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Résumé : En s'appuyant sur une enquéte quantitative d'ampleur nationale réalisée aupres de 2000 ménages
(comprenant 1000 menages démotorisés et 1000 ménages jumeaux non démotorisés), nous proposons de
fournir un premier état des lieux de la démotorisation en France. Cette enquéte par questionnaire, menée lors
de I'hiver 2017-2018 auprés d'une population issue d’un panel de ménages représentatifs de la population
francaise (panel Metaskope de Kantar-TNS ex-TNS-Sofres), vise a explorer les facteurs sociaux,
économiques, démographiques, spatiaux et culturels qui conduisent certains ménages a se démotoriser.
Associée a I'enquéte « Parc Auto » (Kantar-TNS pour Ademe-CCFA-Ifsttar-DSR) sur le méme panel, cette
enquéte constitue une source de données originale sur la mobilité des ménages démotorisés, produite dans le
cadre de la recherche ANR « MoDe » (Motives for Demotorisation in French Urban Areas). A partir de deux
modeles de régression logistique multinomiale, ces données collectées permettent de mettre en évidence les
ressorts de la démotorisation des ménages en France, pour les actifs d’une part et pour les retraités d’autre
part. Ces analyses nous conduisent a distinguer différents profils de ménages démotorisés, entre ceux qui le
sont totalement (ne disposant plus de voiture) et ceux qui ne le sont que partiellement (ayant diminué sans
annuler le nombre de voitures dont ils disposent), face a I’ensemble de ménages motoriseés.

Mots clés : Automobilité, Démotorisation, Enquéte, Ménage, Motorisation, Voiture, Parc Auto

Motives for demotorisation in French Urban Areas: Feedback about the quantitative
survey MoDe

Abstract: Based on a nationwide quantitative survey conducted on 2,000 households (including 1,000
demotorised households and 1,000 non-demotorised twin households), we propose to provide an overview of
demotorisation in France. This survey by questionnaire was conducted during the winter of 2017-2018 with a
panel of households representative of the French population (from the Metaskope panel of Kantar-TNS ex-
TNS-Sofres). Combined with the “Parc Auto” panel survey (Kantar-TNS for Ademe-CCFA-Ifsttar-DSR), this
survey is an original source of data on the French demotorised households. From two multinomial logit
regression models, for both active and retired populations, this data allows to highlight the determinants of
household demotorisation in France. This treatment leads us to distinguish two demotorisation profiles,
between total and partial, confront to a set of motorised households.
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1. INTRODUCTION

En France, aprés plusieurs années de croissance, 1’équipement et surtout la circulation automobile connaissent,
schématiquement entre 2005 et 2015, un net ralentissement principalement expliqué par 1’augmentation et
I’instabilité du prix des carburants [1]. Pour toutes les couches de la population, les réserves de croissance de
la motorisation sont désormais limitées. De ce fait, les inégalités de motorisation, qui étaient trés fortes dans
les années 1970, se sont largement réduites aujourd’hui. A l'inverse, on observe une tendance a la diminution
des distances parcourues, du taux de possession du permis de conduire et du niveau d’équipement automobile
pour les jeunes adultes. Une partie de ces tendances se manifestent également dans d’autres pays, tels que les
Etats-Unis, 1’Allemagne, le Royaume-Uni ou la Norvége [2]. Au-dela des catégories des jeunes adultes, la
mobilité automobile et la motorisation connaissent également une diminution dans les grands p6les urbains
dans la premiere décennie des années 2000 [3]. Ces tendances s’inscrivent dans un contexte de politiques
locales cherchant a réduire I'utilisation de la voiture en encourageant autant le report modal que la réduction
de la place accordée a la voiture en ville. Parallélement, la généralisation de I’ utilisation des TIC (Technologies
de I’Information et de la Communication) fournit de nombreuses opportunités a I’émergence de nouveaux
services de mobilité ainsi que de nouvelles pratiques de déplacement [4] dans ces territoires. Par exemple, les
systemes de covoiturage, de voitures partagées ou en libre-service permettent d’optimiser 1’utilisation des
véhicules particuliers ainsi que de se passer de la possession de sa propre voiture. Ces nouveaux usages

constituent par la suite un facteur de développement des politiques urbaines durables [5].

Dans ce contexte de réduction de la place accordée a la voiture, la démotorisation tient une place intéressante
dans le sens ou elle permettrait de répondre aux objectifs de diminution de la circulation automobile dans une
société de 1’aprés-automobile [6]. Toutefois, on ne sait que peu de choses sur la fagon dont les ménages
pourraient étre conduits ou encouragés a se démotoriser, ¢’est-a-dire a reduire de facon pérenne le nombre de
voitures dont ils disposent, et sous quelles conditions la démotorisation pourrait effectivement s’accompagner
d’un moindre usage de la voiture. Par exemple, des événements survenus au sein d’un ménage, comme
’arrivée ou le départ d’un enfant, le changement ou la perte d’un emploi, le départ a la retraite d’un conjoint,

impactent-ils la motorisation d’un ménage ?

En somme, I'état de l'art actuel ne permet d'étudier la démotorisation que sous 1’angle d’une réduction du
nombre de voitures possédées par un menage a un instant donné. On remarque par ailleurs que ces différentes
études ne fournissent pas une bonne compréhension du processus menant a la décision de se démotoriser sur
le long terme. Cette lacune est en partie associée au manque de données disponibles au sein des grandes
enquétes de mobilités, qui constituent les principales sources statistiques sur la mobilité quotidienne
(EGT : Enquéte Globale Transport en Tle-de-France ; EMD : Enquéte Ménages Déplacements ailleurs ; ENTD :
Enquéte Nationale Transports et Déplacements, etc.). C’est dans ce contexte que I’enquéte quantitative MoDe
(Motives for Demotorisation in French Urban Areas) a été envisagee et congue. Elle vise a combler les lacunes
des enquétes nationales ou locales classiques en vue de mieux comprendre les motifs et conditions dans

lesquels un ménage opte pour 1’abandon temporaire ou permanent d'un ou plusieurs véhicules.



Apres une revue des différents facteurs influencant la démotorisation, nous expliciterons la méthode de travail
mise en ceuvre pour la réalisation de 1I’enquéte MoDe et présenterons les données collectées. Nous dresserons,
enfin, un premier état des lieux de la démotorisation des ménages francais. Pour cela, nous nous appuierons
sur une analyse multivariée afin d’étudier I’'impact d’événements survenus dans le foyer pour deux catégories
de population distinctes : les actifs et les retraités. Nous porterons un regard particulier sur les principaux
facteurs qui influencent la démotorisation en vue d’apporter un éclairage sur ce phénomene observé par ce

dispositif d’enquéte original.

2. LA DEMOTORISATION : DEFINITION ET PROCESSUS

2.1. QU’EST-CE QUE LA DEMOTORISATION ?

A travers la littérature, force est de constater qu’il n’existe pas de définition unique de la démotorisation. On
peut toutefois noter que la définition la plus commune s’appuie sur une opposition au phénomeéne de
motorisation généralisé qui se définit comme étant "le processus de diffusion de I’automobile et de son
utilisation a 1’échelle individuelle™ [7]. Ici, nous retiendrons une acception de la démotorisation comme étant
"la diminution de maniére pérenne ou temporaire du nombre de véhicules a 1’échelle du ménage". En ce sens,
la démotorisation correspond a deux « profils-types » de ménages : (i) les ménages totalement démotorisés ;
(if) les ménages partiellement démotorises, qui ont réduit leur nombre de voitures, mais gardent encore au
moins une voiture. On peut, par ailleurs, distinguer trois types principaux de populations qui se démotorisent
en se focalisant sur 1’age [8] des membres du ménage ou sur son lieu de résidence : les jeunes adultes [9]-

[11], les personnes agées [12], [13] et les populations urbaines [14]-[16].

La démotorisation est un phénomeéne soumis a trois types d’influences principales : i. les caractéristiques
socio-économiques tels que les revenus, les professions et catégories socioprofessionnelles (PCS) ou la taille
des ménages ; ii. les caractéristiques géographiques, c’est a dire liées a la zone de résidence (mais le choix de
la localisation résidentielle peut étre lui aussi motivé en partie par 1’offre de transport, d’aménités et les
contraintes pouvant peser sur les mobilités) ; iii. les parameétres psychosociaux tels que les habitudes de
déplacement et 1’image de la voiture. Lorsque les individus sont habitués a utiliser la voiture, sans étre
familiers de ’usage des transports en commun, leur report modal implique des changements profonds et
difficiles dans leurs habitudes quotidiennes et donc dans leurs modes de vie. Les quelques travaux disponibles,
fondés sur des donnees quantitatives issues d'enquétes de mobilité, montrent que la démotorisation reste un
phénomeéne marginal, souvent lié a des difficultés financiéres, physiques ou a un changement dans la

composition du ménage. Plusieurs éléments peuvent alors étre mis en avant :

- La démotorisation est avant tout un processus temporaire [10], dont la décision peut étre délibérée ou
prise sous contraintes [17], [18] ;

- Les événements de la vie [19]-[21] ainsi que les changements socio-économiques au niveau des
ménages (localisation, emploi, etc.) sont les principaux déclencheurs de la démotorisation [22], tandis
que les habitudes de déplacement et les attitudes a I'égard de la voiture constituent de grands freins a

la démotorisation des ménages [23], [24], [21] ;



- Labaisse de la motorisation et la démotorisation sont des phénomeénes observés plus particulierement
en milieu urbain et dans les zones urbanisées [1], [3]. La densité urbaine ainsi que le fait de disposer
d’une offre de transport collectif conséquente et efficiente apparaissent comme des facteurs influengant

I’utilisation et la possession d’un véhicule [14].

2.2.UN PROCESSUS CONTRAINT OU DELIBERE

La démotorisation traduit avant tout une décision, délibérée ou contrainte, de diminuer le nombre de véhicules
d’un ménage [17], [18]. En effet, plusieurs études empiriques qui se sont intéressees aux menages sans voiture
[25], [17], [18] fournissent une premiére vision des motifs de démotorisation. En Allemagne, Mattioli [17] a
identifié deux groupes de ménages sans voiture privée : le premier groupe est appelé « groupe lié a /’dge » et
rassemble des personnes qui attribuent principalement leur non-possession aux probléemes de santé, d'age (trop
agé pour conduire) et a I'absence de permis de conduire. Le deuxiéme groupe est appelé « macro-classe non
lie a I’dge » et se compose de sous-groupes qui attribuent leur non-possession soit & une abstinence délibérée
soit a des soucis d’accessibilité financiére. Les principaux résultats pour ce deuxieme groupe montrent que les
personnes peuvent choisir délibérément de se passer de voiture ou sont forcées de décider de n’en pas posseder

en raison de leurs situations socio-économiques et démographiques.

En France, Demoli [18] a obtenu des résultats similaires a partir de I'analyse quantitative des bases de données
nationales sur les ménages (les enquétes « Budget de Famille » de I’'INSEE) et les transports (les enquétes
nationales Transports, INSEE, IFSTTAR et Ministére chargé des transports). Il a identifié une décision
délibérée de vivre sans voiture en particulier pour les ménages hautement scolarisés avec des revenus élevés
et résidant plutdt dans les villes denses. Tandis qu’il identifie une décision contrainte pour les ménages qui
allouent une part importante de leur budget au logement. Ces résultats montrent, par ailleurs, la diversité des
profils de démotorisés, non liés a 1’age, dont les motifs et facteurs sont fortement hétérogenes : parfois liés
aux revenus, a la localisation et au logement, ou a I’emploi. Cela explique probablement le fait que de
nombreuses études se concentrent sur des populations plus restreintes de ménages démotorisés, comme les

personnes agées [13] ou les ménages pauvres [26].
2.3. UN PROCESSUS LIE AUX EVENEMENTS DE LA VIE

Bien que la possession de voiture semble relativement stable a court et moyen terme, les dimensions sociales
sous forme d'événements survenant au cours de la vie et de facteurs spatiaux sous forme de mobilités
résidentielles peuvent modifier considérablement les besoins de mobilité ainsi que la perception et l'utilisation
de la voiture personnelle [24]. Les événements du cycle de vie, tels que les changements de lieu de résidence
ou de travail, la perte d'emploi ou la naissance d'enfants, peuvent introduire une rupture dans les routines de
mobilité quotidienne et conduire a des changements dans le choix du mode de transport et la possession de
voiture [19]-[21]. Une enquéte quantitative et comparative sur la démotorisation basée sur des panels
nationaux de trois pays européens (Grande-Bretagne, Allemagne et France) indique que la démotorisation est

plus probable lorsque différents changements surviennent en méme temps dans un ménage mais qu’une grande



proportion des démotorisations est transitoire [22]. Ces travaux montrent notamment que la réduction de la
taille du ménage favorise incontestablement la démotorisation [22], [27]. En outre, les démenagements
doublent la probabilité d’occurrence de démotorisation : entre 10% en Allemagne et 15% en Grande-Bretagne
des ménages qui ont déménagé ont réduit leur nombre de voitures dans la méme année [22]. La démotorisation
est plus importante lorsqu'un changement de lieu de travail est associé a une amélioration de l'accessibilité
aux transports en commun ou a des modes non motorisés en combinaison avec une difficulté de stationnement.
En ce qui concerne la hausse des revenus, celle-ci rend la décision d'acheter une voiture plus facile, alors
gu'une baisse des revenus a moins d'influence sur la démotorisation. Ce lien asymétrique entre la possession
de voiture et le revenu est lié a la dépendance a la voiture : une fois I'habitude de la voiture établie, la résistance
au changement devient plus grande, méme si les pressions financiéres deviennent plus fortes. Cependant, les
actuels propriétaires de voitures disent que les codts liés a la voiture sont de plus en plus élevés et constituent
I'un des facteurs les plus puissants qui inciteraient a la démotorisation [10].

2.4. UN PHENOMENE ESSENTIELLEMENT URBAIN ?

Les différences dans les taux d’équipement des ménages sont particulierement fortes entre les ménages vivant
dans les zones denses des centres-villes et des banlieues. Dans les centres-villes, la voiture est une option
parmi une gamme variée de modes de transport. Qui plus est, dans les grandes zones urbaines, les forts besoins
de déplacement entrainent une congestion accrue de la circulation, ce qui rend la voiture moins attrayante en
termes de temps de déplacement et de codt [18]. Dans les villes européennes, le taux d’équipement est plus
faible dans les centres urbains denses que dans les banlieues environnantes. Cette tendance s'explique par une
combinaison de facteurs : la structure urbaine, I'offre de transport collectif et les préférences de mobilité des
urbains. La densité et la mixité fonctionnelle des centres-villes permettent aux individus de vivre a proximité
des infrastructures et de leur lieu de travail tout en offrant des alternatives a la voiture [14]. La diversification
accrue, grace a de nouvelles offres et services de transport dans les centres-villes, encourage de nouveaux
modeles de mobilité dans lesquels la possession d'une voiture cesse d'étre une condition préalable a I'inclusion
sociale. Posséder et utiliser la voiture dans les espaces urbains provoque un stress qui peut I'emporter sur

certains avantages de la propriété, tels que la flexibilité et la spontanéité.
2.5. UNE DECISION MULTIFACTORIELLE

Lorsque la démotorisation n'est pas liée a des problémes permanents ou définitifs qui soient propres au menage
ou a ses individus, elle peut souvent apparaitre comme unigquement temporaire [10]. Néanmoins, une
combinaison de facteurs peut également motiver la décision de se démotoriser : un ménage peut décider de se
démotoriser en raison du manque de ressources financiéres ou de la perte de capacités physiques combinée a
une volonté de se comporter de maniére écologiquement plus responsable [6]. A travers la littérature, on
constate en effet que le processus de démotorisation traduit avant tout une décision multifactorielle. Parmi ces

facteurs, on peut plus particulierement mentionner :

e Les politiques publiques qui visent a restreindre (ou dissuader) 1’ utilisation de la voiture via une hausse

du colt de stationnement, le développement du transport public, une gestion de la demande de



déplacement [28], ou un développement orienté transport (TOD: Transport Oriented
Development) [29], qui sont autant d’actions visant a favoriser la démotorisation ;

e Le développement de nouveaux services de mobilité, comme 1’autopartage ou le covoiturage voire
I’offre d’autres véhicules en libre-service que des voitures, peuvent non seulement réduire le besoin
de possession d’un véhicule particulier [5], ou entrainer un découplage entre possession et utilisation
de la voiture, mais aussi potentiellement atténuer les effets de la démotorisation sur 1’utilisation de la
voiture ;

e Les codts de I’automobile ainsi que la diminution du taux de détenteurs du permis de conduire au sein
des nouvelles générations tendent a expliquer la stabilité (voire la baisse) du nombre de kilomeétres
parcourus par 1’ensemble des vehicules dans les pays développés [2] ;

e Les changements culturels portant sur le statut et I’image de la voiture, en particulier pour les jeunes
générations [11], ainsi qu’une prise de conscience croissante des questions environnementales tendent
a rendre la voiture moins attractive (mais le développement de véhicules plus propres pourrait contrer
cette tendance) ;

e Le developpement des TIC qui sont, d’une part, nécessaires a I’émergence de nouveaux services de
mobilités et qui, d’autre part, peuvent aider les personnes a réorganiser leurs journées tant au niveau
spatial que temporel (e-commerce, télétravail) et ainsi transformer les besoins de mobilité [4].
Parallélement a ’'usage des TIC, la hausse de I’utilisation des réseaux sociaux (forums web, plate-
forme d’échange, débat au niveau local) peuvent générer de nouveaux comportements a travers les

groupes de pairs [30].

3. DONNEES : LA NECESSITE D’UNE ENQUETE SPECIFIQUE SUR LA DEMOTORISATION

Ce travail s’inscrit dans le cadre d’un projet de recherche financé par 1I’Agence Nationale de la Recherche
(ANR)! qui vise a approfondir et a étudier les tendances récentes de la démotorisation a 1’échelle du territoire
frangais. L’objectif du projet MoDe est d’apporter un éclairage aux acteurs du territoire sur les stratégies a
mettre en ceuvre pour réduire le nombre de voitures dans les territoires. C’est dans ce contexte que 1I’enquéte
quantitative MoDe a été concue et réalisée. Elle vise a apporter des connaissances sur la démotorisation en
tant que processus propre aux ménages. En effet, le processus de démotorisation est un exemple typique de
mécanisme ou l'interaction entre les motifs instrumentaux (les cotts liés a I’automobile) et non instrumentaux
(le statut de la voiture, les groupes sociaux) [31] doit étre examinée. Par exemple, le réseau social d'un ménage
a une influence directe sur sa décision d'acheter une voiture, a travers le comportement ou les caractéristiques
des membres du groupe de pairs. Les réseaux sociaux permettent la diffusion de I'information, et I'information
peut modifier les attitudes et les perceptions des individus conduisant notamment a des changements de

comportements de déplacement [32]. Face a 1’absence d’études sur les relations entre démotorisation et

! Description du projet de ’ANR MoDe (Motifs de démotorisation dans les aires urbaines francaises) :
https://anr.fr/Projet-ANR-16-CE22-0004
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changements de comportements de mobilité, il est apparu intéressant d’explorer les facteurs influengant les

déterminants des mobilités en parallele des événements survenus au sein d’un foyer.
3.1. PRESENTATION DE L’ENQUETE MODE :

En France, les enquétes de mobilité comme les EMD ou les ENTD ne permettent pas d’étudier la
démotorisation comme un phénomene et un processus a part entiere. Ce manque de données disponibles sur
la démotorisation s’explique plus particuliérement par le fait que ce processus concerne un effectif marginal
et donc peu étudié. L’objectif de I’enquéte présentée ici vise a combler ces lacunes en vue de fournir une

photographie du processus de démotorisation a I’échelle de la France.

L‘enquéte MoDe consiste en un questionnaire auto-administré, réalisé avec I’institut de sondage Kantar-TNS
(ex TNS-Sofres) dont la population démotorisée d’enquéte est tirée du panel « Parc Auto » (Kantar-TNS pour
Ademe-CCFA-Ifsttar-DSR) que nous décrirons plus bas. Nous avons initialement tablé, pour cibler notre
échantillon détaillé en encart-1, sur un millier d’observations de ménages que nous avions repérés, lors des
vagues annuelles récentes (de 2010 a 2017) de « Parc Auto », comme s’étant démotorisés (totalement ou bien
seulement partiellement, c¢’est a dire ayant diminué leur nombre de voitures, bien qu’étant restés motorisés).
A cet échantillon cible a été adjoint un échantillon de ménages non-démotorisés, constitué d’une population
« jumelle » (car représentative de notre échantillon cible de ménages démotorisés). En d’autres termes, cette
population jumelle n’est pas représentative de la population francaise mais bien du premier échantillon cible

de ménages démotorisés.

Encart — 1 : Identification et sélection de I’échantillon MoDe

La constitution des deux échantillons MoDe s’appuie sur le panel Metaskope en identifiant les ménages via
plusieurs des dernieres vagues annuelles de 1’enquéte « Parc Auto » [33]. Pour repérer les ménages
démotorisés (totaux et partiels), notre échantillon cible, nous nous sommes appuyés sur la période allant de
2010 a 2017 et en distinguant plusieurs cas de figures, notamment par emboitement, selon les principes
suivants :

- les ménages motorisés en 2016 mais moins qu’en 2015 ;

- les ménages motorisés en 2016-2015 mais moins qu’en 2014 ;
-1...]

- les ménages motorisés de 2016 a 2011 mais moins qu’en 2010 ;

- les ménages non motorisés en 2016 ayant déclare un nombre de voitures superieur ou égal a 1 dans I’une des
vagues de 2015 a 2010

- les ménages non motorisés en 2016 mais déclarant cette méme année avoir été motorisé « dans le passé »
(un passe quelconque, éventuellement plus lointain)

La structure de 1’échantillon jumeau est calée en miroir sur la cible des démotorisés de sorte que 1’échantillon
jumeau leur soit représentatif et en respectant ses distributions statistiques selon les critéres suivants : sexe,
age et PCS de la personne de référence, taille du ménage, grande région de résidence et taille d’agglomération.

Attrition et données finalement exploitables : Entre la sélection initiale de ce double échantillon éligible
(2044 panélistes) repérée par I’ Ifsttar sur les sept dernieres vagues annuelles de « Parc Auto », et I’échantillon
de ménages finalement encore actifs dans le panel Metaskope a qui envoyer le questionnaire MoDe, une légeére
attrition, de I’ordre de 4%, s’est produite (ménages ayant quitté le panel), puis I’ensemble des questionnaires




envoy€s n’ont pas tous été retournés par les panélistes (91%). Enfin apres vérification des réponses, d’autres
ménages ont dd étre supprimés, car présentant trop de réponses manquantes ou erronees, bien qu’ayant
renvoyeé leur questionnaire.

Au total, 1 840 observations complétes de ménages encore exploitables ont été finalement retenues ; on y
dénombre 887 ménages demotorisés et 953 jumeaux non-démotorisés

L’administration du questionnaire s’est déroulée par voie postale entre décembre 2017 et février 2018 aupres

de 2044 panélistes qui ont été interrogés sur leurs motivations a se démotoriser ou & conserver leur voiture.

Le questionnaire vise a explorer les facteurs sociaux, économiques, démographiques, spatiaux et culturels

conduisant a une démotorisation des ménages. Il a été structuré en quatre volets d’enquéte :

Un premier, intitulé « Changements intervenus dans la vie de votre foyer », porte sur les événements
survenus au cours des cing dernieres années dans le foyer comme par exemple un déces, 1’arrivée d’un
enfant ou un changement d’emploi. Les autres questions portent sur I’évolution du pouvoir d’achat, du
nombre de personnes présentes au foyer, détentrices du permis de conduire, le changement éventuel
de la commune de résidence, 1’exercice d’une activité professionnelle (et le passage a temps plein ou
partiel) avec, le cas échéant, un lieu de travail principal qui a changé, et enfin, I’éventuelle apparition
et I’évolution du nombre de jours de travail & domicile par semaine ou par mois.

Le deuxiéme volet, intitulé « L équipement voiture(s) de votre foyer », renseigne sur 1’équipement en
voitures, actuel, passé et futur du ménage : il s’agit essentiellement du nombre de véhicules, leurs
caractéristiques techniques (marque, modele, motorisation, etc.) n’étant pas demandées. Il porte sur
I’historique de la motorisation du ménage par rapport au nombre de voitures actuel en distinguant les
ménages qui ont baissé leur niveau de motorisation de ceux qui ont une motorisation stable dans le
passé. Cette distinction permet de mesurer leurs attitudes et leur attachement a 1’automobile par
I’intermédiaire d’échelles de Likert.

Le troisieme volet, intitulé « Vos pratiques de mobilités aujourd’hui », est subdivisé en plusieurs
sections. Une premiere traite de la fréquence d’achat en commerces de proximité, en grandes surfaces
ou encore 1’achat en ligne, avec livraison a domicile (produits alimentaires ou non), en point-relais
(non alimentaire uniquement) ou récupération en drive (pour 1’alimentaire uniquement). Une seconde
porte sur 1’utilisation d’abonnements a un systéme de transport en commun ou de véhicules en libre-
service, ainsi que sur le mode principal, utilisé le plus souvent par la personne de référence et, le cas
échéant, son conjoint, pour se rendre sur son lieu de travail ou d’études. Une derniere section vise a
renseigner la fréquence d’utilisation des modes de transport, que ce soit pour les déplacements
quotidiens (a moins de 100 km) ou les déplacements a longue distance (a plus de 100 km).

Enfin, un dernier volet psychosociologique, intitulé « Vos attitudes et comportements de déplacements
au quotidien », reléve 1’opinion et les sentiments des ménages sur 1’usage, ou non, de la voiture, les
sentiments de leurs proches par rapport a leurs choix de démotorisation. Une derniére section porte sur
I’utilisation de services de partage de voitures, de logements (Airbnb) ou de services entre

particuliers (PaP) autant en qualité d’offreur que de demandeur.




A D’issue de la période du terrain d’enquéte, 1 840 observations ont été collectées avec un taux de retour de
I’enquéte est de 91 % sur I’ensemble de I’échantillon identifié (encart-1). Au final, I’enquéte MoDe permet
de décrire la démotorisation sur plus de 300 variables collectées a partir de I’enquéte, enrichies de prés de 400
variables complémentaires issues de I’enquéte « Parc Auto ». Associée a cette dernicre, 1’enquéte MoDe
constitue une base de données originale en vue d’analyser la démotorisation et la mobilité des ménages

démotoriseés.
3.2. LES APPORTS COMPLEMENTAIRES DE L’ENQUETE « PARC AUTO » :

L’enquéte MoDe est un dispositif d’enquéte ad hoc sur la démotorisation, s’appuyant préalablement sur le
panel « Parc Auto » en vue d’identifier puis d’enquéter des ménages démotorisés. Le panel « Parc Auto » [33]
(Kantar-TNS pour Ademe-CCFA-Ifsttar-DSR) est une enquéte annuelle décrivant de maniére détaillée
I'équipement des ménages en automobiles et l'utilisation de ces véhicules (ainsi que diverses opinions et
attitudes des automobilistes). Il s'agit de la source de données la plus compléte et réguliere décrivant le marché
automobile et le parc a disposition des ménages, car elle fournit une description des caractéristiques
techniques, du niveau d'équipement et de l'usage des automobiles ainsi qu'une description fine de leurs
utilisateurs (individus et ménages). Depuis 1984, elle est conduite chaque année par I’institut de sondage
Kantar-TNS, par voie postale, au niveau national (France métropolitaine), sur un échantillon de 10 000
ménages volontaires. Ce panel est rotatif, puisqu’en théorie les deux tiers (mais plutdt les trois quarts, en
pratique, pour les années récentes) des ménages sont réinterrogés I'année suivante, tandis que la proportion
restante est renouvelée d’une année sur ’autre (en éliminant prioritairement les « mauvais répondants »). Les
taux de réponse sont en conséquence trés bons pour ce genre d’enquéte auto-administrée (de 1’ordre de 65 a

75% des questionnaires retournes chaque année a I’institut de sondage).

L’objectif de « Parc Auto » est de fournir une vision et une connaissance accrue du marché et du parc a
disposition des ménages, en termes d'équipement et d'usage. Outre un « questionnaire d’entrée dans le panel
Metaskope »?, collectant les caractéristiques socio-éco-géo-démographiques du ménage et de son individu

Kish® chaque vague annuelle de « Parc Auto » se compose de deux questionnaires :

e Un questionnaire intitulé « Votre foyer et I’automobile », a renseigner par la personne de référence du
ménage, qui décrit principalement les véhicules a disposition du foyer, les caractéristiques techniques
détaillées d’un maximum de trois de ces véhicules, ainsi que leur utilisation au cours de I’année
écoulée ;

e Un questionnaire intitulé « Vous et I’automobile », & renseigner par I’individu Kish, qui décrit les

2 Le questionnaire est renseigné initialement par chaque ménage intégrant 1’échantillon panélisé Metaskope, mais dont
les informations (sur le ménage, son foyer, sa résidence, ses équipements, etc.) sont réguliérement actualisées dans une
opération de « ravalement » pour « faire vivre » et maintenir & jour ce panel général.

% Individu de 15 ans ou plus, tiré au hasard une fois pour toutes parmi les membres du ménage panéliste, selon la méthode
de sélection du statisticien Leslie Kish : « A Procedure for Objective Respondent Selection within the Household »,
Journal of the American Statistical Association, vol. 44, n° 247, p. 380-387, sept. 1949



pratiques de mobilité et opinions de cet individu, qu’il soit conducteur ou non d’une des voitures du
foyer.

4. LESCRITERES RETENUS POUR ANALYSER LA DEMOTORISATION DES MENAGES FRANGAIS

Il est avant tout important de spécifier que I’enquéte MoDe fournit une photographie de la démotorisation a
I’échelle du territoire francais. Il convient a nouveau de souligner ici que I’échantillon de I’enquéte n’est pas
représentatif de la population francgaise, puisqu’il est focalisé sur un échantillon cible de ménages démotorisés
(partiels ou totaux), auquel est adjoint un échantillon miroir de ménages jumeaux motorisés détaillé en encart-
1. Il ne pourra donc pas servir pour une estimation quantitative de cadrage du phénomene au niveau national.
Mais il s’avere a I’inverse particulierement pertinent pour étudier les déterminants de la démotorisation en
confrontant les ménages ciblés a leurs jumeaux non-déemotorisés (c’est a dire motorisés), qu’ils soient mono-
ou multi-motorisés. Pour les besoins de ’analyse, il est apparu pertinent de distribuer la population de
I’enquéte dans différentes catégories tenant compte, non seulement, de 1’équipement automobile du ménage
au cours de la période d’enquéte, mais aussi, du profil d’activité de la personne de référence du ménage,

présenté respectivement en figure 1-a et 1-b.

Tout d’abord, les ménages ont été répartis dans cing catégories selon leur historique de motorisation déclaré
lors de I’enquéte MoDe (Figure 1-a). Les ménages enquétés se répartissent en 32% de mono-motorisés, 27%
de démotorisés partiels, 21% de démotorisés totaux, 15% de multi-motorisés et 5% de non-motorisés.

Plusieurs critéres ont été retenus pour distinguer ces catégories :

e La premiere catégorie (les mono-motorisés) et la quatrieme (les multi-motorisés) distinguent les
ménages motorisés qui n’ont pas connu de diminution de leur équipement automobile. A noter que
I’ensemble de ces ménages sont les jumeaux des démotorisés identifiés pour ’enquéte ad hoc ;

e Ladeuxieme catégorie (les démotorisés partiels) est composée de ménages motorisés ayant connu une
diminution de leur équipement automobile au cours d’une période de six années (de 2010-2011 & 2015-
2016) ;

e La troisieme catégorie (les démotorisés totaux) rassemble les ménages finalement non motorisés au
moment du terrain spécifique MoDe, mais ayant connu une diminution de leur équipement automobile
au cours de cette période de six années ;

e La derniére catégorie (les non motorisés) est composée de ménages qui sont restés non motorisés sur

I’ensemble de la période.

Ensuite, I’analyse statistique traite de facon distincte les ménages dont la personne de référence est d’une part
retraitée ou d’autre part active occupée. En effet, comme le montrent nos résultats d’ailleurs concordants avec
la littérature [12], [13], [17], les facteurs déterminants de la motorisation et de la demotorisation sont différents
pour ces deux types de ménages. Cette distinction est primordiale afin de mieux appréhender les facteurs

spécifiques a la démotorisation.

Enfin, parce que nous avions souhaité maximiser 1’effectif de 1’échantillon cible des ménages démotorisés, la

part d’actifs (ou réciproquement de retraités et inactifs) se trouve plus ou moins représentee selon les profils



de motorisation / démotorisation (Figure 1-b), avec une sous-représentation de la part d’actifs (par rapport a
I’ensemble) dans les profils « mono-motorisés » et « démotorisés totaux », et inversement une sur-
représentation dans les profils « démotorisés partiels », « multi-motorisés » et « non motorisés ». Ce point
souligne a nouveau que notre enquéte ne permet pas de quantifier le phénomeéne global de démotorisation dans
I’ensemble de la population, puisque notre échantillon n’en est pas représentatif. En effet, comme présenté
dans la figure 1-a, I’échantillon statistique de MoDe se compose de 47 % de ménages motorisés et 5% de
ménages non-motorisés, contre 48 % de ménages démotorisés, ce qui est, a I’évidence, sans commune mesure
avec les phénomeénes globaux a I’échelle nationale, de 1’ordre de 15% de ménages non motorisés, dont environ
une moitié déclare avoir disposé d’une voiture dans le passé (pour 2017 par exemple). En revanche, ce type
d’échantillon est particulierement pertinent pour 1’é¢tude des déterminants de la démotorisation, puisqu’il
surreprésente les démotorisés afin de maximiser la significativité des indicateurs statistiques (par comparaison
des deux échantillons recueillis : démotorisés et jumeaux). Par ailleurs, nous avons exclu, des analyses qui
suivent, les inactifs qui se distinguent des actifs et des retraités, comme illustré dans la figure 1-b, en particulier

dans le cas des non-motorisés.

a - Historique de la motorisation b - Profil d'activité selon la motorisation :
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Fig. 1 : Parts des ménages selon leur motorisation (a) et leur profil d’activité (b)
En vue d’expliquer I’appartenance des ménages enquétés a 1’une de ces cing catégories, nous développerons
un modele de régression logistique multinomiale. Préalablement, il est important de présenter les variables et
leurs modalités retenues pour 1’analyse. Les facteurs retenus s’appuient sur quatre grands groupes de

variables détaillés ci-dessous :



1. Les caractéristigues du ménage, ce groupe de variables vise a définir les specificités socio-

économiques des ménages selon :

a.

C.

Le type d’activité exercée par la personne de référence du ménage (pour les actifs) en distinguant
les actifs occupés des autres actifs ;

Le type de ménage (ou statut marital) permettant de distinguer les ménages célibataires, les
ménages seuls, les ménages sans et/ou avec enfants ;

L’age (pour les retraités) et plus particulierement si la personne de référence du ménage présente
un age « avance », défini ici comme a partir de 75 ans ;

Le revenu annuel du ménage, obtenu ici en regroupant en trois classes le revenu initialement
déclaré : i. égal au revenu médian*; ii. inférieur au revenu médian ; iii. supérieur au revenu

médian.

2. L’environnement géographique du ménage pour décrire les spécificités de la résidence et de la

localisation du ménage selon :

a.
b.

d.

Le type de logement occupé en distinguant les appartements des maisons individuelles ;

Les tranches d’unité urbaines (TUU) en distinguant les résidences situées dans la TUU de Paris
des autres TUU ;

La présence ou non d’une station de transport en commun située a moins de cing minutes du
domicile ;

La présence ou non d’une place de stationnement au domicile ou sur voirie.

3. Les événements survenus dans le ménage au cours des cing derniéres années ; pour ce groupe de

variables, les tests de significativité nous ont conduit a distinguer des événements spécifiques aux

actifs et aux retraités :

a.

Pour les actifs, les événements retenus sont en lien avec la situation professionnelle et familiale
du ménage : i. Une période de chémage ; ii. Un changement d’emploi ; iii. Le départ d’un enfant ;
Pour les retraités, les événements retenus se rattachent plutot a 1’age : i. au décés ; ii. au depart a

la retraite ; iii. ou a un probléme de santé survenu a 1’un des membres du ménage.

4. Les opinions® de la personne de référence du ménage ; pour ce dernier groupe trois questions ont été

retenues :

a. La voiture est une contrainte ou non ;
b. La voiture est une nuisance ou non ;

c. Mon entourage approuve mon choix ou non face a la voiture.

A partir de ces différents groupes de variables, 1’objectif est de décrire les observations en partant d’une

premiere analyse des fréquences (tableaux 1 et 3) pour ensuite expliquer 1’appartenance des ménages enquétés

* Le revenu médian a été défini ici en s’appuyant sur les données de 2016 de IINSEE:
https://www.insee.fr/fr/statistiques/2017611?sommaire=2017614

® Les variables d’opinion ne peuvent étre considérées comme des variables explicatives au méme titre que le revenu ou
la PCS. Elles fournissent toutefois des ¢léments qualitatifs sur le lien que les ménages entretiennent avec 1’automobile.


https://www.insee.fr/fr/statistiques/2017611?sommaire=2017614

a l'une des cinq catégories définies précédemment en exploitant la régression logistique

multinomiale (tableaux 2 et 4).

L’approche de modélisation que nous avons choisie, la régression logistique multinomiale, est une extension
du modéle de régression logistique binaire [34], [35]. L’intérét de cette méthode réside dans sa capacité a
apporter des informations quantitatives sur la probabilité d’appartenance d’un ménage a I’une de ces cing
catégories en fonction des différentes variables et modalités selectionnées plus haut. On compare la
probabilité, et plus particuliérement la significativité, qu'un ménage appartienne aux autres catégories (non-
motorisés, démotorisés totaux, démotorisés partiels,) par rapport a la catégorie des mono-motorisés prise
comme catégorie de référence, les différences entre ces catégories étant calées, avant toute introduction de
variables explicatives, par les constantes (constant). A ces valeurs de probabilités, sont associés des odds ratio
ou risque relatif rapproché (également appelé rapport des chances ou rapport des cotes au Québec), estimant
des surcotes en fonction de la modalité d’une variable explicative (le réle des autres variables étant controlé,
c’est a dire fixé) par rapport a la modalité de référence et a la catégorie de référence ; si 1’odds ratio est de 1
il y a absence d’effet ; lorsqu’il est inférieur a 1, il correspond a une diminution (des chances d’occurrence)
du phénomeéne étudié tandis que s’il est supérieur a 1, il y a augmentation (des chances d’occurrence) du
phénomeéne observé (voir les exemples de lecture en encarts 2 et 3). Cette méthode permet sous un méme
modele multidimensionnel de fournir une vision synthétique de 1’appartenance des ménages a I’une ou I’autre
des catégories de motorisation par rapport a la catégorie de référence (ménages mono-motorises) constituée
de plus de 30% de nos ménages enquétés (Figure 1). Les deux modeéles de régression logistique multinomiale
seront présentés dans les tableaux 2 et 3 de la partie suivante.

5. RESULTATS : QUANTIFIER LE ROLE DES DETERMINANTS DE LA DEMOTORISATION

Il s’agit ici d’exploiter 1’enquéte MoDe par deux modéles de régression logistique multinomiale en fonction
du statut d’activité de la personne de référence du ménage : les actifs et les retraités. Pour ces deux catégories
successivement, le méme niveau de lecture sera retenu en réalisant dans un premier temps une analyse des

fréquences puis, dans un second temps, un modele de régression logistique multinomiale.
5.1. LESACTIFS

La description des caractéristiques des populations actives (en emploi ou non®), les « actifs », permet de
dresser le profil-type de leurs différentes catégories de motorisation et notamment pour les démotoriseés.
Comme présenté dans le tableau 1, on observe que les caractéristiques des « démotorisés partiels » (ayant
diminué leur nombre de voitures mais pas jusqu’a zéro) se rapprochent treés fortement de celles des
«motorisés » et en particulier des menages qui sont multi-motorises. Les caractéristiques des

« démotorises totaux » (aujourd’hui sans voiture) sont proches de celles des « non-motorises ». Cela semble

6 Cette catégorie que nous désignerons par « actifs » dans la suite du texte comprend 1’ensemble des ménages dont le
statut d’activité de la personne de référence est un actif occupé ou un autre type d’activité, ¢’est-a-dire en distinguant
ceux qui ont un emploi de ceux qui sont au chémage, parent au foyer ou en congé parental.



indiquer que les deux types de démotorisation ne répondent pas aux mémes déterminants.

Par ailleurs, on observe que les catégories rattachées aux ménages « mono-motorises » et « multi-motorisés »
se distinguent selon les caractéristiques du ménage que sont le revenu et I’environnement spatial. Pour les
« démotoriseés partiels », les principales différences avec les caractéristiques des « non-démotorisés » se
rapportent a la décohabitation d’un enfant du domicile de ses parents. Ainsi, les pourcentages de couples sans
enfants et de ménages ayant vécu le départ d’un enfant sont les plus élevés pour les ménages ayant connu une
démotorisation partielle. On observe également que ces ménages se caractéerisent plus fréqguemment par une
localisation résidentielle en maison individuelle, hors de I’agglomération parisienne et plutdt loin des
transports en commun. Cela peut s’expliquer par le fait que les « démotorises partiels » se retrouvent
principalement dans les espaces de faibles densités, dépendants de 1’automobile, tandis que les espaces denses
sont plus caractéristiques des zones de résidence des « démotorisés totaux ». Ces derniers se différencient
justement des ménages non-motorisés par une propension un peu moins forte a résider en appartement, dans
I’agglomération parisienne, a proximité immédiate d’une station de transports en commun ou encore a
disposer d’une place de stationnement a domicile ou a proximité. Au-dela, les « démotorisés totaux » sont en
moyenne un peu plus aisés que les ménages non-motorisés, qui sont d’ailleurs plus souvent des couples ou

des familles mono-parentales.

Parten %
ACTIFS - ACTIES - ACTIES - ACTIFS - ACTII_:S -
Non-motorisés Demotorisés Demotprlses Monp - Mult.l -
) R totaux partiels motorisés motorisés
*: modalité de réference
Groupe de variable [Nom de la variable Modalité

Activité Actifs occupés * 70,37% 65,45% 80,88% 81,07% 90,41%
Autres 29,63% 34,55% 19,12% 18,93% 9,59%
Couple sans enfant * 9,26% 13,94% 37,45% 16,50% 26,71%
Caractéristiques | Type de ménage Couple avec enfant 741% 11,52% 41,83% 16,50% 67,12%
du mé q Célibataire 79,63% 64,24% 13,94% 57,77% 1,37%
U menage Ménage monoparental 370% 1030% 6.77% 9.22% 479%
Inférieur * 70,37% 63,03% 37,85% 53,88% 17,12%
Revenus Médian 741% 10,30% 11,16% 16,02% 10,96%
Supérieur 22,22% 26,67% 51,00% 30,10% 71,92%
Logement Appartement 92,59% 77,58% 26,69% 55,83% 19,86%
Maison * 741% 22,42% 73,31% 4417% 80,14%
L . Hors de Paris * 44,44% 63,64% 94,42% 80,10% 89,04%

Tranche Unité Urbaine -
Environnement : _ Paris 55,56% 36,36% 5,58% 19,90% 10,96%
Présence d'une station a moins de 5 mn Non * 14,.81% 13,94% 51,39% 30,10% 49,32%
Oui, domicile * 40,74% 53,33% 88,84% 80,58% 86,30%
Stationnement Oui, Voie publique 42 59% 30,91% 2,39% 13,59% 8,90%
Non * 16,67% 15,76% 8,76% 5,83% 4,79%
Période de chémage Non * 87,04% 89,09% 83,27% 83,50% 79,45%
Evénement Changement d'emploi Non * 70,37% 70,30% 62,95% 67,48% 58,90%
Depart d'un enfant Non * 98,15% 93,94% 75,710% 92,72% 85,62%
La voiture est une contrainte Non * 40,74% 33,94% 62,95% 66,99% 71,23%
Opinions La voiture est une nuisance Non * 24,07% 35,15% 54,98% 51,94% 56,16%
Mon entourage approuve mon choix Non * 38,89% 61,21% 84,06% 79,13% 86,30%

Tableau 1 : Caractéristiques des actifs
Afin de mieux comprendre les ressorts de la démotorisation totale ou partielle nous développons ensuite un
modele de régression logistique multinomiale qui modélise 4 catégories alternatives a la mono-motorisation.
Plus précisément, le principe de cette approche vise a modéliser les probabilités d’appartenance a I’une de ces

catégories de ménages par rapport a des modalités de référence en tableau 2. Dans ce sens, le premier modéle



pour les actifs permet de souligner les nombreuses similitudes qui existent entre les catégories des
« démotorises partiels » et des « non-déemotorisés », de nombreuses modalités n’affichant pas de différences

significatives entre ces deux catégories.

R2: 0.30 Variables dépendantes :
Effectifs : 730 individus Non-motorisés Demotorises Demot_onses Multimotorisés
totaux partiels
Nom de la variable Modalité (1) (2) (3) (4)
Activité Autres 1.040*** -0.857**
Couple avec enfant 0.801**
Type de ménage Célibataire -1.996%** -3 771***
Ménage monoparental -1.044**
Médian -1.333**
Revenus
Supérieur -1.772%** -0.666** 1.283***
Logement Appartement 1.407** -0.579** -1.170***
Tranche Unité Urbaine Paris 1.705*** 0.716** -1.351*** -0.675
Présence d ;l:: sr;ar;uon a moins oui 0.506* 0,508 0.551*
. Oui, Voie publique
Stationnement
Oui 2.162*** 1.674***
Période de chdmage Oui -0.789*
Changement d'emploi Oui
Depart d'un enfant Oui -1.834* -0.294 1.108*** 0.216
La voiture est une contrainte |Oui 1.211%**
La voiture est une nuisance |[Oui -0.114
Mon entourage gpprouve mon oui 1490+ 0,625+
choix
Constant -4.540%** -2.033*** 1.298*** 0.123

Tableau 2 : Modéle pour les actifs
(Note : les valeurs présentées dans le tableau sont les coefficients de la régression multinomiale - par commodité
pour la lecture, seuls les coefficients dont le seuil de significativité p est inférieur a 0.1 ont été sélectionnés)

Encart — 2 : Guide de lecture du tableau 2

Le modele estime les spécificités des quatre alternatives ((1), (2), (3) et (4)), par rapport a la catégorie de
référence « motorisés ». Les odds ratio se calculent comme les exponentielles des coefficients présentés dans
le tableau 1 ; donnons quelques exemples :

- a la Constante de 1.298 pour la catégorie des « démotorisés partiels » (3), correspond un odds ratio de
exp (1,298) =5,88. Cela indique que le profil d’individu standard pris pour référence’ a, dans notre échantillon
(plutdt « atypique » car non représentatif du phénoméne en France), preés de 6 fois plus de chances d’étre
« démotorise partiel » plutdt que « mono-motorisé » ;

- au coefficient 1,705 de la modalité « Paris » pour la catégorie « non motorisé » correspond un odds ratio de
exp (1,705) = 5,50 indiquant qu’un résident de 1’unité urbaine de Paris a 5,5 fois plus de chances qu’un
résident d’une autre unité urbaine de se trouver dans la catégorie «non motorisé » que dans la

" Actif occupé, couple sans enfant, revenu inférieur, en maison individuelle, hors de Paris, sans station de TC a moins
de 5 mn du domicile, sans période de chdmage ni de changement d’emploi, ni départ d’un enfant du foyer, pour qui la
voiture n’est ni une contrainte ni une nuisance, et dont 1’entourage n’approuve pas nécessairement le choix de
motorisation.




catégorie « mono-motorisé » ;

- d’autres surcotes sont également notables, permettant de distinguer les « non-motorisés » des « mono-
motorisés » parmi les actifs (par exemple le fait de vivre en appartement (avec 4 fois plus de chances), d’étre
célibataire (2 fois), de n’avoir de stationnement possible que sur la voie publique (1,7 fois) ;

- au coefficient -1,996 de la modalité « célibataire » dans la catégorie « démotorisés partiel » correspond un
odds ratio de exp (-1,996) = 0,136, dont I’inverse est 7,36 : un célibataire a 7,36 fois moins de chances qu’un
autre type de ménage de se trouver dans la catégorie « démotorisés partiels » que dans la catégorie « mono-
motorisé ».

Tout d’abord, la spécification retenue pour ce modele (globalement significatif d’aprés son rapport de
vraisemblance) nous parait satisfaisante, puisqu’elle présente un pseudo-R2 de McFadden de 0,30, qui est une
valeur courante pour des modeéles que 1’on peut qualifier de bonne qualité et donc représentatifs du phénomeéne
modélisé. En somme, a travers ce premier résultat, on observe bien des différences significatives® entre les

deux types de démotorisés pour les ménages actifs (Tableau 2).

Les résultats de ce modéle confirment les effets observés par I’analyse des fréquences vue au tableau 1, et
notamment le rapprochement des catégories de « démotorisés partiels » et de « multi-motorisés » : on
remarque de nouveau une similarité entre ces deux types de ménages qui sont toujours motorisés. Il apparait
aussi, comme au tableau précédent, un effet significatif et prononcé, sur la probabilité d’étre démotorisé
partiellement, du départ d’un enfant du ménage, mais aussi du fait d’étre un couple sans enfant. Les variables
se rapportant a la localisation résidentielle montrent en outre une plus faible probabilité d’étre rattaché a la
catégorie des « démotorisés partiels » par rapport aux « multi-motorisés » dans 1’agglomération parisienne ou

dés lors que 1’on réside a proximité d’un arrét de transport en commun (moins de 5 minutes).

Pour les ménages totalement démotorisés, les résultats du modele confirment également les observations faites
a partir des fréquences, tout en soulignant la prépondérance des déterminants liés a la localisation résidentielle,
en particulier la tranche d’unité urbaine et le stationnement. Les divers changements de situation au cours de
la période observée n’ont pas d’incidences significatives sur les « démotorisés totaux », a I’exception notable
et clairement négative de celle d’une période de chémage d’un membre du ménage. Quant aux variables
d’opinion, on observe une corrélation positive avec «la voiture vue comme une contrainte » et aussi
’approbation du choix de démotorisation par I’entourage. Enfin, en ce qui concerne les revenus des menages,
on remarque que les revenus supérieurs ont un impact plus important sur le niveau de motorisation des
ménages enquétés ; ce gradient s’observe notamment a travers la significativité des résultats allant des

ménages « non-motorisés (-1,772) » aux « multi-motorisés (1,283) ».

8 La valeur de significativité p, fournie dans les résultats du modéle, détermine le seuil de significativité du role de
chaque variable. Ainsi le degré de significativité correspond a une probabilité que les résultats de I’expérience soient
dus au hasard. Les seuils de significativités sont exprimés en nombres décimaux (pour trois seuils : 0,1"; 0,57 et 0,01™),
ils correspondent au pourcentage de chance que le réle de la variable soit d0 au hasard (respectivement 10%, 5% et 1%)
et donc du role de chaque variable sur les quatre catégories alternatives a la mono-motorisation.




5.2. LESRETRAITES

Comme vu précedemment, il est important de distinguer les ménages actifs et les ménages retraités. En effet,
les différences de motorisation entre ces deux catégories de meénages ne relevent pas des mémes
caractéristiques. Par exemple pour les retraités, les déterminants de mobilité - et a fortiori de motorisation -
peuvent étre associés au grand age ou au passage a la retraite, quand pour les ménages actifs ces déterminants
peuvent étre associes a une période de chdmage. Ces hypothéses sont confortées par 1’analyse menée sur le
sous-échantillon des retraités, présentée en tableau 4. En effet, les similitudes entre « non-démotorisés » et
« démotorises partiels » ne sont pas aussi evidentes que pour les ménages dont la personne de référence est un
actif. Les «démotorisés partiels » se distinguent des autres catégories retraitées par une fréquence
sensiblement plus élevée de ménages en couple et par des revenus supérieurs. lls se distinguent également par
un taux légérement plus élevé de « déces d’un membre du ménage » mais aussi par le départ a la retraite d’un
membre du ménage lors de la période observée pour les changements. Sinon, comme pour les ménages
« actifs », les «démotorisés partiels » se distinguent des « mono-motorisés » par leurs localisations
résidentielles plus souvent en maison individuelle (alors que les démotorisés totaux sont bien plus souvent en
appartement comme les non-motorisés), hors de 1’agglomération parisienne (avec un niveau qui ne les

distingue pas des autres multi-motorisés) et a distance des transports en commun.

Part en %
RETRAITE - | RETRAITE - | RETRAITE - | RETRAITE -
NF;i-TrS(ﬁcI);sEé-s Demotorisés | Demotorisés Mono - Multi -
« - variable de réfrence totaux partiels motorisés motorisés
Groupe de variable |[Nom de la variable Modalité
Type de ménage Couple * 15,15% 16,59% 74,38% 39,42% 88,97%
Ménage Seul 84,85% 81,22% 24,79% 60,58% 11,03%
Caractéristiques |GrAge Non * 69,70% 62,88% 84,71% 83,60% 91,18%
du ménage Inférieur * 72,73% 73,80% 39,26% 52,91% 20,59%
Revenus Médian 9,09% 9,61% 10,33% 11,64% 11,03%
Supérieur 18,18% 16,59% 50,41% 35,45% 68,38%
Logement Appartement 84,85% 71,18% 2521% 39,95% 13,24%
Maison * 15,15% 28,82% 74,79% 60,05% 86,76%
Tranche Unité Urbaine Hors de Paris * 51,52% 66,38% 89,67% 81,22% 87,50%
Environnement Paris 4848% 33,62% 10,33% 18,78% 12,50%
Présence d'une station a moins de 5mn  |Non * 9,09% 18,34% 42,56% 32,54% 52,21%
Oui, domicile * 27.21% 53,71% 90,50% 83,33% 94,12%
Stationnement Oui, Voie publique 60,61% 32,31% 2,89% 8,20% 147%
Non * 12,12% 1397% 6,61% 847% 441%
Décés d'un membre du ménage Non * 96,97% 91,27% 93,39% 96,03% 96,32%
Evénement Retraite d'un membre du ménage Non * 75,76% 91,70% 80,58% 87,04% 77.21%
Probleme de santé d'un membre du ménage|Non * 84,85% 69,00% 88,43% 8757% 93,38%
La voiture est une contrainte Non * 42.42% 42,719% 66,94% 65,61% 65,44%
Opinions La voiture est une nuisance Non * 42,42% 33,62% 59,09% 54,50% 71,32%
Mon entourage approuve mon choix Non * 39,39% 50,22% 80,58% 80,16% 83,82%

Tableau 3 : Caracteristiques des ménages retraités
Les « démotorisés partiels » se rencontrent donc plus couramment dans les espaces situés hors de 1’unité
urbaine de Paris, a la différence encore une fois des « démotorisés totaux » qui sont plutét situés dans cette
unité. Les « démotorises totaux » affichent, pour les retraités, de tres fortes similitudes avec les «non-
motorisés », notablement plus marquées que celles que 1’on observe pour les ménages actifs. Ces similitudes

s’observent en termes de composition démographique du ménage et de revenu ; et a I’inverse, des différences



s’observent sur la localisation résidentielle dans des espaces plus denses pour les « démotorisés totaux » par
rapport aux « non-motorises ». Notons aussi le pourcentage supérieur de « grand age » et de « problémes de
santé » pour les « démotorisés totaux » par rapport aux « non-motorisés »; ce qui peut expliquer cette
démotorisation. Enfin, la différence est moins nette entre les ménages retraités « mono-motorisés et multi-

motorisés » que celle présentées pour les ménages « actifs » en tableau 1.

La spécification du modéle multinomial pour ce sous-échantillon retraité fournit les résultats suivants :

R2: 0.24 Variables dépendantes :
Effectifs : 1018 individus Non-motorisés Demotorises | De motgrlses Multimotorisés
totaux partiels
Nom de la variable Modalité (1) (2) (3) (4)
Type de ménage Ménage Seul -1.485*** -1.989***
Grand &ge (> 75 ans) Oui 1.379*** 1.149***
Médian
Revenus
Supérieur -0.930*** 0.860***
Logement Appartement 0.632*** -0.215 -0.779**
Tranche Unité Urbaine Paris 0.616** -0.548** -0.271
Présence d ;1:e5 s:}a;mn amoins | o . 0,588
. Oui, Voie publique 1.164* 0.836**
Stationnement
Oui 2.464*** 1.351***
Déces d'un membre du ménage |Oui 1.363*** 0.982**
Retraite d un membre du oui 1162+ 0,099
ménage
Probleme de sar?te d'un oui 1 061+ -0.691*
membre du ménage
La voiture est une contrainte |Oui 0.887** 0.748***
La voiture est une nuisance |Oui 0.619*** -0.705***
Mon entourage gpprouve mon | . 1 3654+ 1007+
choix
Constant -6.329*** -3.195%** 0.372 -0.149

Note : *p<0.1 ; **p<0.05 ; ***p<0.01

Tableau 4 : Modeéle pour les retraités
(Note : les valeurs présentées dans le tableau sont les coefficients de la régression multinomiale - par commodité
pour la lecture, seuls les coefficients dont le seuil de significativité p est inférieur a 0.1 ont été sélectionnés)

Encart — 3 : Guide de lecture du tableau 3
En paralléle aux odds ratio présentés précédemment pour le modele « actifs » en encart-2, notons ici quelques
effets qui différencient grandement les « non motorises » des « mono-motorisés » :

- quasiment 4 fois (3,97 exactement) plus de chances d’étre « non motorisé » plutét que « mono-motorisé »
dans le cas du « grand age » ;

- 3,9 fois plus de chance lorsque I’entourage approuve le choix ;

- 3,2 fois plus de chances lorsque la possibilité de stationner est sur la voie publigque, ainsi que dans le cas ou
I’un des membres du foyer est passé a la retraite dans les cinq années écoulées ;

- 2,6 fois plus de chances lorsqu’un des membres du foyer est décédé ;




- 2,4 fois plus de chances lorsque la voiture est considérée comme une contrainte, 2 fois plus de chances
lorsqu’il y a une station de transports en commun a moins de cinq minutes du domicile, lorsque 1’on loge en
appartement, ou dans 1’unité urbaine de Paris, 1,64 fois plus de chances dans le cas d’un mono-ménage, etc.

Pour les retraités, le modele multinomial confirme le lien entre la démotorisation partielle et le fait d’étre en
couple, mais n’affiche pas de lien significatif avec le revenu. Le modele met aussi en avant que la
démotorisation partielle s’explique plutdt par la survenue au cours des 5 dernicéres années du décés d’un
membre du ménage plutdt que par un départ a la retraite, alors que dans 1’analyse des fréquences les deux
facteurs paraissaient importants. Enfin, on note que les variables se rapportant a la localisation résidentielle
semblent assez faiblement significatives mais mettent tout de méme en avant le fait que les « démotorises
partiels » ont une plus faible probabilité de présence dans les espaces denses, c¢’est-a-dire dans 1’agglomération
parisienne et 1a ou il n’y a que trés peu, ou quasiment pas, d’opportunité de stationnement au domicile ou sur
la voie publique. On remarque par ailleurs que les questions d’opinion n’ont aucun lien significatif : elles

n’apportent que bien peu d’information pour les ménages retraités.

Pour le profil des « démotorisés totaux », le modele confirme la forte similitude avec les « non-motorisés »,
en particulier en termes de localisation résidentielle dans les espaces les plus denses. La similitude entre les
deux catégories de motorisation s’observe aussi plus particulierement dans le cas du grand &ge de la personne
de référence. On observe par ailleurs un effet négatif des revenus supérieurs sur la démotorisation totale. On
peut aussi noter que la survenue, sur la période quinquennale des changements, de problemes de santé, ou
méme d’un décés au foyer, s’observe bien plus fréquemment chez les « démotorises totaux » que parmi ceux
qui sont restés non motorisés. Enfin, les questions d’opinion affichent, dans cette seule catégorie des
« démotorisés totaux », un lien tres significatif, traduisant probablement le poids de cette décision, la réflexion

qui I’a précédée et I’image (vis-a-vis) des proches du ménage.
6. CONCLUSION

La démotorisation, qu’elle soit partielle ou totale, ne représente aujourd’hui qu’une tendance marginale en
France comme dans la plupart des pays développés. Pour autant, les tendances a 1’ceuvre parmi les jeunes
générations et dans les grands centres urbains permettent de I’imaginer comme un outil de réduction de la
circulation automobile et des nuisances qui lui sont liées, aussi bien sur le plan des questions
environnementales que des questions sociales. Pour explorer les ressorts de la démotorisation, nous avons
développé un outil ad hoc de mesure : I’enquéte MoDe, en complément du panel «Parc Auto », sur-
échantillonnant fortement les cas observés de démotorisation. En dehors de cette fagon de procéder, aucune
base de données existante ne permettait d’étudier de fagon détaillée ce phénomeéne qui ne représente environ
qu’un faible pourcentage (de 1’ordre de 5 a 8%) de la population. Les données collectées, zoomant le
phenomene, ont effectivement permis d’apporter un éclairage inédit sur la démotorisation. Elles ont permis
d’obtenir des résultats statistiquement trés significatifs et avec un bon pouvoir explicatif, grace aussi a la
mobilisation d’un échantillon jumeau de ménages motorisés en miroir des démotorisés afin de mettre en

perspective les spécificités de la démotorisation. L’autre spécificité des données de 1’enquéte MoDe est




relative au recueil d’informations portant sur d’éventuels changements de situation au cours d’une période de
cing ans (déces, démenagements, changement d’emploi, etc.) qui ont montré leur pertinence en tant que

déterminants de la démotorisation.

Les résultats obtenus a partir des modéles de régression multinomiale, pour les actifs d’un c6té et pour les
retraités de 1’autre, mettent en évidence des ressorts bien différents de la démotorisation, qu’elle soit partielle
ou totale. Ainsi, la démotorisation partielle s’observe plutdt dans un contexte ou la résidence des ménages se
situe dans des espaces moins urbanisés tandis que la démotorisation totale a une plus forte probabilité
d’occurrence dans les espaces de forte densité. Notons cependant que les quelques variables d’environnement
exploitées ici présentent des limites et une analyse plus détaillée des effets endogenes de ce groupe de variables
serait nécessaire. En effet, c’est typiquement le cas des effets observés sur le stationnement Sur voirie qui peut
se rattacher au contexte urbain et au lieu de résidence des ménages plus qu’a une disponibilit¢ d’un
stationnement au domicile. Sinon, les deux catégories de démotorisation répondent & des types de changement
de situation différents. La démotorisation partielle est en lien avec la décohabitation d’un enfant du ménage
pour les actifs et le décés d’un membre du foyer pour les retraités, tandis que la démotorisation totale n’est
pas en lien avec un changement de situation pour les actifs et correspond avec un déces ou une maladie pour

les retraités.

Par ailleurs, I’analyse de la matrice de confusion (ou prediction success table), permettant de confronter les
valeurs préedites aux valeurs effectivement observées, montre des taux de succes (ou probabilité de bon
classement) plutdét modestes pour les deux modeles présentés ici : 53,9% pour actifs et 51,9% pour les retraités.
Ces observations sont toutefois a nuancer, en effet, on note particulierement des taux plus importants de faux
positifs pour les multi-motorisés (57%) et les non-motorisés (67%) A notre sens, ces derniéres observations
confortent nos hypotheses sur les proximités entre les deux couples de ménage : 1. Les « démotorisés partiels »

et les « multimotorisés » ; 2. Les « démotorisés totaux » et les « non-motorisés ».

Cet article ne présente qu’un premier apergu des exploitations possibles avec 1I’enquéte MoDe. La richesse de
ces données permettra des analyses plus poussées, notamment en explorant la dimension des pratiques de
mobilité aprés démotorisation. En effet, apres avoir cerné les effets contextuels du phénoméne comme nous
I’avons introduit ici, Nous pouvons nous demander si cette démotorisation s’accompagne Ou non d’une
diminution, voire d’une transformation structurelle de la mobilité de cette population (en nombre de
déplacements, en portée des déplacements, en chainages, etc.). En d’autres termes, une analyse conjointe de
la démotorisation et de la mobilité qui lui succéde est intéressante a mener, afin de mieux cerner les effets
socio-économiques mais aussi environnementaux de la démotorisation des ménages en France. Soulignons
enfin que, outre ces travaux quantitatifs, le projet de recherche MoDe comporte également un volet qualitatif,
réalisé a partir d’entretiens sociologiques, s’attachant & éclairer plus en profondeur I’analyse et a la

compréhension du processus de démotorisation et de ses motivations.
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