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Motivation

1968-2010 : une période de transformations majeures en Ile de France :

I Évolution de la structure urbaine
I Processus de décentralisation de l’emploi très marqué
I Émergence de centres d’activité secondaires en périphérie

I Important développement des infrastructures de transport : RER

Quel est l’effet des infrastructures ferroviaires sur la décentralisation de
l’emploi et la formation de pôles d’emploi périphériques ?



Décentralisation de l’emploi

I Données issues des recensements de la population (1968 à 2010) :
I Mesure et caractérisation de l’emploi et de la population
I Au niveau des 1300 communes d’Ile de France

I Décentralisation de l’emploi :
I Absolue : réduction du nombre d’emplois au centre
I Relative : réduction de la part d’emplois au centre



Emploi concentré autour de centres périphériques



Important développement des infrastructures ferroviaires

Trains RER
1968 2010 1975 2010

Longueur (km) 870 788 39 587
Gares 277 231 22 243
Communes 234 196 16 167

Développement du RER :
1975-1982 1999-2010



Questionnement en 3 étapes

1. Quel est l’effet des infrastructures de transports ferroviaires sur la
croissance de l’emploi local et le processus de décentralisation ?
Duranton and Turner, 2012; Baum-Snow, 2010, 2014; Mayer and Trevien, 2015

2. Quelle forme ce processus de décentralisation a-t-elle pris ?
I Diffuse, uniforme sur le territoire ?

Glaeser and Kahn, 2001
I Concentrée, avec l’émergence de pôles d’emploi périphériques ?

McMillen, 2004

3. Le cas échéant, quel est l’effet des infrastructures de transports
ferroviaires sur l’émergence de ces pôles d’emploi secondaires ?
→ Contribution principale : connaissances très limitées sur la structure
spatiale de la décentralisation et sur les facteurs favorisant l’émergence de
pôles d’emploi périphériques
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Aperçu des résultats

1. Effet positif des transports ferroviaires sur la croissance de l’emploi
local et le processus de décentralisation

2. Décentralisation caractérisée par l’émergence de pôles d’emploi
périphériques : structure spatiale polycentrique

3. Effet positif du développement des infrastructures ferroviaires, et en
particulier du RER, sur l’émergence de ces pôles d’emploi secondaires



Stratégie d’identification
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Les infrastructures historiques comme instrument

I Risque d’endogénéité de la localisation des infrastructures de transport
Les investissements publics ne sont pas faits "au hasard"

I Cibler les zones les plus défavorisées afin de les dynamiser
I Cibler les zones les plus dynamiques en anticipant les besoins

I Utilisation des infrastructures historiques comme source de variation
exogène de la localisation
(Duranton et Turner, 2012, Garcia-Lopez et al. 2012, 2015)

I Influencent la localisation des infrastructures actuelles
I Sans effet direct sur les conditions économiques actuelles



Instrument retenu : les chemins de fer de 1870

I Influence la localisation des infrastructures modernes

I Sans effet direct sur l’emploi actuel
Conditionnellement à certains facteurs géographiques et historiques

I Altitude, irrégularités du terrain
I Camps romains, villes médiévales, monastères



Validité de l’instrument
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Spécification économétrique

I Variable dépendante : variation de la densité (log)
I Variable d’intérêt : distance à la gare la plus proche (log)
I Contrôles :

I Géographie : altitude, irrégularités du terrain, pente du terrain
I Histoire : population entre 1962 et t − 2, anciens camps romains, villes

d’importance entre le 10ème et 15ème s. et entre le 16ème et 19ème s.,
monastère construit entre le 12ème et 16ème s.

I Indicateurs socio-économiques en t − 1: taux de chômage, part de
l’emploi dans le secteur manufacturier, dans la construction et dans les
services, part de cadres et professions supérieures, part de diplômés du
supérieur



Effet sur la croissance et la décentralisation de l’emploi

Notes : Tous types de trains confondus, estimateurs TSLS.



Robustesse : rôle des grands axes routiers
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Identification des centres d’emploi périphériques

I Centre d’emploi périphérique : commune ou groupe de communes dont
la densité d’emploi est supérieure à celle des communes avoisinantes,
ayant ainsi un effet sur la distribution spatiale de l’emploi

I Nombre de centres secondaires identifiés (Méthode de Mc Millen,
2001)



Structure spatiale de la décentralisation

Processus de décentralisation ayant renforcé les pôles d’emploi en
périphérie et favorisé l’émergence de nouveaux centres secondaires.
→ Décentralisation concentrée (clustered) plutôt que diffuse.
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Deux approches à cette question
1. L’existence d’une gare dans une commune augmente-t-elle la

probabilité que cette commune soit (dans) un centre d’emploi
périphérique ?

2. La distance à la gare la plus proche a-t-elle un effet sur la probabilité
qu’une commune soit (dans) un centre d’emploi périphérique ?

I Spécification similaire :

I Estimation : IV Probit
Problème : un seul instrument pour différents points dans le temps
→ observations poolées et inclusion d’effets fixes année



Effet de la présence d’une gare dans la commune



Effet différent selon le type de train



Effet de la distance à la gare la plus proche



Résumé des résultats
1. Important processus de décentralisation de l’emploi en Ile de France

depuis les années 60 influencé par les infrastructures de transports
ferroviaires, modernes comme anciennes :

I Forte croissance de l’emploi autour des gares en périphérie
I Réduction de l’emploi autour des gares dans Paris

2. Décentralisation concentrée : émergence de centres en périphérie
I Un tiers des emplois de la région
I Forte croissance

3. Les infrastructures de transport entraînent la formation de centres
d’emploi périphériques

I L’existence d’une gare augmente la probabilité qu’une commune
appartienne à un centre périphérique d’environ 4% pour les "trains de
banlieue" et de plus de 10 % pour les RER

I L’effet moyen par km de distance supplémentaire à une station est de
l’ordre de 3 % pour les "trains de banlieue" et de 5 % pour le RER



Merci de votre attention.



Appartenance des communes aux centres secondaires



Robustesse : définition et caractérisation des subcenters



Robustesse : stratégie d’identification
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