurs, mais on a du mal en fait & trouver*. »

La pratique des services locaux, en particulier io@k, augmente également avec le temps: la
encore les ménages relocalisent peu a peu leursanéd dentistes, coiffeurs, etc., en fonction des
«tatonnements, des conseils qu'on leur donne ou des réputatitmt les professionnels jouissent
sur le territoire.

« Alors pour le médecin généraliste, j'ai tAtonmeérmoment avant d’en trouver un qui me
convenait entre guillemets... qui répondait & mesibsset mes attentes... et puis qui était
suffisamment présent®®

Cette appropriation du territoire nécessite etfasilitée par une implication dans le territoire, |
création de liens sociaux : la « découverte » dritd@e se fait en effevia les nouveaux réseaux
d’amis, au cours de discussions, etc.

« Je pense que de par nos relations, de par leactmgu’on a pu faire ici, notamment avec les
randonneurs ou avec la troupe de théatre, on agiéusvoir des adresses, on se passe les
adresses comme ¢a, par exemple pour aller chexdéefraises, de la viande et autre¥ »

L'évolution de linvestissement des ménages danstelgitoire s’'explique également par un
attachement de plus en plus fort au territoire sguiraduit par une volonté croissante de le \&doet
de le faire vivre. On peut par exemple observanglication progressive de ménages qui ne
cherchaient pas au départ, voire évitaient, dedisrrelations avec leurs voisins ou de s'invelstirs

5119, H, en couple avec enfant.
52118, F, en couple avec enfant.
53119, H, en couple sans enfant.
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guelque association ou réseau local. Par le bidsetifantgvia I'école, la créche) (ce qui met en
évidence le« réle central des lieux du quotidien, en tant gugport aux contacts intergroupes-
Guimondet al, 2014, p.134), ou par les nouvelles relationsadesigu’ils développent, ces ménages
s'investissent progressivement dans des asso@atsgnmettent a assister aux animations locales, a
participer a leur organisation, voire finissent gavenir actifs dans la vie politique locale.

« Ca a un petit peu évolué les mois derniers laai rgncontré ma voisine autrement que dans...
au-dessus du mur du jardin... et puis je fais depuias des fouées, donc j'ai rencontré un petit
peu... Mais au départ, ca restait que ma maison pwisoler. »*

« MH. Cette expérience aux municipales, ¢a vous donnie elewous impliquer encore plus?

- « Bah maintenant on essaye de continuer pour enamte association. » - « Mgt ¢a, quand

vous étes arrivés, vous aviez pas eu envie déréeda - « Bah non je connaissais personne ! Au
début quand je suis arrivée, non® »

Enfin, les goQts et les envies des ménages évoluefit du temps : faut-il y voir une influence du
territoire et de ses particularités, une influedes « ruraux » qui les entourent et de leur modéeje
des normes sociétales qui prennent de plus engoiusompte « I'environnement », ou simplement
I'effet du temps qui passe, du « vieillissemenbire, pour certains, du passage a la retraite tiGsr
ménages évoquent par exemple I'apparition d'\go&t» pour da campagne et le bien-étre de la
campagne», pour da recherche des produits locaux qui n'existait pas avant leur installation dans
le territoire. En paralléle, leurs habitudes de é&weluent : leurs modes de consommation deviennent
plus « raisonnés » et favorisent le local ; letinme de vie tend a ralentir, & s’accorder avegtlame

de la terre.

« Calaller chez les producteurs locawctgst vrai que je souhaite le développer. » - «.lFH
c’est dans quel objectif alors que vous faites ga @ Ah bah manger plus sainement ! Ca c’est
clair. Donc je_change un petit peu mes habitudessiah oui. Déja depuis un certain temp$. »

« Je pense que bon c’est des trucs, en ville, orose pose pas la question mais... ici on suit un
peu_les saisons au rythme du potager aussi [...] maéss y a un rythme quoi f%»

Leur rapport a la nature évolue également : alols lgs ménages alhciens urbaingconnaissaient
surtout la natureia les espaces verts ou les parcs urbains, ils démouet se mettent a fréquenter les
foréts ; ils apprennent a faire un jardin, a aitearontact avec la terre.

« Petit a petit le go(t de la campagne, le biem-&e la campagne, on a fait plus des sorties dans
la forét que des sorties au Botaniqu®® »

Les modes de vie des ménages évoluent certaingroantpartie sous l'influence du territoire, mais
également de maniére « naturelle », au cours de dgcvie : ils évoluent d’'une part en paralleleav
leur niveau de réflexion et leurs préoccupations slifférents sujets (sur les questions
environnementales, sur I'impact de leur mode de-vé¢ de leur mobilité -, sur I'utilité de consontme
local, etc.), qui progressent en fonction dee«qulils] voient a la télé, entendent, lisentapprennent
dans leur cadre professionnel, etc. Leurs modegedévoluent également avec leur niveau de vie, qui
leur permet d’adopter d'autres modes de consommatiotamment. Enfin, leurs habitudes se

64126, F, seule sans enfant.
% P63, F, en couple avec enfant.
56125, F, seule avec enfant.
57 P66, F, en couple avec enfant.
58126, F, seule sans enfant.
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modifient avec le passage a la retraite et le tequpds peuvent allouer a leurs réflexions ou aux
différentes activités de leur vie quotidienne.

« C’est venu petit a petit je crois hein ! On alé¢éadans notre vie si vous voulez en disant... on
a fait attention, surtout grace a mon épouse, @ @ius respectueux, notre méthode de vie disons
au point de vue écologique, des choses comme ¢a sftio

8 p25, H, en couple sans enfant.
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IV- Accompagner la transition vers des mobilités plus durables dans
les territoires ruraux

Cette derniere partie discute des marges de mapomdividuelles et collectives pour faire évoluer
les pratiques quotidiennes de mobilité des ruraansde sens d’une moindre utilisation de la voiture
Nous avons, pour cela, adopté une double démarche.

Premiérement, nous avons interrogé les ménage®&sqsur leurs réactions (du point de vue de la
mobilité quotidienne mais aussi de leurs choixd@ésiiels) a une hausse forte des carburants, dans |
continuité du projet Ruptures (Ray J.B., 2012) Jégant financé par le PREDIT et TADEME avant
MOBITER (et dont un des responsables, JB Ray, ticigg a 'un des workshops organisés dans le
cadre de MOBITER).

Y

Deuxiemement, nous avons mené une réflexion suratd®ns & mettre en place (transport et
aménagement) afin de favoriser des mobilités plashxes » dans le rural en nous basant sur les
réactions des ménages face a une hausse sigmdigis carburants, mais également a partir des
résultats de la partie précédente sur leurs motesiter actuels. L'idée n’était pas de réfléchues
mesures trés contraignantes a l'usage de la vpitgies plutdét d’encourager les « bonnes pratiques »
(notamment I'appétence pour le « local », la pratéjnque nos enquétes avaient permis de mettre en
évidence, en visant non pas nécessairement un @abaothl de la voiture mais une baisse des
distances parcourues, des usages plus partagés,uw@ démotorisation partielle (renoncement a la
deuxiéme voiture).

1. Les logiques d’adaptation a un durcissement des conditions de
mobilité

Les conditions actuelles de mobilité qui sous-tehdes modes d’habiter des ménages ruraux sont
susceptibles d’évoluer & moyen ou long terme. &oitaison d’'un renchérissement des carburants, que
ne pourraient supporter les ménages les plus \abtes, et qui se traduirait par des situations
d’assignation territoriale ; soit en raison de $éfions plus contraignantes a I'égard de la veijtur
visant a atteindre les objectifs de développememalde qui sont aujourd’hui fixés aux échelles
nationale et internationale (COP21).

Cette premiére partie pose la question des réacties ménages ruraux face a une augmentation forte
et pérenne du prix des carburants, donc des celta thobilité automobile. Deux hypotheses sont
testées : celle d'un nouvel exode rural (w@&actation rurale — Desjardins, 2009), et celle de
modifications dans les pratiques quotidiennes deilit®et plus largement les programmes d’activité.

Nos résultats invalident I'hypothése d’'un nouvebds rural et montrent au contraire, en cohérence
avec les conclusions du projet Ruptures et deatsamenés par X. Desjardins et L. Mettetal (2013),
un réflexe de repli sur le rural, qui apparaitrglpour les ménages comme un « espace-refuge ». Les
meénages envisagent plutét de modifier leurs praigactuelles de mobilité et leurs programmes

d’'activité, notamment en impactant d’autres postedgétaires, de facon a pouvoir maintenir leur
localisation résidentielle qui apparait, en casrtie, comme un espace-refuge.
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a. Lerural comme « espace-refuge »

Lorsqu’on les interroge au sujet de leur réactionng@ augmentation du codt des carburgntes
meénages n’envisagent pas de quitter leur territactiel de résidence. Seuls 5 ménages sur 75
estiment qu’il serait inenvisageable de rester dieunrural dans un tel scénario : ils exprimeruaral

une volonté réelle de partir, pour se rapprochdaddle et/ou de territoires desservis par urfeeoén
transports en commun.

« MH. Vous la solution que vous avez trouvée, c’est... d&gér ? - « Bah oui. Pour du coup
me_rapprocher d’'un endroit ou y a des Fil Blservice de transports en commun de
I'agglomération tourangelle) aura peut-étre d’avantage de transport surd4 douronne, avec
des horaires plus réguliers, et oui apres, oui,desimerces ! Quand méme ! Pas avoir trop loin
pour aller faire mes courses... des choses comme'¢a !

Quelques autres ménages estiment également queagenén ville serait la seule solution, mais une
solution qu’ils adopteraient sous la contraintecge «grands regrets.

La grande majorité d'entre eux souhaiteraient restens leur territoire, méme en cas de
bouleversement important de leurs conditions de ilitlb Certains ménages le mentionnent
explicitement, notamment des ménagasfs (nés dans le territoire, ou ayant passé la méjdetleur
vie dans un territoire rural) pour qui il est impable de partir : c’esd qu'ils ont leur réseau social,
«leur vie», «leurs racines».

« MH. Estce que vous vous dites faut absolument que je dégeédiici, et par exemple que je
me rapproche de Tours ? ou au contraire vous Vites, don je suis trés bien la parce qu'ily a
tout ?» - « Comme c¢a, je dirais je reste 13, je cherchéravail plus prés. %

D’autres ménages ne considereraient pas le dépamne une solution, et ne I'évoquent méme pas
dans leur réponse : ils mentionnent ainsi uniquéntes solutions qui leur permettraient de se
maintenir dans le territoire.

La volonté qu’expriment les ménages de « restest»daine part liee a leur attachement fort au
territoire. En particulier, pour les ménagesnagifs, on identifie un sentiment d’attachement « quasi-
identitaire » envers le territoire, qui devient c¢oen une <extension d’eux-mémes(Debenedetti,
2005, p.151). A travers ce sentiment d'appartenaederritoire agit comme unaimant», constitue
un espace dans lequel les ménages cherchent airgenitaou dans lequel ils souhaitent retourner
(notamment pour les jeunes natifs partis fairede@tudes ailleurs, ou les actifs partis travailler
ailleurs).

« Mol je_suis native d’ici donc... je suis biendcaioi. Donc... aujourd’hui, [...] on viendrait &
me dire je vous mute a Paris, sincérement je cleeochautre travail ! [...] Non, franchement
non... hormis d’avoir pas le choix mais, la, non m@a® quoi. Je... ouais, je non non je
chercherais... a rester & Azay *»

Ce sentiment d’appartenance apparait égalementdeseménageséo-ruraux: il est issu d’'un travail
d’intégration progressive dans la population, drappation du territoire. Ces ménages associemt leu

® Nous avons imaginé avec les ménages enquétésénarir dans lequel leurs conditions de mobilitéisert fortement
perturbées en raison d'un renchérissement fortretabdes carburants, et leur avons demandé ddequo®niére ils
adapteraient leur mode de vie, en leur proposanpidtes d’adaptations possibles, dont un déménemgem

P31, F, seule sans enfant.
2p2, F, en couple avec enfant.
P8, F, en couple avec enfant.
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lien au territoire avec leur investissement, lemnplication dans les associations locales ou la
municipalité, ou leurs relations avec leurs voigindes autres habitants de la commune.

« Dans la mesure ou je me suis beaucoup investielp@ommune, j'ai I'impression que je suis
quand méme de Crouzilles ! (riresf »

« Heu... je me sens vraiment habiter Cing-Mars-L&-Riluais. Ma profession fait qu'il y a une
certaine proximité aussi avec les habitants de leagyen particulier, mais c’est vrai qu’ici
lorsque je sors de chez moi c’est pas rare quegese un voisin avec qui je vais discuter,
échanger méme briévement, mais’>. »

En parallele a cet attachement au territoire, |éaages expriment également leur attachement a leur
logement, dans lequel ils se sont investis, elxjoé souhaiteraient pas quitter.

« Non mais mon mari cultive un potager, donc agstnd méme pour lui assez précieux quoi.
Une maison telle qu’on a nous maintenant, c’estmaéson pas chére mais a laquelle on a
apporté beaucoup de confort, [...] isolation, isotetides vitres, isolation extérieure... Donc si
on devait la revendre, on aurait pas la méme géalihabitat, plus pres d’'une ville I [...] Donc
le fait d’étre prés de la ville, on gagnerait, omiais on perdrait aussi autre chosé® »

Par ailleurs, la volonté qu’auraient les ménageseadmaintenir dans le territoire est liée a uneerais
I'écart de l'urbain : ils souhaiteraient rester railieu rural parce qu'il serait inenvisageable gl
habiter en ville.

« J'aurais du mal a rester vivre ou je suis, ensgiuou on est c’est un peu perdu quand méme !
Donc... ¢a serait compliqué hein ! Mais autrement.. nime temps j'aurais pas env... j'ai pas
envie d’aller vivre en ville, donc j'essaierai déathapter je pense.’

Les ménages évoquent alors différentes adaptadetsurs modes de vie qui leur permettraient de se
maintenir dans le territoire. Pour la grande mggodientre eux, la premiere stratégie évoquéeeest,
de loin, celle d’'une modification de leurs habitsidie mobilité. Ainsi, les ménages envisageraient de
faire évoluer leurs pratiques habituelles uniqudanssus la contrainte, qui leur ferait accepter de
«faire des sacrifices, alors que ces mémes changements de comporgemergont pas du tout
envisagés dans des conditions normales en I'absence de besoins. De fagon concomitdese,
ménages optimiseraient leurs déplacements et geviaiant des changements de modes de transport :

- ils limiteraient les déplacements les plus longsrgvTours notamment), les déplacements
«inutiles» ou liés a des loisirs, iraient a I'essentieb ; ils regrouperaient leurs déplacements
«encore un peu plus;

- en termes de changement de mode de transport, deages évoquent principalement le
recours au covoiturage, une « organisation growpee leurs déplacements ; d’autres envisageraient
de renforcer ou d’initier une pratique de la marehelu vélo, voire du train.

- enfin, certains ménages envisageraient méme derevdhthe de leurs voitures, quitte a
modifier leurs habitudes de déplacements pouréiniéurs besoins.

Nos observations rejoignent les conclusions durnaragie de recherche Ruptures du PREDIT (&ay
al., 2012, p.89) qui montrait queface a une crise, les ménages ajustent progressiviel®ur poste
transportgdans I'objectif dejconserver, méme partiellement, leur mode de Veuethabitat».

7111, F, en couple sans enfant.

P60, F, en couple avec enfant.
P37, F, en couple sans enfant.
"P24, F, en couple sans enfant.
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Il est intéressant d’observer que non seulemerbllgion des conditions de mobilité n’entrainerait
pas un nouvel exode rural massif, mais se tradyiocair certains ménages par un renforcement de leur
« ancrage » dans la campagne, ou ils jugent gsétgsient mieux lotis qu’en ville, notamment en
matiere alimentaire : le territoire rural est colésé comme un « espace-refuge ».

« A mon avis, dans les scénarios catastrophe rfgsdau niveau des prix de I'énergie, on sera
bien plus malheureux en ville gu’a la campagneaDgéaura plus a bouffer pour tout le monde,
donc_on sera beaucoup mieux & la campagri@ ! »

Enfin les actifs n’envisagent pas non plus de ceaddemploi pour en trouver un plus prés : de fait
c’est souvent irréaliste, en raison de la faiblatssemplois du rural (et de leur faible diversitju
contexte de crise économique. Le projet Rupturestmcen revanche que les personnes ayant des
emplois peu qualifiés et mal rémunérés estimerit lguir serait plus « rentable » d’abandonner leur
travail plutét que de le conserver et d’assumercdéss de transport prohibitifs.

b. Une accentuation des pratiques de proximité et des pratiques collaboratives

Certains ménages chercheraient, par ailleurs, &nager leur fréguentation de la proximite,
notamment en « consommant plus local » (chez ledugteurs locaux, les commerces de proximite) ;
ou se recentreraient sur leur domicile et leur gmtavoire chercheraient a développer une certaine
autonomie (alimentaire et/ou énergétique).

« Je_retournerais dans mon potager (rires), euh.i j@arois que je retrouverais... bah ce que
j’ai d0 abandonner... un potager, la couture, done wie plus... certainement plus centrée sur
la maison %’

En outre, le maintien en rural serait égalemenbriae par de nouvelles solidarités et pratiques
collaboratives, notamment en termes consommatouresobilitaires, que I'on voit émerger dans les
territoires ; alors qu’une eulture individualiste calquée sur la culture urbab (Thomsin, 2001)
s’épanouit en milieu rural, ces solidarités sotgressantes a observer. Elles participent notaménent
la «stabilité» des territoires : on peut ici faire appel au epiade «ystéme social localisé® (SSL -
Fourny et al, 2012), qui permettrait dans le comtesusmentionné de pérenniser I'économie
mobilitaire sur laquelle le mode de vie périurbaist fondé. Plus largement, ces SSL, mobilisés en
matiere de mobilité ou de consommation, pourrgienmettre dgréserver la continuité nécessaire a
I'habitabilité de territoires (périurbains ou ruraux) ou lesiprags des ménages sont aujourd’hui sous-
tendues par I'utilisation de la voiture.

Ces solidarités se développent sous la forme decseerponctuels que se rendent notamment les
voisins, «en cas de besoiy mais également sous la forme d’entraide, deagey voire
d’organisations collectives :

QD Elles concernent laonsommation de biendine pratique largement partagée par les
meénages est d’'une part celle du don ou de I'éch@yegicoup plus rarement de la vente) des récoltes
du jardin, entre les membres de la famille ou ewmdigins. Par ailleurs, certains ménages s’'orgahise
pour acheter en commun ou se préter des biens atidigm (outils de jardin, remorques, véhicules
utilitaires...).

8p28, H, en couple sans enfant.
®p22, F, en couple avec enfant.
8 Fournyet al. (2012) définissent les « systémes sociaux localisomme des réseaux sociaux mobilisés par leagagn

autour de leur lieu de résidence ou d’autres laxtivités.
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« Le copain il partageait une caravane, il partagee remorgue aussi ! Avec nous, [...] la
tronconneuse ! On a payé chacun la moitié, fautts’ledre bien sur le plan financier hein ! Nous
on partage le tracteur avec mon frére ! [...] C'eshivque si j'ai besoin d’un truc, ou mon frere
a besoin, ou mon copain a besoin, on s’échangeténel ! Y a un échange..®»

Les ménages pratiquent ainsi (mais généralemerg Earsavoir ni le revendiquer en tant que
«pratique durable»), des formé8 de la actuellement trés valorisée économie calith@, qui
«renouvelle les logiqgues consommatoiréa la mutualisation, I'échange, le troc ou le partage
(Felson et Spaeth, 1978). Pour les ménages de panted, ces partages se font de maniéere informelle,
sans passer par quelque réseau électronique aursseial. Au vu du profil des ménages de notre
panel qui les pratiquent (majoritairement des mésatg retraités), on pourrait qualifier ces pagage
de pratiques ancestrales> (Collporterre, 2014) qui existent depuis tougouon est loin des objectifs
identifiés de la «nouvelle » consommation collatige (logiques pro-environnementales ou pro-
sociales, mais surtout souhait d’augmenter son giouachat ou inscription en opposition a la
société de consommation dominante - Robeal., 2014).

Il est également intéressant de noter que ces fodeatraide ne sont pas uniguement pratiquées au
sein des milieux sociaux les plus pauvres«’entraide est beaucoup plus développée Attias-
Donfut et Lapierre, 1997), mais concernent égalérdes ménages aux revenus moyens a éleves :
ainsi, ces formes d’entraide ne se développentip@gsiement en raison d’uresoin mais bien d’'une
volonté de la part des individus a partager desoreses.

2) Ces organisations collectives et engageantes amrteégalement lanobilité : les
ménages développent par exemple du covoituragiraial »°, en particulier pour les déplacements
liés aux enfants ou les déplacements entre adelté® voisins, amis, famille).

Comme le note le collectif Terrhabmobile (2013)agtivation des interconnaissances de voisinage
est relativement banale pour la gestion des dépteres des enfants en particulier dans des espaces
(périurbains ou ruraux) dans lesquels il fawtompenser le déficit de servicesNéanmoins, il est
intéressant de noter le maintien mais surtout li@ewce de ces solidarités mobilitaires, qui se font
d’'une partpar besoin pour répondre & un manque de temps et/ou decesrde transport alternatifs a
la voiture (Fournyet al, 2012) ; d'autre part par legique», «bon sens ; mais également
simplement qour se rendre service, méme en I'absence de réel besoin.

« C'est idiot d'y aller a deux les uns derriere Bgres alors qu’on vient du méme village et
qu’on va au méme endroit ¥4

On observe ainsi pour plusieurs ménages des amamye dans I'organisation des déplacements pour
motifs d’achats : on partage une voiture ou orrafage pour ramener des courses pour plusieurs, afin
d’éviter des déplacements a d’autres ménages.

« J'ai un pote qui va acheter du pain tous les deuss, s'il prend un café, s'il passe, il
m’appelle, tu me raménes une baguette, je te raméadaguette, je demande a ma voisine,
mon amie, je vais la, tas besoin d’un truc? »

81 p25, H, en couple sans enfant.
82 On peut également identifier, dans les pratiques rdénages de notre panel, d’autres formes d’édencotiaborative,

telles que le recours direct aux producteurs ossagdloupements d’achats, ou I'achat d’occasioni(garnet notamment) ;
néanmoins, Nous nous intéressons ici uniqguementedations dgpartage entre particuliers.

8 On ne parle pas ici du covoiturage organisé, eticpéier pour les déplacements pendulaires, qocede de logiques
autres que de I'entraide (notamment financiéres).

84p29, F, en couple avec enfant.
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Une nouvelle fois, ces entraides mobilitaires dexjpnité ne répondent pas uniguement a un besoin,
mais également a undésir d'individus-acteurs (Massot et Orfeuil, 2008) ; en particulier, ai |
logique financiére n’est pas absente de ces amaemys, elle n’en constitue pas I'objectif princffal

Si nous avons bien observé I'existence de cesgpei d’entraide « consommatoire », elles restent
néanmoins relativement anecdotiques : le témoigdage enquété, pour quiles gens ont pas plus
besoin que nous d’étre aidé¥, fournit une explication au caractére (encore @ygnal de ces
organisations collectives. La mise en ceuvre pardommpliquée des organisations collectives peut
également rebuter certains ménages, ainsi quereies & psychologiques » : en effet, ces pratiques
d’entraide s’inscrivent en opposition majeure akeganisation individualiste (des mobilités etugl
largement, des modes de vie) qui constitue la nalams nos sociétes.

« C’est sOr que une organisation...plus rationnetlples collective ce serait intéressant ! Mais
ca veut dire un planning, ca veut dire... voila, @isge jour ou on a la grippe qu’on peut pas y
aller, il faut pouvoir prévenir quelqu’un d’autre »*®

Ces solidarités entre ménages sont également dsagiélles peuvent rapidement atteindre leurs
limites, quand des dysfonctionnements survienf@ah§ abimés, mauvaises expériences, mésentente
entre ménages, voire désaccords financiers) oueguerganisations collectives sont perturbées (en
particulier alors qu’elles ne sont pas -ou pas excmutinisées) ; ces perturbations se traduisent
souvent rapidement par un arrét de I'entraide,los généralement de toute organisation collective.

Il nous est difficile de déterminer s’il existe danos territoires d’étude une véritablelynamique
collaborative», si ces pratiques reviennent réellement sureleat de la scene ; en effet, quelques
meénages seulement évoquent leur envie a voir selafper, a terme, des pratiques collaboratives.
Néanmoins, les entraides mobilitaires semblent exi développement, en particulier chez les
ménages les plus jeunes : ils sont nombreux aalipeopos du covoiturage ou des organisations
collectives de la mobilité qu'ils ke le faisaient pas avant ke développement de ces pratiques est
souvent concomitant au renchérissement des catbuoan agit comme un déclencheur, un facteur de
prise de conscience qui pousse a I'action.

« MH. Est-ce que l'augmentation du prix des carburami§ja eu un impact pour vous>? « Ah
bah moi je trouve que c’est cher, mais enfin bom djast comme ¢a ! [...] Bien sar on fait plus
attention gu’avant ! [...] Moi je vois pour plusieuchoses, bon on y va a plusieurs, alors que
peut-étre qu’avant on aurait pris chacun sa voitufe.] Maintenant on regarde a toutes ces
choses-la ! %

2. Les pistes pour I'action publique

La situation est complexe, avec d’'un c6té des aatsitqui aspirent a vivre et a s’ancrer dans lal rur
(avec derriere un enjeu de revitalisation de ce#dies), et qui semblent satisfaits de leurdigtees
guotidiennes (en particulier de leurs pratiquesmibilité) et de l'autre c6té l'impératif de réduire
considérablement les émissions de gaz a effet mle sausées par les déplacements quotidiens. La
voiture reste I'outil indispensable de la vie qd@nne en milieu rural, et en I'absence de changé&ne

8 P13, H, seul avec enfant.

8 précisons une nouvelle fois que nous considérines pratiques de covoiturage « informel », et ® covoiturage
« institué », régulier, pratiqué notamment pourdéplacements pendulaires, pour lequel le gaiméiea constitue I'un des
principaux arguments.

87p16, H, en couple sans enfant.

8 p16, H, en couple sans enfant.

8P4, F, en couple sans enfant.
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radicaux en matiere de conditions de mobilité taasion semble difficile a modifier, du moins de
maniere significative.

Les ruraux ne sont paspriori réfractaires a I'idée de devoir moins utiliserrleoiture, voire de se
démotoriser partiellement en abandonnant la dewigaiture (d’autant plus que le gain financier
serait important). Toutefois, les propos tenus lgsr enquétés restent du ressort du déclaratif,
masquant mal la résistance au changement par unetalésation partielle. Preuve en est d’exemple
de mises en ceuvre d'offres d’autopartage, commeeiple en milieu urbain de Citiz Tours. La
réussite du projet reposait initialement pour uaet gur le pari d’'une démotorisation de ménages
urbains, mais qui ne s’est pas traduit suffisamngenfaits, rendant incertain et fragile I'avenir de
Citiz (la pérennité du systéme d’auto-partage dépavent tout aujourd’hui des subventions des
collectivités territoriales). On peut estimer quensl des espaces de faible densité, le processus de
démotorisation est au moins aussi difficile a décher.

En I'état actuel des modes de vie, des systemdgadsport et des formes urbaines on ne peut pas
compter uniquement sur des changements de prafimgiegluelles ou sur une hausse méme forte des
carburants, qui pénaliserait surtout les plus medest les habitants des communes les moins bien
dotées en commerces et services, ou en serviceardports collectifs et n'aurait pas forcément sur
les autres ménages l'effet escompté (réduire lebnerde voitures en circulation, et le volume des
kilometres parcourus). Par ailleurs la progressdémocratisation des véhicules hybrides et
électriques, de méme que les rapides progres tesules thermiques en matiere de consommation de
carburant, rendent fragiles des politiques qui denggent principalement sur la hausse des prix a la
pompe pour réguler la mobilité et réduire signiiicament les émissions de GES liés a 'automobile.

La mise en ceuvre de changements conséquents daratigues de mobilité nous semble par contre-
pouvoir s'appuyer sur les dynamiques en cours,oéeplen quelque sorte la « bonne volonté » des
habitants et les faiblesses de plus en plus éwdeatleurs yeux d'un systeme basé sur le tout
automobile. Les habitants que nous avons enquétéemt pas réfractaires a l'idée de changements,
dés lors qu'ils leur permettent de demeurer damarkd, de continuer & déployer leurs activitégeent
I'échelle locale et une échelle plus large, voir€ils) améliorent leur quotidien, en diminuant la
pénibilité associée a certains usages de la voifur@ccasionnent trop de perte de temps (alors que
d’autres usages, fondés sur le caractere flexileednode de transport, sont au contraire valgrisés

Pour les pouvoirs publics, comme l'avait déja pdinin rapport du CAS (Centre d’Analyse
Stratégique) en 2012, un enjeu majeur se dessitoeirade la consolidation des bassins de vie de
proximité, notamment pour les motifs non professals, dans une perspective de réduction des
distances parcourues et, au moins pour certairsdkireport modal vers les modes doux et d’'usages
plus partagés de la voiture. Au plan social, leéfiéa concerne par ailleurs le renforcement des
capacités d’adaptation des territoires ruraux aanise énergétique sévere.

La consolidation de bassins de vie de proximitéfagbrisée par au moins trois éléments mis en
évidence dans le cadre de cette recherche. Prena@Bteles ruraux (polarisés ou isolés) sont en
demande de « proximité ». Cette derniére va, plegues, bien au-dela de la simple logique de
minimisation des distances : la fréquentation dcallcest aussi de nature sociale et identitaire.
Deuxiémement, les habitants montrent des signéssdiude vis-a-vis du modele tout-automobile. La
voiture est un mal nécessaire au déploiement d'adente vie qui lui est, en général, tres apprécié.
Les reproches faits a 'automobile concernent padement non pas son codt financier (qui, on le
sait, est souvent sous-évalué par les ménagegnodie moins) son impact environnemental, mais
plutét la perte de temps associée. Troisiememarst,emtretiens montrent que la situation n'est pas
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« bloquée » : les ménages ont conscience de dispesenarges de manoesuvre pour adapter leurs
pratiques (et corrélativement leurs programmestidig®), par exemple en cas de forte augmentation
des prix a la pompe.

Pour favoriser des changements significatifs, deltigques articulant aménagement et transport
semblent indispensables. Elles doivent s'appuyer (sti conforter) les tendances actuelles de
développement des équipements, commerces et seigeoximité des lieux de résidence. Elles
doivent conjointement reconsidérer la cohérenceedenouvelles formes territoriales a I'échelle des
bassins de vie des habitants (qui ne recouvrent rEaessairement I'échelle des actuelles
intercommunalités), ainsi que leur articulation aves pbles urbains et les différentes offres de
transport.

En matiére d’action publique visant & engendrer meslifications de pratiques de mobilité, les

mesures peuvent étre classiquement segmentéegi®rritrées : les actions sur I'offre de transport
proprement dite, les actions sur la demande dspaahet enfin, les actions trouvant leur origirasl

ce qui déclenche la demande de transport. Il est Bvident que la segmentation entre offre et
demande reste artificielle puisque toute action’sffre agit en retour possiblement sur la demande

Nous nous appuierons malgré tout sur cette typelpgur plus de simplicité, et ainsi énoncer un

ensemble de prescriptions débouchant de nos rssultane s'agira donc pas ici de faire une

énumération, un benchmark de I'ensemble des mesifetes en France ou ailleurs, mais bien

d’énoncer un ensemble de propositions issues diresit de nos observations, des résultats
d’entretiens et du contexte de nos territoiresudiés, méme si la mention d’actions menées ailleurs
n'est pas exclue quand le caracteére transférabiblegertinent.

a. Les actions sur I'offre

Concernant I'offre de transport, le levier qui Mti¢graditionnellement a I'esprit, du point de vue de
l'usager porte sur « plus » de lignes de transpaltéctif, « plus » de fréquence, « plus » d’amjulé

de service, «plus » de proximité des points dtaetédonc plus de souplesse. Autrement dit, les
politiques consistant a accroitre quantitativeméaaifre, a la fois par la couverture spatiale et en
termes de consistance du réseau seraient un pmrigment pour générer un abandon partiel ou tigal

la voiture. Pourtant, s'il existe bien une relatientre quantité d'offre et demande, comme a pu le
montrer I'évolution de la fréquentation du TER eégi®n Centre et ailleurs, suite a la régionalisatio
du transport ferroviaire et les efforts consentisratiere de fréquence depuis 2000, d’autres Vagab
viennent minimiser sa portée. La capacité de fiaaremt des collectivités en est une majeure, en
matiere d’investissement en faveur du transportectl, dont la question reste posée depuis le
transfert par la loi NOTRE des services interurbale voyageurs des Conseils Départementaux aux
Régions. Ensuite, la diversité des pratiques deilitiglarticulant les déplacements contraints dans
temps et dans I'espace (le motif travail en palicuet les déplacements de loisirs ou d’achatsxeno
contraints rend utopique la possibilité de satiefain intérét particulier par une politique d'ir@er
général. Une piste d’action, expérimentée en Iredréoire mais dont nous n’avons pu avoir les
résultats détaillés, consiste a accroitre I'offiassinvestissement complémentaire a consentiagits
ainsi d'ouvrir les services de transport scolaing goyageurs, qui peuvent ainsi y trouver une offre
consistante sur des horaires possiblement compatévec un motif travail, tout en assurant une
desserte assez fine des territoires de faible werfS8e posent néanmoins les questions, du coté de
l'autorité organisatrice, de la sécurité et de igpanibilité des siéges, et du coté des usagers, de
I'acceptabilité de voyager au sein d’un véhicusmgportant en nombre de jeunes enfants. En oetre, |
PNR Loire Anjou Touraine a fait le diagnostic erLl20que si la politigue du Conseil Général d’Indre
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et Loire ouvre les transports scolaires a toutsgrere le souhaitant, dans les faits, ce disposét
pas couramment utilisé car il n'y pas de régie elete & I'intérieur des cars scolaires, de mémd qu'i
n'y a que peu de place vacante dans les cars.

De plus les transports scolaires n’ont que peuatsep vacantes sur la communauté de communes. »

En complément de ces offres régulieres, nécessaitecontraintes spatialement, sur les itinéraites e
points d’arrét, et temporellement sur les grillesdires, le transport a la demande est un moyen qui
sur le papier, rapproche des habitants un senddeadsport en commun. Mais la forte dispersion des
lieux d’habitation dans un espace de faible denk&téolt de la généralisation de telles offresrpgau
collectivité, la difficulté de communiquer clairemesur le systéme complexe le réserve aujourd’hui a
des cibles particulieres (personnes agées, entiorgeet pour des motifs ne couvrant que tres
partiellement les besoins (services de santé, mdarbebdomadaires, etc.). Surtout, ce systéme de
transport pose la question générale de la vocdtiommode de transport collectif, qui ne peut &ee
satisfaire individuellement tous les intéréts paifters.

En revanche, I'articulation des offres existantesisle étre un levier autrement plus tenable dutpoin
de vue de l'action publique, et rentable du poietwilie de l'usager. Les résultats des entretiens
montrent ainsi une propension des enquétés adgieil la proximité, que ce soit dans le territoire
rural polarisé ou dans l'isolé, sans exclure néansies pratiques plus lointaines. Ainsi, la marahe
pied ou le vélo peuvent en premier constituer ue d& développement lorsque ces modes sont
articulés avec des offres de transport collectifisgutocar ou TER, de méme que comme I'a montré
notre diagnostic mobilité sur I'accessibilité desnps d'arrét TER ou d’autocars, un rabattement en
voiture élargit significativement et potentiellerhefficacement le territoire couvert par ces tramsp

en commun. Un exemple de traduction en matiérgidtapublique est ainsi visible dans la commune
de Cing Mars la Pile, qui accroit la capacité datishnement des voitures aux abords de la gare
ferroviaire et en limitant la rupture de chargerert voiture et le TER, « adoucit » la perception
négative de ces changements de modes.

A ces dispositifs de rabattement vers les pointrrét de transport collectifs se développent
également, de maniére rapide mais toutefois erinomnplétes spatialement, des actions relatives a
'aménagement d'offres d’aires de covoiturage. Paes investis « sauvagement » par des
automobilistes aux abords d'échangeurs autoroufigh85 sur la CCTNO par exemple) ou de
carrefours et ronds-points majeurs («le rond-pdiatpanier » sur la CCPAR,...), ces mobilités
collaboratives de covoiturage sont favorisées ait ¢tm moins, encadrées par la mise en place de
parkings de covoiturage. Si des exemples sont gl'ereléja opérationnels et aménagés par le conseil
départemental d’'Indre et Loire, les territoiresaux restent encore moins pourvus que des espaces
périurbains plus proches des grands péles, dispdegmarkings relais, articulant la voiture etdees
forts de transport en commun, permettant une pasarée et une tarification attractive. L’efficécit
de ces actions, constatée en tout cas la ou lkmgsarsont opérationnels dans nos territoires d&su
pourrait étre amplifiée par d’autres réponses adssandes de mobilité collaboratives, comme la
mise en place de points d’arrét d’autostop organisée de mise a disposition de stations d’auto-
partage. Ces mesures posent néanmoins la questiontable de I'acceptabilité des individus a passer
d’'une dépendance a la voiture, encore souvent &suaune dépendance « a l'autre », lorsqu’il 8'agi
de basculer vers des pratiques impliquant un @ainducteur, un mode de transport en commun, etc.,
transférant en quelque sorte la dépendance, sdaisdalisparaitre. Par ailleurs, le développenaent
covoiturage passe €galement par une mise en refatide des conducteurs et passagers : aujourd’hui
celle-ci apparait dans les discours des ménagemedeprincipal frein a cette pratique, et lesssite
covoiturage existant sur le territoire ne constitygas une réponse. Lorsqu’ils désirent covoituesr,
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ménages privilégient leurs réseaux (amicaux, psafasels, familiaux) et les mises en relations
informelles (au détour d’'une discussion ou d'unearfunité) mais délaissent les sites internet : ils
considérent I'offre inadaptée a leurs pratiquesoet réticents a voyager avec « des inconnus . De
systémes de mise en relation plus locaux, locatiaés les écoles, les mairies ou les entreprisas, m
qui alimenteraient les banques d’offres de sites phportants, pourraient faciliter le développetnen
de la pratique.

La sécurisation des itinéraires cyclables et I'angément ou élargissement de trottoirs sont d’autres
illustrations des actions aujourd’hui menées eerfarcer aux abords et en rabattement des points
d’'arrét. Si ces aménagements sont d’ores et dégjart@ent mis en ceuvre dans les espaces urbains, la
morphologie urbaine contrainte des centres-bourge®territoires non urbains (largeurs de tragtoir
vitesses |égales sur les routes départementale$,oett rendu ces actions plus tardives dans les
territoires ruraux. La prise de conscience croigsdes problématiques de mobilité, de la part (enco
minoritair€®) des acteurs publics permet néanmoins d’agir darsens de dispositifs efficaces en
termes d'intermodalité. Des projets émergent, corfantéalisation programmeée d’une piste cyclable
intégralement sécurisée entre les centres de Langeale Cing Mars la Pile dans notre territoire
d’étude polarisé, favorisant alors les déplacemémisrcommunaux effectués prioritairement en
voiture, par simplicité mais aussi par le danger mpprésente aujourd’hui ce type de trajets lofsqu’
est effectué avec un mode actif. Outre la favddsatles pratiques intermodales, ces aménagements
doivent par ailleurs bénéficier aux trajets conearg vers les commerces, services, écoles et autres
lieux d’activités périscolaires, dont la compéterast avant tout de I'échelle communale. Enfin,
d’autres actions sur les modes actifs sont aujbuidenvisagées par les acteurs publics, sans pour
autant faire I'objet de réalisations concretes.s€Cle cas par exemple des « autoroutes a vélos »,
développées aujourd’hui dans des espaces a domindrdine, mais qui font aujourd’hui I'objet de
réflexion pour les déplacements domicile-travailpamticulier, depuis les territoires ruraux polésis
vers I'agglomération de Tours (RD952 par exempigant a simplifier le trajet, imposant dans le cas
contraire & emprunter des itinéraires cyclablesodinus, composés de routes départementales et de
portions sécurisées de la Loire a Vélo). Si le namde kilomeétres, plus grand, a parcourir peut étre
discriminant pour nombre d’habitants, 'encouraget@la pratique des vélos a assistance électrique
peut atténuer cet effet distance.

A l'intersection d’un travail sur I'offre et la deande de transport, d’autres pratiques sont aujbuid’
portées avant tout par la société civile, et dandémande. C'est en particulier le cas des trajets
réalisés pour des motifs scolaires, dans le caelqgédi-vélo-hippo bus (ces différents modes rendant
ainsi variable la portée maximale du déplacemergjoutant un élément « durable » au déplacement),
dont nous trouvons des exemples en nombre daespeges urbains, mais plus ponctuellement dans
les espaces ruraux du fait des densités plus $aditlan fine des distances plus importantes a parco

Le principe d’accompagner les enfants depuis léatx de domicile ou de points d’arrét proches,
vers les établissements scolaires affranchissest lais parents de les accompagner individuellement
Surtout, il permet de simplifier le chainage pafoécessaire entre ce motif d'accompagnement et le
motif travail, en supprimant purement et simplemamtmotif. Or, si I'usage des transports collectifs
pour se rendre au travail se voit contrarié pandaessité de coupler ces deux motifs, rendant les
horaires inadaptés, le pédibus ou assimilé pefipaendre compatible un motif travail seul avec u
report modal au moins partiel, si le rabattemenp@int d’arrét s’effectue en voiture. Or, la rétssle

ces dispositifs est adossée a l'investissemeniadents d’éleves, dans la mesure ou ces actions sont
rarement investies par les pouvoirs publics. Quiex communes offrent un tel service, par

9 Référence a I'enquéte initiale sur les mairies 8lRALAT — Loire Anjou Touraine, dans le programme réeherche
MOUR, qui montrait le faible niveau de connaissates élus (Baptistet al, 2013).
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I'affectation de personnels, la pérennité du systégen trouve accrue, puisque non basée
exclusivement sur le bon vouloir et les possitslitle parents, pour lesquels les enfants « passtnt »
sont vite « remplacés » par les plus jeunes.

L’ensemble de ces aménagements et actions queassimilons a l'offre de transport concourent
ainsi au développement d'alternatives crédiblesuaage exclusif de la voiture, par report sur
'ensemble d'un trajet, ou par l'adoption d'un moddternatif sur une partie du trajet. Les
ameénagements et offres associées facilitent ere datmise en place ou le développement des
nouvelles formes d’organisation de la mobilité, coencelles basées sur les mobilités collaboratives.
Toutefois, un des freins que nous identifions em@st, outre la réception incertaine, par les aatst

de ces actions dans un contexte ou la voiture r@steutil simple et souple, la segmentation des
périmétres d’'action des politiques publiques. Hetefjue ce soit en matiére d'offre de transport en
commun ou d’'aménagement de I'espace, la juxtapasites périmétres de compétence subsiste et les
coopérations restent appuyées sur des démarchastaiods des autorités organisatrices. Les futurs
plans de mobilité ruraux, adoptés dans la loi autrdnsition énergétique sont un signe positif de
changement, mais les modalités d’application réstgméciser.

b. Les actions sur la demande

Concernant les actions portant sur la demandeagisgort, nous pouvons les décliner selon le degré
de contraintes imposé aux habitants et du niveéchdnges réalisés avec eux.

Nous ne détaillerons pas les mesures classiquesy@m a I'information et la communication, qui
forment le premier niveau d’échanges, ou l'acti@h @e type top-down, ou l'usager recgoit donc
« simplement » I'information et ou il n'est pas tamnt dans ses pratiques. Elles visent d’une art
apporter de la connaissance aux individus, paidis lo’encarts publicitaires dans des journaux, de
campagnes de communication en radio, dans desssalonsur I'existence d'offres, leurs principes d
fonctionnement, horaires, tarifs, etc. et d'autagt @ mettre de la connaissance a disposition isur u
support quelconque que les habitants volontairéstéressés viendront consulter. Outre les sitds we
et les boutiques de ventes de titres de transpdfaleonnements, se développent ainsi les maisens d
la mobilité, des sites web comme ceux de covoitirdg « www.jvmalin.com » de la Région Centre,
calculant l'itinéraire demandé par une articulatittnmodes de transport alternatifs a la voituar(tr
bus, autocars...), indiquant les horaires, duré¢sriés. Les entretiens montrent que les enquétés so
relativement imperméables a ce type d’informatiars,raison de la satisfaction vis-a-vis de leurs
pratiques et d’une absence de besoin par rappas affres ; lorsque ce besoin apparait, les ménage
recherchent d’eux-mémes ces informations, gu'ilgest généralement ou et comment trouver.
L’impact de ces campagnes de communication « ioadi¢lles » nous semble relativement faible.

Le deuxiéme degré de contraintes et d’échange®ieeaux mesures d’incitation. On y retrouve toutes
les actions en faveur de la tarification, la biltgte intégrée, le guichet unique, etc. que nowhgv
volontairement indiquées ici, pour n’indiquer ddas leviers d'offre que les actions portant plus
directement sur le « matériel ». Historiquement emisen place dans les espaces urbains, les
coopérations entre autorités organisatrices viaardi a « effacer » les périmétres de compétence de
chaque gestionnaire de réseau, en proposant dfesutsifiés ou a simplifier I'acte d’achat d'un jea
empruntant deux types de transport collectif. Gagets sont particulierement importants dans les
espaces ruraux, pour lesquels se rendre au travgiour un autre motif dans une agglomération
nécessite d’articuler les offres de transport urggiins de voyageurs par autocar ou par le TER avec
les systemes de transport collectif urbain. Nouslisposons pas de données suffisamment précises
pour évaluer I'impact de telles mesures sur la @nsfpn des enquétés a faire évoluer les modalités d
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leurs déplacements. Mais dans le cadre d’'une relchaantérieure (MOUR, 2011-2013 : Baptiste et
al., 2013), une enquéte aupres d’habitants dentamemauté de communes du Pays d’Azay le Rideau
avait montré le caractére dissuasif, ou tout dunsta perception négative du prix d’utilisation iéu
navette bus en rabattement vers le train a ladjazay le Rideau, sans que ne soit en outre proposé
une tarification intégrée « navette bus-TER ». Rouly nous verrons, par I'exposé ci-apres du dernie
degré de travail sur la demande, que ces actiamgepe étre, lorsqu’elles entrent dans le cadre d'un
réel accompagnement, un facteur favorable au cihagfe

Le troisieme degré renvoie a des mesures dissgasiimage des péages urbains, de la restriction
du stationnement (en nhombre ou en termes de Hidit) ou encore de mesures chargées de rendre
'usage de la voiture plus colteuse. Au-dela dgpkat inégalitaire de I'acces a la mobilité, dutdxa
transport introduit par de telles actions, impattas individus de facon différenciées en fonctin
revenu disponible, les réactions des enquétésdage renchérissement des carburants par exemple,
comme nous avons pu I'exposer précédemment, mbooemdés un repli sur son territoire de proximité
mais également dans certains cas, la pérennisdéisrpratiques de mobilité existantes aux dépens
d’autres postes budgétaires dans le ménage. Sickemns de mise en service d'un TCSP ou de
développement de I'offre en transport en commursdas espaces urbains sont ainsi indissociables
d'une évolution des politiques de stationnementcentre-ville, ces dernieres doivent au contraire
ajuster leurs niveaux de contrainte pour ne pa®raux actions de développement des parkings relais
et autres dispositifs d’intermodalité impliquant Vaiture en rabattement pour les habitants des
territoires ruraux.

Enfin, le dernier degré d’action sur la demandevoen a un accompagnement a I'évolution des
comportements de mobilité, levier testé dans leecdd programme MOUR. L’expérimentation a mis
en évidence les trois phases essentielles de tigmagnement pour mener a un changement de
comportement (Huyghe, 2015, p.324) :

» Conscientiser les individus sur les conséquencesmpirelles, financiéres ou
environnementales) de leurs pratiques actuellas ;particulier, nous avons mentionné
précédemment que les ménages tendent généralersens-&stimer largement les dépenses
liées a leurs déplacements ;

* Motiver au changement, en montrant que des pratiglternatives sont possiblega un
changement de mode de transport ou une réorgamsgittbale de leurs déplacements) et en
mettant en évidence les gains permis par les pegialternatives. Une nouvelle fois, mettre
en évidence les économies financiéres permisedguoption de nouvelles pratiques peut
encourager I'évolution des comportements, et faiceepter les contraintes inhérentes au
changement ;

» Enfin, aider au « passage a l'acte » en accompagmatest des alternatives et en proposant
un engagement (écrit, sous la forme d'un contigmésipar les volontaires) de la part des
meénages.

Ce protocole d’accompagnement personnalisé coestitt ensemble cohérent, un « package
complet » qui peut faire évoluer les pratiques Bdid@n d’étre mis en ceuvre de maniére globale. En
effet, un processus d’accompagnement mené de reapagtielle ne conduira pas forcément a un
changement de comportement, ou a un changemeong®cement pérenne :

» Conscientiser (a propos de l'impact des pratiquiseties) ne crée pas nécessairement une
motivation au changement (« savoir n’est pas vowlpj
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» Proposer des alternatives et mettre en évidencgdes qu'elles entrainent peut créer une
motivation au changement, mais qui ne se trad@ittpajours par un « passage a I'acte », en
raison de différents freins ;

» Proposer un test des alternatives et accompagneowas du test peut permettre de dépasser
ces freins, et conduire a un changement de conmpenteeffectif.

c. Les actions en matiére d’aménagement

Le dernier type d’action que nous mettons en asargitue en amont méme de la demande, c’est-a-
dire de I'acte de se déplacer. L'idée sous-jacental’'une part que tout déplacement est accompagné
d’'un motif, qui, s'il est supprimé, rend caduquéésoin de déplacement ; et d’autre part, queidiact
sur I'espace, en particulier sur les densités atlisations des pbles générateurs de déplacement pe
rendre possibles des pratigues jusque-la impossilila préconisation relative aux pédibus et
équivalents entraient ainsi possiblement dans ce#tggorie, puisqu’en supprimant le motif
d’accompagnement des enfants dans une chaine decel@ent incluant le lieu de travall, il est
envisageable de basculer au moins partiellementrgiautre pratique et mode de transport.

Une réflexion concernant une meilleure distributitas commerces et services a cette échelle est une
autre piste. En particulier, il semble opportunfaleriser le regroupement des offres des produsteur
locaux (sous la forme de marchés de producteussMAP). Cela permettrait de favoriser les
déplacements de courte distance, voire de favdasetise en place de pratiques plus collectives de
déplacements, tout en résolvant potentiellemertaiosr probléemes comme la viabilité économique
des activités qui s'installent dans le rural. L&tjf ainsi visé est de limiter la ségrégation spatdes
fonctions de I'espace, @t fine, de « rapprocher » les lieux de résidence deg liuconsommation
pour limiter les déplacements d’'un commerce ouisera I'autre, en luttant contre la dispersion des
« points d’'arrét » nécessaires aux habitantsa sbhcentration de I'offre de commerces et sengees
traduit par une diminution significative des distes a parcourir elle pourrait également permetge d
mobilités appuyées sur des modes actifs.

Le co-workingpour le motif travail est de maniére complémeetain levier intéressant pour limiter
en distance les déplacements des habitants dutravaillant dans un grand pble, en permettant de
regrouper en un lieu donné des espaces de trevpilys souvent en périurbain, pour « éviter »idans
trajet qui était le plus urbain pour se rendreraudil en centre-ville. La concentration en un lgeas
antennes d’entreprises faisant ce choix ouvre ggale de plus grandes perspectives de mise en
commun de trajets dans le cadre d’'un covoiturageepample. L'intérét est également de pouvoir
maintenir au méme niveau ses relations socialeslagecollegues et employés d'autres entrepriges, d
maintenir également distantes les spheres priveeoéssionnelle, ce que le télétravail peut étre e
peine d’apporter quand le déplacement vers ledetravail s’effectue une journée par semaine voire
plus ponctuellement encore.

Pour les activités non professionnelles, il s’abitoffer I'offre de commerces et services au nivea
local, ainsi que de mieux hiérarchiser et articléer organisation spatiale a I'intérieur des hassie

vie de proximité. La tache est complexe, car omesgrte rapidement a la fois a des problémes de
périmétres institutionnels et économiques : le Wmement largement anarchiqgue des centres
commerciaux est source de recettes fiscales,@blaesse (du reste pas toujours vérifiée) de orgati
d’emplois locaux constitue un argument politiqueispant. Outre l'objectif d'une meilleure
organisation spatiale des mobilités pour les ackattes loisirs, qui favorise une réduction des
distances, celui d’'un report modal doit égalemeére poursuivi pour les motifs non professionnels,
méme s'il apparait plus compliqué eu égard a lpedigon spatiale et temporelle des déplacements en
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jeu. Toutefois la piste des voitures en auto-partagl’échelle des communes, comme cela a été
souligné dans la partie sur les leviers de I'offegait intéressante et pourrait a terme encourauer
démotorisation (partielle) de certains ménages.aiti@urs I'autopartage peut également permettre a
des ménages a faible revenus d’'accéder a une e/olans un autre registre, qui concerne moins
directement les acteurs locaux, nos enquétes =mgéue les TIC, notamment le e-commerce,
pourraient étre un outil d'adaptation pour les ng&sa Cet outil nest aujourd’hui pas pleinement
valorisé par les ménages (qui n'en ont qu’unesatiion occasionnelle) ; on peut néanmoins supposer
gu’un durcissement des conditions de mobilité dendrait entraver leurs déplacements automobiles

renforcerait leurs besoins et se traduirait parutitisation renforcée dans un objectif de substtua
certains déplacements physiques.
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Conclusion

Dans la lignée des travaux qui cherchent depuifjgas années a renouveler le regard (jusque-la trés
pessimiste) sur la durabilité des territoires deléadensité, MOBITER s’est intéressé aux habitdets
territoires ruraux. L’objectif était d’'une part déchir les connaissances sur leurs pratiques de
mobilité, encore peu étudiées, et plus préciseémienpliciter les liens entre les activités pratigaét

les territoires fréquentés (autrement dit les madibabiter). Il s'agissait d’autre part d’en tirdes
enseignements sur les marges de manceuvre desntml®tades pouvoirs publics (politiques de
transport et d'aménagement) pour faire évoluenuasilités dans le sens d’'une moindre dépendance a
I'autosolisme, afin de concilier désir de ruraldés populations et développement durable de ces
territoires.

Pour tenir compte de la diversité du rural, nousnavchoisi d’étudier des communes polarisées par
'aire urbaine de Tours et des communes rurales pdwlées. Il s’agissait de dégager des
enseignements prospectifs et des éléments preéfscaptdirection des politiques d’aménagement du
territoire et d’organisation de la mobilité en rmiirural, qui établissent des liens explicites deec
contexte local et le territoire environnant. Aurplaéthodologique, il nous a semblé intéressant de
tester l'intérét (et les limites) d’'un protocole sléivi de ménages par GPS, qui permet d’'obtenir des
éléments tres fins sur la pratique des espacesa@ugues, et de mener parallelement des entretiens
auprés de ménages afin d’'expliciter les logiques-$acentes a I'organisation spatiale et temporelle
de leurs déplacements (notamment ceux de courtég)pet d’en tirer des enseignements sur les
possibilités de diminution de l'usage de la voityet les enjeux associés en matiere de vie
guotidienne).

Les résultats montrent une assez grande convergisceodes d’habiter dans le rural polarisé et le
rural isolé, marqués par une forte dépendancevaitare (et une faible pratigue du covoiturage), un
ancrage significatif et croissant des activités poofessionnelles et des réseaux sociaux dans le
territoire local, une fréquentation de I'urbain tidienne lorsque le lieu de travail s’y trouve tos
beaucoup plus mesurée (en particulier dans le iscdéd), fréquentation qui s'inscrit par ailleurs
principalement dans une logique de complémentaviéé les aménités du territoire de résidence.

Ces résultats, en phase avec ceux obtenus dartsed @acherches récentes conduites sur d’autres
espaces ruraux et périurbains, contribuent a rexleule débat sur la durabilité des espaces aefaibl
densité, au moins du point de vue de la mobilitétigienne des habitants. Il ne s’agit pas de r@sr |
problemes environnementaux et aussi sociaux qusepa trés forte dépendance a la voiture,
dépendance qui de surcroit s'accentue : la deri@rpiéte Nationale Transports et Déplacements
(ENTD), en date de 2008, montre que par rapporimdieu des années 90 la part modale de
'automobile a progressé dans le rural, de mémelguaux de motorisation des ménages. Toutefois
les résultats de MOBITER, en contribuant a exgicies logiques de fréquentation du « proche » et
du «lointain », suggeéerent qu'un certain nombrectitms pourraient permettre d'une part de
pérenniser et méme renforcer 'ancrage des adivtins le local, et d’autre part de développer le
recours aux modes doux, favoriser des usages pltaggs de la voiture voire encourager certains
ménages a abandonner la deuxieme voiture.

Ces actions, complémentaires, concernent autangéhiagement des territoires ruraux, en particulier
I'organisation spatiale et fonctionnelle des conuesret services du quotidien, que les politiques
visant directement les pratiques de mobilité, acixeles locale et plus large, ce qui nécessite des
réflexions sur la coordination des acteurs (pubditprivés) et leurs périmetres d’intervention, que

MOBITER n’a pas abordé. Le projet a plutdt vouluntmer que ces actions doivent s’appuyer sur les
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dynamiques en cours, en particulier la demande Ideak», dans ses dimensions spatiale et sociale
(ancrage dans le territoire), afin de rencontr@itiésion des habitants.

Cette demande de local, qui concerne surtout liégtas hors travail (car les logiques de localsat

des emplois poussent en faveur de la concentratioine ou sur des zones d'activité proches des
grandes infrastructures de transport), doit étrefartée par une augmentation quantitative et
qualitative de I'offre de commerces et servicesirsd organisation spatiale permettant a la fois un
regroupement (pour favoriser I'optimisation desldépments) et un acces facile et sécurisé par les
modes doux, notamment la marche et le vélo (ceimplique une politique trés ambitieuse de
construction de pistes cyclables). Cette piste pliopie toutefois pas seulement I'échelle localesmai
signifie aussi de repenser I'offre de commerceseetices a une échelle plus large, afin d'une gart
mieux organiser les complémentarités et d’autré gardécourager l'usage de la voiture, ou d’en
encourager des usages partagés (par exemple erardses places de stationnement moins cheres en
centre-ville ou dans des parcs-relais aux covaitgje

Le programme MOBITER montre aussi que les trajetaidile-travail, en moyenne plus longs que les
autres et aussi plus souvent réalisés en autom@dles passager), constituent aussi une cible
prioritaire, et ce d’autant plus qu’ils sont unetivtion importante a I'achat d’'une deuxieme vagtur
Plusieurs pistes peuvent étre envisagées. La gelugrde plus en plus multipolarisée des lieux de
travail et la plus grande variabilité des horaicespliquent la tdche des autorités organisatriees d
transports publics, et plaident, lorsque c’est sspour la mise en place de solutions trés ssupl
(de type Bus a Haut Niveau de Service, BHNS) aimk#in des grandes zones d’emploi (zones
d’activités, centres commerciaux, etc.) qui pourstant sont tres mal desservies par les transports
publics (ce qui d'ailleurs commence a poser deblproes aux employeurs pour garder les salariés
peu qualifiés en raison des dépenses automobithstés trop importantes). Le rabattement (en
voiture mais aussi en vélo) vers les transportdigailoloit également étre encouragé (parcs-relais,
pistes cyclables). La simplification de la taritich est également un élément important pour
augmenter l'attractivité des transports publicemtourager au rabattement. Enfin le télétravali et
co-working constituent aussi des pistes pour diminuer 'usdgéda voiture et la motorisation des
meénages ruraux, mais leur mise en place nécessger@brganisations dans les entreprises qui
dépassent le seul cadre des politiques de transpdidménagement.
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Annexe 1 - Carte d’identité de la Communauté de Communes du Pays
d’Azay-le-Rideau

SOCIODEMOGRAPHIE

Les 12 communes de la Communauté de Communes dudayay-le-Rideau accueille

15 300 habitants, dont 3 400 résident dans la camergentre de l'intercommunalité, Azay-le-

Rideau ; elle affiche une densité de 66,7hab/kriiAtdrcommunalité connait une croissa

nce

démographique forte et continue depuis 1975 : fauladion a augmenté de 45% entre 1975 et

2012. Cette croissance forte s’explique par la@mtjon d’'un solde migratoire élevé et djun
solde naturel positif depuis 1975.
40.0%
35.0%
30.0%
25.0% CCPAR
20.0% (naturel)
15.0% ?rr?igpéﬁ)ire)
10.0% CCPAR
5.0%
0.0%
500 1968 1075 1982 1990 1999 2007 2012
-10.0%
Evolution démographique de la CCPAR — MH, 2015 — Soce : RGP 2012
L'intercommunalité se caractérise par un taux deugellement de la population moyen : 73%
des ménages n'ont pas changé de commune de résidans les 5 derniéres années. |Les

migrants viennent pour 2/3 d’entre eux de I'Indtéd-@ire : ce sont donc majoritairement des

migrations de courte distance ; on notera notamm@mportance des migrations €n

provenance de I'agglomération tourangelle (10%rdegants), qui illustre un phénoméne
périurbanisation.

Les migrants sont majoritairement (& 53%) des @muplvec enfants, et des couples
enfants (30%). En termes de CSP, les migrants paunt 1/3 des ouvriers et pour 1/3
professions intermédiaires. Les retraités représeii0% des migrants.

de

5ans
les
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EMPLOI

La population est composée a 78% d’actifs et a 3jé%etraités. Les actifs travaillent pg
78% d’entre eux hors de leur commune de résideztcpour 69% d’entre eux hors de lg
intercommunalité ; les emplois sont fortement peéw par 'agglomération tourangelle,

travaillent 40% des ménages. La distance moyentieeail des actifs travaillant a l'intérie
du département est de 17,2km : le territoire ptésdonc une vulnérabilité forte en cas
durcissement des conditions de mobilité.

L'indicateur de concentration de I'emploi dans égritoire est de 41 : pour 100 actifs
territoire ayant en emploi, il y a seulement 41 ksp ce qui va se traduire par un dép
quotidien contraint d’'une majorité d’actifs versileemploi (et un risque accru de chéma
pour les ménages ayant des difficultés de mohilité)o de ces emplois appartiennent
sphére présentielle ; cette part a trés fortemagrnanté depuis 1975, ou elle représentait
des emplois.

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%
1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

Evolution de la part des emplois app. a la sphérer@sentielle — MH, 2015

age
A la
84%

Au total, pour 100 résidents du territoire, il yld emplois dans le domaine présentiel

(services a la personne notamment) : cette pargmenté depuis 1975, ou elle était de 1]
ce qui signifie que le nombre d’emplois issus diteag présentiel a augmenté plus vite qu
population. Depuis 1975, la part de I'économie efuitbire reposant sur la sphére présenti
a augmenté : le territoire est donc potentiellenpdug vulnérable aujourd’hui qu’en 1975 a
durcissement des conditions de mobilité et unesbaie son dynamisme démographique.
ailleurs, la part des emplois agricoles est de 9,2%

1%,
e la
elle
un

Par
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EQUIPEMENTS

L'offre en équipements (services ou commerces) dwtidien dans le territoire est
globalement bonne, tant dans sa diversité que sariscalisation, relativement équilibrée
entre les communes de l'intercommunalité.

Services et commerces
du quotidien
dans la CCPAR
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SCAf++0 §
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S — |
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Sources : BD Topo IGN,

Scan 25 IGN

e

Localisation et offre d’équipements du quotidien das la CCPAR — MH, 2015
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M OBILITE

Le taux de motorisation des ménages est tres ghenggue plus de 92% des ménages ont

moins une voiture (54% en ont 2 ou plus) ; pareai, 92% des actifs réalisent leurs

déplacements pendulaires en voiture.

Le territoire est desservi par 3 lignes de trartsparcommunde qualité dont 2 lignes de

TER. 13% du territoire urbanisé a acces a piedeadfifne alternative a la voiture, et 86% |en

voiture ; seul 14% du territoire urbanisé est cdéi®# comme totalement dépendant de¢
voiture.

Diagnostic-mobilité de la
Communauté de Communes
du Pays d'Azay-le-Rideau
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Annexe 2 - Carte d’identité de la Communauté de Communes Touraine-
Nord-Ouest

SOCIODEMOGRAPHIE

Les 23 communes de la Communauté de Communes feudaird-Ouest accueillent 23 000

habitants (données INSEE 2012), dont 4 100 et 3ré8@lent dans les deux communes
principales de l'intercommunalité, Langeais et Cigrs-la-Pile ; elle affiche une densité de
41,2 hab/km2. La population de l'intercommunalitécanu une croissance forte et continue

depuis 1975, et affiche une augmentation de 32% 48{75 et 2012.

30.0%
25.0%
20.0% essses CCTNO
15.0% (naturel)
10.0% = = CCTNO
(migratoi
oo rCe%TNO
0.0% R EXE R R PR ——
50y, 1968 1990°°*1999 °° 2007 2012
5 >
-10.0%

Evolution démographique de la CCB — MH, 2015 — Soge : RGP 2012

Nous nous sommes plus particulierement intéressé® @ommunes situées au sud et a |
de Tlintercommunalité, les plus proches (géograpdment et temporellement)
I'agglomération tourangelle qui sont soumises lesgbrtement a son influence. La croissa
démographique y est de 42% entre 1975 et 2012s'guplique par un solde migratoi
fortement positif depuis 1975, qu’est venu confoure solde naturel positif depuis 1990.

La population de ces 9 communes se caractériserpeux de renouvellement moyen : 7
des ménages n'ont pas changé de commune de résidertours des 5 dernieres années
des migrants viennent du département d’Indre-etd,oén particulier de I'agglomératic
tourangelle (1/3 des migrants) : ceci illustre lepoméne de périurbanisation (étalement
pbles urbains), voire de rurbanisation (développenues territoires ruraux toujours pl
éloignés des villes et de moins en moins sounesigihfluence).

Les migrants sont majoritairement (& 56%) des @muplvec enfants et, dans une moir
mesure, des couples sans enfants (21%). En teren€SHE, ce sont pour 30% d’entre eux
ouvriers, et pour 26% des professions intermédiaiseuls 5% sont des retraités.
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EMPLOI

La population est composée a 76% d’actifs et a I8%etraités. Les actifs travaillent pg
76% d’entre eux hors de leur commune de résidestceour 61% d'entre eux hors de |g

intercommunalité ; les emplois sont fortement peés par I'agglomération tourangelle, pu
travaillent 43% des ménages. La distance moyenreail des actifs travaillant a l'intérieur

du département est de 15,9km : le territoire ptésdonc une vulnérabilité forte en cas
durcissement des conditions de mobilité.

L’indicateur de concentration de I'emploi dans éeritoire est de 70% : pour 100 actifs
territoire ayant en emploi, il y a 70 emplois. 58 ces emplois appartiennent & la spk
présentielle ; cette part augmente faiblement mréipulierement depuis 1975, ou ¢
représentait 42% des emplois.
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Evolution de la part des emplois app. a la sphérer@sentielle — MH, 2015

Au total, il y a 19 emplois de la sphére préselatitdervices a la personne notamment)
100 résidents ; cette part est relativement stadybeiis 1975, ce qui signifie que le territoirg
adapté son offre de services a I'afflux de popofgtmais n'a pas cherché a augmenter la
de I'économie présentielle dans son économie gkobRhr ailleurs, la part des empl
agricoles est de 6,6%.
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EQUIPEMENTS

L'offre en équipements (services ou commerces) dwotidien dans le territoire e
globalement bonne, tant dans sa diversité que darigcalisation, en particulier pour |

communes les plus a l'est; les communes a l'odégtosent en revanche de tres

d’équipements : leurs populations sont donc camizaide se déplacer pour avoir acces d

équipements.
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M OBILITE

Le taux de motorisation des ménages est tres glensggue plus de 90% des ménages orit au

moins une voiture (49% en ont 2 ou plus) ; pareait, 89% des actifs réalisent le
déplacements pendulaires en voiture.

Le territoire est desservi par 3 lignes de trantsporcommunele qualité dont une ligne d¢
TER. 15% de la zone urbanisée a accés a pied affraealternative a la voiture, et 58% | a

acces en voiture ; au total, 37% de la zone urbarest totalement dépendante de la voitur
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Annexe 3 - Carte d’identité de la Communauté de Communes du
Bouchardais

SOCIODEMOGRAPHIE

Les 15 communes de la Communauté de Communes doh8ualais accueillent 7 3(
habitants (données 2012), dont 1 800 habitent Bacemmune-centre de I'intercommunal
I'lle Bouchard ; elle affiche une densité moyenee3d hab/kmz2, ce qui permet de considér
territoire comme un territoire de faible densitéloa la définition de I'INSEE (Barthe

DO
té,
or le
&

Milian, 2011a). Grace a un solde migratoire posjtif a compensé un solde naturel négatif, la

population de la CCB est en augmentation considepeis 1982 (+8% entre 1982 et 201
cette croissance est relativement ancienne paorapda moyenne des territoires ruraux
« isolés » (dont les reprises démographiques dostrfcentes, essentiellement autour de
ou 1999).
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Dans la derniére période intercensitaire (2007-p0&2olde migratoire, toujours positif, S’
modéré : ceci se traduit par un faible taux de weatblement des populations
lintercommunalité, avec 78% de ménages n'ayant glaangé de commune dans le
dernieres années. La majorité des migrants progi@ndu département d’'Indre-et-Loire,
particulier des intercommunalités limitrophes ; o@ note en revanche pas de migrat
importantes en provenance de I'agglomération tayethen Ces migrants sont pour moitié
couples avec enfants, et a 20% des couples saastg&nEn termes de CSP, on note
surreprésentation des ouvriers (31% des ménagesmiggeants) et des professio
intermédiaires (19%) ; les retraités représentb#i les ménages de migrants.
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EMPLOI

La population est composée a 72% d'actifs et & ti%etraités. Les actifs travaillent pour
72% d’entre eux hors de leur commune de résidegtcppur 60% d’entre eux hors de leur
intercommunalité ; les emplois sont peu polarisé pagglomération tourangelle (ou

travaillent seulement 15% des ménages) et se iggEnt dans I'ensemble des territoires

limitrophes (notamment dans Chinon et sa périphétia distance moyenne au travail
actifs travaillant & l'intérieur du département dst 15,6km : le territoire présente donc
vulnérabilité forte en cas de durcissement desitiond de mobilité.

L’indicateur de concentration de I'emploi dans éeritoire est de 64,5% : pour 100 actifs

les
une

du

territoire ayant en emploi, il y a 64,5 emplois, aqug signifie qu’environ 1 actif sur 3 sera

contraint d’aller chercher un travail & I'extériede la commune. 59% de ces emp

lois

appartiennent a la sphere présentielle ; cette gsren constante et réguliére augmentation

depuis 1975, ou elle représentait 33% des emplois.
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Evolution de la part des emplois app. a la sphérergsentielle — MH, 2015

Au total, il y a 16 emplois de la sphére préseletiédervices a la personne notamment) |
100 résidents ; cette part a augmenté depuis 18rBlle était de 11%, ce qui signifie que
nombre d’emplois issus du secteur présentiel a angplus vite que la population. Dep

1975, la part de I'économie du territoire repossunt la sphére présentielle a augmenté :

territoire est donc potentiellement plus vulnéradlgourd’hui qu'en 1975 a un durcissem
des conditions de mobilité et une baisse de soardigme démographique.

Par ailleurs, la part des emplois agricoles e®2j8%, ce qui en fait un territoire trés agrico
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EQUIPEMENTS

L'offre en équipements (services ou commerces) dwtidien dans le territoire egpt
relativement faible (seulement 24 équipements semsémble des 15 communes |de
lintercommunalité), et regroupée pour moitié drenteux dans la commune-centre ; [les
ménages de l'intercommunalité sont donc majoritaéngt contraints de se déplacer pour ayoir
acces a ces équipements.
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L’offre en équipements de gamme supérieure esfdigle, puisqu’un seul est proposé dans le
territoire.
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M OBILITE

Le taux de motorisation des ménages est tres ghenggue 90% des ménages ont au moins
une voiture (46% en ont 2 ou plus) ; par aille@8% des actifs réalisent leurs déplacements
pendulaires en voiture.

[

Le territoire est desservi par 3 lignes de trartspercommurde qualité dont deux lignes d
TER. 16% de la zone urbanisée a accés a pied affraealternative a la voiture, et 40% y a
acces en voiture ; au total, 60% de la zone urbarest totalement dépendante de la voiture.
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Annexe 4 - Guide d’entretien

Contexte de I'entretien

Cet entretien se déroulera a partir de Juin 20¢dc @es ménages de la CCB et de la
CCTNO.

Objectif global des entretiens

Mettre en évidence si I'analyse des modes de Viesgbratiques de déplacements révéle
des organisations/structures propres a chaquotesri

BN

Voir si ces structures peuvent permettre des presigalternatives a la voiture
(changement de mode de transport, optimisationddptacements, évolution du niveau
de motorisation).

Introduction
Présentation trés rapide de qui je suis, de cestji€grojet, et du but de I'entretien.
Introduction pour les interviewés :

- Il n'y a pas de bonne ou de mauvaise réponse eocharche pas a interroger
uniguement des écolos convaincus qui ont déja tilieation optimale de leur voiture,
une gestion tres durable de leur mobilité, etc.cBerche aussi et surtout des personnes
« normales », qui représentent une grande majteité population.

- Pour comprendre et analyser vos pratiques, je daiir vous poser des
questions relativement précises sur vos déplacementre organisation quotidienne, etc.
Néanmoins, mon intention n'est pas de fouiller dantre vie privée. Si vous ne
souhaitez pas répondre a certaines questions;lelitaesi, et on passe : ce n’est pas une
psychothérapie !

- Suivant vos réponses, I'entretien peut durer plusalheure : si & un moment
vous souhaitez faire une pause, pas de pb !

1% étape : présentation de I'interviewé
Objectif : Replacer la personne dans son contextgarcours résidentiel et familial

a. Présentation rapide de l'interviewé: commune de résidence, nombre d’enfants a
charge, type de métier, classe d’age, etc.

b. Depuisquand habitez-vous ici Qu’est-ce qui vous a amené a loger ici et pas

ailleurs ?

- Bon acceés au lieu d’emploi ou aux - Occasion a saisir par rapport au
écoles terrain/a la maison (don, héritage, etc.)

- Proximité de la famille ou des - Proximité de l'autoroute, de la gare

amis (CCTNO)

- Prix du foncier faible - Présence de commerces, services,
- Volonté d’habiter en centre-ville/a activités

la campagne

c. Quel a été votre parcours résidentiel et familiaP Localisations (quelles villes,
régions ?) et types de lieux (urbain, rural, pé&aim ?), types de logements (appart,
maison, maison avec jardin ?)

d. Sentiment par rapport a la localisation du logement Votre localisation actuelle est-
elle un aboutissement, une étape ? Envisagez-vewshanger de localisation dans un
avenir proche ? Si oui, pourquoi ?
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- Logement trop cher ou inadapté - Commune trop isolée

- Trajets vers le travail trop longs, - Manque de commerces et services,
déplacements trop nombreux manque d’activités dans la commune

- Dépenses de transport trop - Autre raison...

élevées

- Changement familial et/ou
professionnel

Avez-vous pensé au moment ou vous auriez desultffica conduire ? Que ferez-vous ?
(déménagement vers la ville, aide a domicile ?)

2°M étape : Mode de vie

Objectif : - évaluer l'influence du territoire sutes modes de vie des populations : est-ce
gu’on peut identifier un type de mode de vie papayde rural ? (modes de vie plus
urbains dans le polarisé, plus « ruraux » dans big ?)

- Comprendre le lien que l'interviewé entretieatec son territoire, ses commerces,
etc.

a. Principaux lieux fréquentés par le ménage :

- Travail (vous et votre conjoint(e)) - Activités de loisirs (parents et enfants /
- Gros achats (2) / achats quotidiens| eccasionnels et réguliers): sport,
commerces de proximité, vente directeassociations culturelles, cinéma, etc.

producteurs locaux - Sociabilité : amis (existence d'un réseau
- Médical: médecin, pharmacie,local ?), famille (quelle  origine
spécialistes géographique ?)

b. Choix des lieux fréquentés comment avez-vous choisi/choisissez-vous les lgue
vous fréquentez pour vos achats, RDV médicauxyitégide loisirs ? (proximité du lieu
de résidence ou de travail, praticité, intérétritiar, facilités de stationnement, habitudes
prises avant, situation sur le trajet, etc.).

Avez-vous changeé de lieux d’achats/médicaux immédiant aprés votre déménagement
ou y a-t-il eu unghase de transitiof2

c. Organisation des activitts Comment est organisée une journée-type de semairse
votre ménage ? une journée de WE ? Est-ce que aagtmisation est immuable ou
flexible (en fonction de la météo ? de la saisole 2ontraintes autres ?)

e. Fréquentation du péle urbain: vous rendez-vous parfois & Tours/Chinon ? pour
guelles raisons ? a quelle fréquence ? plus, omnsngu’'avant ? en semaine/en WE ?
Comment considérez-vous votre situation par rappbours ? est-ce que ce pble vous
semble loin, proche, accessible facilement ou aléiment ? est-ce gu’il vous semble

indispensable ? en tant qu’espace urbain, ou gtaices activités ?

f. Proportion de fréquentation: Dans quelle proportion fréquentez-vous les
équipements locaux/les équipements plus éloign@iférencier commerces/activités)

Ou passez-vous le plus de temps (hors sommeilps gatre commune, autour, dans
l'urbain (Tours), entre les deux ?

g. Lien au territoire : Quel lien entretenez-vous avec votre territoikéoBs sentez-vous

« d’ici », appartenir & votre commune ? Force ddétdchement, implication dans des
réseaux locaux (associations, parents d'élevespaitique locale), relations avec les

voisins (cordial, entraide, esprit communautairgp®sence de la famille, etc. Est-ce que
vous vous sentez «rural(e) » ? Comment définigeas- ce «rural » ? (mode de vie

rural ? état d’esprit rural ?)
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Transition : Modes de vie et mobilité

a. Est-ce que votnmode de vie vous convierf? Est-ce que vous pouvez faire tout ce que
vous voulez ? Est-ce que le lieu ou vous habitem(oune, logement), le lieu ou vous
travaillez, etc. vous permettent de faire tout ge gous voulez ? Ou est-ce que certaines
contraintes vous empéchent de faire certaines stbse

b. Est-ce que cexntraintes sont liées a vos déplacemer?sEst-ce que vous les aviez
anticipéesen venant vous installer ici ? En termes finasgiaviez-vous anticipé les frais
liés a vos déplacements lors de votre déménagement

3éme

étape : Habitudes actuelles de déplacements
Objectif : faire le lien entre les modes de videst déplacements

a. Modes de déplacement gquels modes de déplacement (motorisés ou douigeati
vous principalement ? Combien de voitures ? Voydadéz-vous autrement ? (vélo, 2-
roues ?)

b. Déplacements Quelle proportiorde vos déplacements réalisez-vous en voiture ? Pour
chaque type de déplacement (travail, achats, doisiisites, etc.), comment vous
déplacez-vous habituellement ? Est-ce qu'il y daies types de déplacements que vous
réalisez autrement qu’en voiture ? (déplacemente@) A quelle fréquence ?

Savez-vous combien de km vous réalisez chaque amémiture ? Savez-vous a
combien d’éleve votre budget-mobilité ? (essencasrasice+réparation, etc.) En termes
de budget, est-ce que votre mobilité représentepaneimportante de votre budget ?
Diriez-vous que vous avez un revenu moyen, au-desswen dessous ? (pas de chiffre
demandé)

c. Commentaires sur les déplacements effectués chaggemaine: quels sont vos
sentiments sur ces déplacements ? Les jugez-vaubraax ? Trop longs ? Confortables
ou non ? Agréables/désagréables a réaliser ?

d. Evolution de la mobilité

i. Raisons du changemen¥os habitudes de déplacement ont-elles évoluélesséres
années ? Suite a quel événement ? (augmentaticoltlules carburants, déménagement,
changement de travail, arrivée d’'un enfant, eraréeollége, autonomisation d’'un enfant,
divorce, arrivée d’'un commerce dans la communenstallation d’'une grande surface a
proximité, etc.)

ii. Conséquences du changemerdamment ont évolué vos déplacements ? Ont-ils
augmenté, diminué, en nombre, en durée, dans le medransport que vous utilisez,
dans leur organisation ?

e. Sentiments par rapport a la mobilité : est-ce que vous avez l'impression de subir
votre mobilité (et du coup d’'étre obligé de prenidreoiture, ou d’étre obligé de prendre
le bus, etc.) ? Ou réussissez-vous a adapter vmtbdité de maniére relativement simple
et sans contrainte, a vos activités quotidienneslfecoup a pouvoir utiliser tantdt un
mode, tantdt un autre)

4§me

étape : pratiques alternatives
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Objectif de cette A" étape : connaitre leurs pratiques de mobilitéseaftatives, ce qui
les a convaincus de changer certaines/toutes leanatiques, etc. ou au contraire ce qui
freine les changements

a. Pratiques alternatives: Avez-vous déja mis en place des « pratiquesratees »,
i.e. des « trucs » qui vous permettent de limitdresutilisation de la voiture ou de moins
vous déplacer, en termes de mode de transportoptimisation des déplacements ?

b. Changement de mode de transport

i. Si oui: Comment est vécukutilisation des transports en commun/la praticpie
covoiturage pour le travail ou les activités deilsila pratique de modes actifs ? Voient-
ils des inconvénients, des contraintes ? Commeat £erganise-t-il ? Quelsypes de
déplacementsont concernés par le changement de mode de drafsQu’est-ce qui leur
a faitchanger de pratique®

ii. Si non: Pourquoi ne pas covoiturer/utilises lgansports en commun/pratiquer des
modes actifs ? Quels freins ?

c. Optimisation des déplacements :

i. Si oui:Quelle formeprend I'optimisation des déplacements ? en tempglistance ?
suppression de motifs de déplacements, amélioratiorchainage des déplacements,
utilisation des TIC (achats sur internet et/ou dison a domicile, télétravail,
téléservices) ? etc. Qudlges de déplacemergsnt concernés par cette optimisation des
déplacements ? Quelle proportion des déplacemelRen8ez-vous pouvoir changer les
lieux que vous pratiquez, pour réduire vidplacements en distancelRilisez-vous
internet pour faire des achatsDans quel objectif ? (gain de temps, d'argevitegun
déplacement...) Pouvez-vous faire silétravail ? Dans quel objectif ? Comment cela

est-il percu par votre employeur ?

ii. Si non: Pensez-vous pouveiEduire le nombre de déplacemenise vous effectuez
guotidiennement ? Par quels moyens ? (suppressonmdtifs de déplacements,
amélioration du chainage des déplacements, uidisdes TIC (achats sur internet et/ou
livraison a domicile, télétravail, téléservicesgt®.) Pourquoi ne pas optimiser plus ?
S’organiser plus ? Anticiper plus ?

d. Motorisation : avez-vous déja envisagé d'acheter une voiture nsnoi
consommatrice/électrique/hybride ? de diminuerbl@ea voitures dans le ménage ?

e. Pourquoi avoir fait évoluer vos pratiques de déplacements ?

- Raisons financiéres (renchérissementFacilitation a vous déplacer a vélo ou a
des carburants) pied (douche au travalil, pistes cyclables)

- Préoccupations environnementales (un Apparition de nouveaux équipements
réel objectif, ou simplement unpdus» ? | (commerces, services, activités) dans
- Pression de I'entourage votre commune

- Apparition de nouvelles offres de TIC- Possibilité de travailler certains jours a
adaptées a vos besoins (nouvelles lignedomicile

nouveaux horaires)

— Question pour CCTNO : est-ce que le fait d’habétenoins de 5’ a pied d’'une gare
vous a encouragé a emprunter le TER ? Est-ce dteeloealisation par rapport a la gare
a joué un réle dans votre choix d’habiter ici ?

f. Objectivement, pourriez-vous faipus ? Plus de changement de mode de transport,
plus d’optimisation des déplacements ? Auriez-vause de faire plus ?

g. Sentiment par rapport aux pratigues alternatives: Quels sont vos
sentiments/réactions quand on vous parle de chamgepratiques de mobilité ? (peur,
crainte, intérét, désintérét, attentes particudiegeestionnements... ?)
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h. Marges de manceuvre :

i. Comment Qu’est-ce qui pourrait faire évoluer vos pratiqums vous donner envie de
faire évoluer vos pratiques ?

- Raisons financiéres (renchérissementFacilitation a vous déplacer a vélo ou a

des carburants)

pied (douche au travail, pistes

- Préoccupations environnementales cyclables)
- Pression de I'entourage
- Apparition de nouvelles offres de TC (commerces, services, activités) dans
adaptées a vos besoins (nouvelles lignesyotre commune

nouveaux horaires)

- Apparition de nouveaux équipements

- Possibilité de travailler certains jours a
domicile

ii. Quelle proportion et quelle partiegle vos pratiques pourriez-vous faire évoluer
(déplacements pendulaires, ou autres déplacemjents ?

6°Métape : et dans le futur ?

Objectif : comprendre comment le rapport a la matdélle mode de vie peut évoluer

dans le futur

Adaptation des modes de vie Comment adapteriez-vous votre mode de vie dans un
contexte d’augmentation forte et brutale du pris darburants et de mobilité (encore

plus) contrainte ?

cf. graphique— Hiérarchiser les choix : quellé™réaction, quelle réaction a long terme,
gu’est-ce qui n’est pas du tout envisagé ?

Quelques données chiffrées :

Nb km Prix actl_JeI A/R (essence Prix A/R aprés a}ugmentation
uniqguement) (essence uniquement)

lle Bouchard - Tours 44 km 10€ 30€
lle Bouchard — Chinon 16 km 4€ 12€
lle Bouchard — Richelieu 16 km 4€ 12€
Langeais-Tours 25 km 5€ 15€
Langeais-Chinon 30 km 6€ 18€
Langeais-Bourgueil 21 km 4€ 12€
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1,5€/L — 10 000€ pour 15 000 km

5€/L — 17 000€ pour 15 000 km

+ 7 000€/an

Changement de mode de
transport

—i Budget-mobilité =t

Optimisation des déplacements

COMMENT REAGISSEZ-VOUS ?

-
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Graphique 1 : Propositions d’adaptations a un scémé@ de mobilité contrainte — MH, 2014
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Annexe 5 - Catégorisation des communes des terrains d’étude dans le
ZAUER de 1999 etle ZAU de 2010

Intercommunalité

Catégorisation dans le ZAUER

Catégorisation dans le ZAU

(1999) (2010)

Ambillou CCTNO Commune mono-polarisée I():glr;m. app. a la couronne d’'un grand
Avrillé les Ponceaux CCTNO Autres communes de 'EDR ;;’Ig]m' app- ala couronne d'un grand
Cing Mars la Pile CCTNO Commune mono-polarisée g&?m' app. & la couronne d'un grand
Cléré les Pins CCTNO Commune mono-polarisée [c):é)lr;m. app- & la couronne d'un grand
Langeais CCTNO Comm. app. & un pdle d’emploi de 'ED¥ gglre“m' app. a la couronne d'un grand
Les Essards CCTNO Autres communes de 'EDR gg’lg‘m' app. & la couronne d'un grand
Maziéres-de-Touraine CCTNO Commune mono-polarisée gglg‘m' app. & la couronne d'un grand
St Michel sur Loire CCTNO Autres communes de 'EDR [()?é)lr;m. app- & la couronne d'un grand
St Patrice CCTNO Autres communes de 'EDR g:é)lr;m. app. a la couronne d’un grand
Azay-le-Rideau CCPAR Autres communes de I'EDR gg’lg‘m- app. & la couronne d'un grand
Bréhémont CCPAR Autres communes de 'EDR [c):é)lr;m. app. & la couronne d'un grand
Chapelle-aux-Naux CCPAR Autres communes de 'EDR I():glr;m. app. a la couronne d’un grand
Cheillé CCPAR Autres communes de 'EDR gglr;m. app. a la couronne d'un grand
Ligniéres-de-Touraine CCPAR Autres communes de 'EDR gg’lg‘m' app. & la couronne d'un grand
Pont de Ruan CCPAR Commune mono-polarisée [()?é)lr;m. app. a la couronne d'un grand
Rigny-Ussé CCPAR Autres communes de 'EDR Comm. multipolarisée desdges aires
Rivarennes CCPAR Autres communes de 'EDR gg’lg‘m' app. & la couronne d'un grand
Saché CCPAR Commune mono-polarisée gglr;m' app. a la couronne d'un grand
Thilouze CCPAR Commune mono-polarisée I():glr;m. app. a la couronne d’'un grand
Valleres CCPAR Commune mono-polarisée gé)lr;m. app. & la couronne d'un grand
Villaines-les-Rochers CCPAR Autres communes de 'EDR gg’lg‘m' app. & la couronne d'un grand
Anché CCB Autres communes de I'EDR Autre commune multipoteis
Avon-lés-Roches CCB Autres communes de 'EDR Autre commune multipokseis
Brizay CCB Autres communes de 'EDR Autre commune multipotsgis
Chezelles CCB Autres communes de 'EDR g:é)lrgsm. isolée hors de l'influence des
Cravant les Coteaux CCB Autres communes de 'EDR Autre commune multipoksis
Crissay sur Manse CcCB Autres communes de 'EDR Autre commune multipoksgis
Crouzilles CCB Autres communes de 'EDR Autre commune multipoteis

lle Bouchard CCB Autres communes de 'EDR Autre commune multipoksgis

p

Panzoult CCB Autres communes de 'EDR Autre commune multipotegis
Parcay-sur-Vienne CCB Autres communes de 'EDR Autre commune multipoksgis
Rilly-sur-Vienne CCB Autres communes de 'EDR Autre commune multipoksgis
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Sazilly CCB Autres communes de 'EDR Autre commune multipotggis
Tavant CCB Autres communes de 'EDR Autre commune multipotsis
Theneull CCB Autres communes de 'EDR Autre commune multipoksgis
Trogues CCB Autres communes de 'EDR

Autre commune multipokzeis

Catégorisation des communes des 3 terrains d’étudians le ZAUER de 1999 et le ZAU de 2010 — MH, 2015
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Annexe 6 - Typologie de la Base Permanente des Equipements (INSEE)

Gamme de proximité

Gamme intermédiaire

Gamme supéeiure

Poste

Trésorerie

ANPE

Banque, caisse d'épargne

Police gendarmerie

Loadiaatomobiles

Réparation automobile

Pompes funébres

Agence dailttamnporaire

Macon Contréle technique automobile
2 Platrier peintre Ecole de conduite
% Menuisier charpentier serrurie Entreprise génétalbatiment
» Plombier couvreur chauffagiste  Vétérinaire
Electricien Blanchisserie teinturerie
Coiffure Soins de beauté
Restaurant
Agence immobiliére
Epicerie et supérette Supermarché Hypermarché
Boulangerie Librairie papeéterie Poissonnerie
Boucherie charcuterie Magasin de vétements Parfemeri
§ Fleuriste Magasin d'équipements du foyer Produitgedés
E Magasin de chaussures
g Magasin d'électroménager
© Magasin de meubles
Magasin d'articles de sports et de loisirs
Droguerie, quincaillerie, bricolage
Horlogerie, bijouterie
Maternelle College Lycée d:enseignement général
Enseigneme technologique
Ecole élémentaire Lycée d'enseignement professionnel
Médecins omnipraticiens Opticien lunetier Etablseat de santé court séjour
Chirurgien-dentiste Orthophoniste Etablissementagiéésmoyen séjour
Infirmier Pédicure podologue Etablissement de skmtg séjour
% Masseur kinésithérapeute Laboratoire d'analysescaléd Etablissement psychiatrique
8 Pharmacie Ambulance Urgences
Personnes agées hébergement Maternité
Personnes agées service d'aide Centre de santé
Garde d'enfants préscolaire
Transports | Taxi
Loisirs Cinéma

Typologie de la BPE INSEE — Source : INSEE

Gamme « du quotidien » :nous la définissons comme une gamme constituépligéments que les ménages
sont amenés a fréquenter au quotidien ; ceux-tirepérées par des cases grisées.
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