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1.Problématique

1.1. Hausse dgs inégalités socioéconomiques en Europe et en France
a la fin du XX siécle

La question des inégalités économiques et sociales est devenue de plus en plus aigué a
la fin du XX~ siécle. En Europe et aussi en France, ces inégalités se traduisent par la
montée de chdémage, surtout chez les catégories défavorisées, la baisse des salaires
réels des travailleurs les moins qualifiés, le ralentissement de 'augmentation des revenus,
la croissance des écarts entre les plus riches et les plus pauvres. Selon PIKETTY [2002],
'inégalité du revenu par unité de consommation en France connait une stagnation depuis
le début des années 80, aprés une forte baisse pendant les années 70. Une légére
tendance a 'augmentation peut étre détectée depuis le début des années 90. Toujours
selon Piketty, cette évolution des inégalités de revenu est cohérente avec les tendances
que connaissent tous les pays occidentaux : I'inégalité des revenus a cessé de se réduire
dans les années 80/90, a I'image de l'inégalité des salaires, et elle a augmenté de fagon
sensible dans les pays ou l'inégalité des salaires avait repris une tendance ascendante.
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1.2.

D’ailleurs, 'INSEE [1998] a constaté que l'inégalité des revenus aujourd’hui concerne de
plus en plus les ménages jeunes. Le revenu poursuit sa progression pour les ménages
les plus ageés tandis qu'il cesse de croitre pour les tranches d’age les plus jeunes : les
ménages de 25-35 ans ont aujourd’hui le méme revenu par unité de consommation en
francs constants que celui que les ménages de 25-35 ans avaient il y a dix ou vingt ans.

La relation entre la condition économique et les transports a été depuis longtemps
relevée. Par exemple, REICHMAN [1983] constate que le revenu est 'un des éléments
importants qui déterminent la mobilité. Partant de cette constatation, on doit se demander
si ces inégalités socio-économiques se répercutent dans le domaine de la mobilité et des
transports. Est-ce qu'une hausse dans I'inégalité des revenus engendre aussi une hausse
dans l'inégalité de la mobilité ou dans l'inégalité du taux de motorisation ? Si oui, est-ce
que la relation est simple, mécanique et linéaire ? Si non est-ce qu’il y a d’autres facteurs
qui interviennent ? Dans ce cas, quels réles jouent les inégalités économiques dans les
inégalités face aux transports ?

Ces questions requiérent des travaux empiriques sur des données qui contiennent a
la fois des informations sur le niveau de vie des ménages ou des individus et sur leurs
comportements de transport ainsi que sur leur niveau de motorisation. Dans le domaine
de la santé, OAXACA [1973] puis WAGSTAFF et alii [2003] ont développé des méthodes
statistiques permettant d’analyser la structure d’inégalité d’'une variable par rapport a ses
variables explicatives. Bien qu’on ne puisse pas transposer tels quels les problémes des
inégalités dans le domaine de la santé, une telle application dans le domaine des
transports résoudrait statistiquement ces questions.

La notion d’inégalité et son usage dans les transports

Depuis au moins deux décennies, la question des inégalités revient a I'ordre du jour dans
le domaine de la mobilité comme dans le domaine socioéconomique, notamment en ce
qui concerne la justice distributive. En effet la dimension sociale constitue, a cété de
'économique et de l'environnementale, 'un des trois «piliers» sur lesquels devrait
s’appuyer un développement durable. GUDMUNDSON et HOJER [1996] précisent que
'un des principes du développement durable est d’assurer une juste répartition de la
qualité de vie.

Avant de voir la notion d’«inégalité» dans les transports, nous devrons prendre
conscience que la notion propre d’inégalité elle-méme est complexe et flexible. Elle est
complexe en ce qui concerne sa pertinence mais aussi flexible quand on considére des
termes voisins comme disparité, écart, différence, etc. Le Dictionnaire de L’Académie
francaise témoigne de I'évolution du mot « inégalité » pendant environ quatre siécles et
montre I'enrichissement et le développement du sens que nous lui donnons aujourd’hui.

« Inégalité » ou « égalité », en tant que concept élaboré par les hommes se
développe aussi depuis P'Antiquité jusqu’a nos jours, en passant par Rome, le
Christianisme, les Lumiéres , les philosophes et les scientifiques du x1x® et du xx®
siecle. Tous essaient de prouver, de montrer ou de conceptualiser s’il y a quelque chose
qui rend les étres humains « égaux » ou de montrer le contraire. Le mot « égalité » est
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riche en ce qui concerne les sens ou les définitions que l'on lui accorde mais aussi
« vide » car chaque fois nous avons besoin de prouver son existence et de le
conceptualiser. Cependant, malgre toutes ces difficultés, RAWLS [1971] constate que les
étres humains en tant qu’étres ayant le sens de la justice ont besoin toujours de chercher
a s’égaliser entre eux.

D’ailleurs, certains philosophes et les économistes a la fin du x1x® et puis au xx®
siécle lancent le grand débat sur la dimension que nous voulons égaliser. « Quelle
égalité ? » (SEN [1992]) est alors une question trés importante a traiter. La conscience
d’intégrer un principe de l'égalité, quel qu’il soit, dans la théorie éthique a donné
naissance a plusieurs conceptions :

I'égalité utilitariste introduite par Bentham en 1789 et largement développée par Mills
(1863) et Sidgwick (1907) sur les intéréts des partenaires,

I'égalité des ressources proposée par John Rawls [op.cit.], puis Ronald Dworkin
[2000],

I'égalité économique de Nagel [1979] et Scanlon,
I'égalité des opportunités ou des chances évoquées par Roemer [1998],

et enfin I'égalité de capacité postulée et développée par Amartya Sen depuis les
années 80.

Ces conceptions utilisent toutes le méme mot « égalité », mais dans des sens différents.
Dans certain cas, plusieurs acceptions des inégalités, par exemple : I'égalité des chances
et I'égalité des revenus, peuvent sembler cohérentes. Cependant dans le cas général, les
deux notions peuvent étre contradictoires ; 'une doit donc étre placée en priorité par
rapport a I'autre. Privilégier I'égalité dans une dimension peut faire passer au second plan
I'égalité selon une autre dimension.

Ce probléme, actuel et débattu, n’est cependant pas trop aigu dans le domaine des
transports. Dans ce domaine, le probleme d’égalité ou d’équité n’apparait que depuis les
années soixante-dix. D’abord, ALSTHULER et ROSENBLOOM [1977] relévent trois
concepts d’égalité qui coexistent dans la pratique pour étayer les politiques des transports
aux Etats-Unis pendant la période des années soixante et soixante-dix: le colt du service
a la charge de l'usager, concept qui distribue le service en fonction de la contribution
financiére de l'usager puis I'égalité dans la distribution du service, qui distribue de maniére
égalitaire la dépense de I'Etat ou le service public, et enfin la distribution du service selon
les besoins. Le premier concept étant trop utilitariste a été plutét abandonné a I'avantage
du deuxieéme et du troisitme qui s’adaptent mieux aux idées égalitaristes. Ensuite, LEE
[1987] discerne deux types d’égalité dans les transports : I'égalité horizontale ou I'on traite
également les individus vivant dans les mémes conditions, et I'égalité verticale ou I'on
traite la distribution des colts ou des bénéfices entre les usagers ayant différents niveaux
de revenu. Le Transport Demand Management - Victoria Transport Policy Institute
(TDM-VTPI [2002]) a ensuite ajouté une troisieme dimension : I'égalité verticale par
rapport au besoin et a la capacité de se déplacer. Il a élaboré les objectifs et les stratégies
qui rendent applicables ces trois dimensions.

Ces développements, notamment ceux de TDM-VTPI, détaillent I'analyse des
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problemes d’inégalité et donnent les lignes directrices pour aborder I'équité dans les
transports sur le terrain. Cependant, ces concepts ainsi que leur mise en ceuvre ne
semblent pas suffisants pour résoudre tous les problémes. Sur le fond, il y a une question
de base qui se pose également a propos des inégalités dans le domaine économique :
qu’est ce que I'on veut égaliser dans les transports ? REICHMAN [loc.cit] est le premier
qui lie le probléeme des inégalités dans les transports avec les théories de I'égalité en
montrant la nécessité de définir un seuil minimal et d’intégrer le concept d’égalité des
chances a la problématique. Sans se référer a cette question de fond, et sans prendre en
compte les théories récentes de I'égalité, nos analyses risqueraient de ne pas mettre en
évidence les vrais problémes d’inégalité en donnant des recommandations « flottantes »
et les recherches menées risqueraient de donner des résultats ambigus ou
contradictoires. Les politiques qui s’en inspireraient seraient loin de résoudre le probléme
des inégalités.

Les théories de la justice distributive qui se développent notamment depuis les
années soixante-dix : I'égalité des ressources (John Rawls), I'égalité des chances (John
Roemer), l'utilitarisme et la capabilité (Amartya Sen), proposent plusieurs éléments pour
compléter les concepts d’égalité pré-existants. Les transports fournissent un champ
d’application a chaque théorie. Les différentes théories peuvent donner des résultats
cohérents mais dans la plupart des cas ces différentes dimensions conduisent a des
résultats différents ou méme contradictoires. Considérer les transports en tant qu’utilités
ou ressources conduit a des résultats différents. Dans des cas extrémes, une égalisation
dans une dimension conduit a une inégalité selon une autre dimension.

2. Présentation des objectifs de la these

Cette thése vise a formaliser l'analyse de la dynamique des inégalités entre les
Franciliens face aux transports. Les principaux résultats attendus portent sur les deux
points suivants :

La clarification de la notion d’inégalité a partir de ses définitions les plus générales,
afin de trouver ses représentations les plus adéquates dans le domaine des
transports et de la mobilité. Cette clarification est essentielle. Notre approche est
étymologique et historique : elle consiste a étudier le sens de la notion d’inégalité a
partir des citations, puis les concepts classiques de I'’Antiquité jusqu’a nos jours en
incluant les théories récentes d’égalité développées principalement a la fin du xx®
siécle dans les domaines économiques et philosophiques. Ces derniéres sont
principalement utilisées pour compléter les concepts d’égalité existants dans le
domaine des transports.

L’observation de la dynamique des inégalités entre les Franciliens, en s’appuyant sur des
indicateurs appliqués au domaine des transports et de la mobilité. Notre approche
empirique vise a répondre a la question : les inégalités socioéconomiques (revenus,
localisations, ...) se répercutent-elles dans le domaine de la mobilité et des transports ?
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Les analyses présentées concernent les pratiques de mobilité des habitants de la région
fle-de-France au cours des années 80 et 90. L’analyse commence en montrant la relation
entre les transports et les revenus puis le réle des autres facteurs déterminants. La
discussion passe ensuite du probleme de « différences » engendrées par ces facteurs
déterminants au probléme d « inégalité ». Des observations sur les eévolutions
temporelles des inégalités suivies par les analyses sur les roles des facteurs déterminants
sur la formation des inégalités terminent le travail.

Sur le plan méthodologique, I'originalité de I'analyse réside d’'une part dans la « mise
a jour » des concepts d’égalité dans les transports, d’autre part dans ['utilisation des
méthodes statistiques qui permettent de décomposer les inégalités selon leurs facteurs
déterminants.

3. Organisation générale de la these

Premiére partie : recherche théorique ( chapitre 1 a 3 ).

La premiere (chapitre 1) consiste a explorer les différentes notions d’inégalité. Ce
travail sur la terminologie commence par le bilan des définitions de linégalité et des
termes qui lui en sont proches (la disparité, la différence, etc.). Ensuite nous présentons
plus en détail I'inégalité en tant que conception qui se développe et se modifie depuis
I’Antiquité jusqu’a nos jours. A travers les différentes conceptions de la justice distributive
(de la conception formelle de Platon jusqu’a celle des «biens premiers» de John Rawls et
de la capabilité de Amartya Sen), ce travail rassemble les différentes interprétations de
cette notion qu’on rencontre dans la littérature.

Dans le chapitre 2, la recherche est menée sur I'application de la notion d’inégalité a
la mobilité et aux transports. On commence par les définitions courantes de cette notion
conceptualisées par les chercheurs de ces domaines. Le probléme des inégalités est
analysé ensuite a partir de ces définitions. La fin de cette partie est consacrée a un retour
sur la notion de l'inégalité dans le domaine de la mobilité et des transports, a la lumiére
des développements théoriques et philosophiques les plus récents des conceptions de la
justice, notamment les approches de I'égalité des chances, de I'utilitarisme du bien-étre,
des ressources de John Rawls et de la capabilité d’Amartya Sen.

Dans un troisitme temps (chapitre 3), la recherche explore les mesures des
inégalités. Cette partie commence par une présentation des mesures classiques utilisées
en économie. Les défauts, les caractéristiques souhaitées, et l'applicabilité de ces
mesures sont analysés.

Deuxiéme partie : résultats empiriques ( chapitre 4 a 6 ).

Grace a ces mesures, les inégalités entre les individus et les ménages en
fle-de-France sont observées et analysées. Le comportement de déplacement a été
choisi comme dimension principale a analyser. Ces observations et analyses
transversales et longitudinales sont toujours mises en relation avec les inégalités
économiques entre individus et entre ménages Franciliens.
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Les données utilisées dans cette recherche proviennent de trois sources :

L’enquéte globale des transports (EGT) 1976, 1983, 1991, 1997
L’enquéte budget des familles (BDF) 1979, 1984, 1989, 1994

Les séries continues sur la période 1976-2001 construites a partir de I'enquéte INSEE
de conjoncture auprés des ménages (arrétée en 1994) puis du panel Parc-Auto
SOFRES.

Dans le chapitre 4, nous analysons I'évolution des inégalités de revenu entre ménages et
entre individus en lle-de-France. Les résultats de ces analyses fournissent une base de
référence pour I'étude des inégalités dans les transports.

Dans le chapitre 5, nous observons le comportement de déplacement des ménages
et des individus franciliens ainsi que les inégalités qui se produisent dans la mobilité en
nous appuyant sur quatre facteurs explicatifs: le revenu, le taux de motorisation, la
localisation de la résidence et la catégorie socioprofessionnelle.

Le chapitre 6 regroupe des individus et des ménages franciliens a partir de leurs
comportements de déplacement en utilisant 'Analyse en Composante Principale (ACP).
C’est en reliant ces groupes d’individus avec les facteurs économiques, démographiques
et géographiques, que nous obtiendrons les explications dynamiques du comportement
de déplacement.
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Conclusion générale

Il convient, au terme de ce travail de recherche, d’effectuer un bilan des principaux
résultats obtenus, tant sur le plan empirique que sur le plan méthodologique, et de définir
quels pourraient en étre a notre avis, les prolongements souhaitables. Nous ne pourrons,
par ailleurs, passer de la portée aux perspectives sans avoir souligné les limites
objectives de I'analyse qui a été effectuée.

C’est autour de ces trois points (bilan, limites et perspectives) que nous avons
développé cette conclusion.

1.Bilan des résultats et portée méthodologique

L’objectif principal de ce travail était premiérement : clarifier la notion d’inégalité a partir de
ses définitions les plus générales afin de trouver ses représentations les plus adéquates
dans le domaine des transports et de la mobilité, puis observer la dynamique des
inégalités entre les Franciliens, en s’appuyant sur des indicateurs et mesures appliquées
au domaine des transports et de la mobilité. Le dernier objectif peut étre encore raffiné :
voir si les inégalités socioéconomiques (revenus) depuis les années quatre-vingts en
lle-de-France se répercutent dans le domaine de la mobilité et des transports.

Quelles réponses avons-nous pu apporter a ces interrogations ?

11
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1.1.Clarification de la notion d’inégalité

1.1.1.Inégalité : notion trés riche, trés complexe et changeante

Pendant environ sept siécles, le mot « inégalité » s’enrichit pour aboutir aux définitions
que nous connaissons aujourd’hui. L’étude étymologique montre la richesse de ce
terme par son évolution : d’'une simple négation de « I'égalité » a la description de
caractéristiques de la matiére et des hommes, d’un contexte physique a un contexte
abstrait, d’'une comparaison des propriétés physiques de la matiére a une comparaison
des hommes. Le terme est complexe en ce qui concerne la pertinence et a la fois la
flexibilité de son usage, notamment face aux mots qui sont souvent confondus comme la
disparité, la différence, I'écart, ...

Face a ces « voisins », 'usage du mot « inégalité » est a la fois plus large et plus
profond : il ne désigne pas seulement le contraste, la variation ou la différence, mais il
implique aussi une gravité plus forte dans une différence entre les acteurs dans une
situation déséquilibrée. Entre les hommes, on parle plutdét d’une égalité que d’une parité,
on cherche aussi plutdt une égalité qu’une invariance.

1.1.2.Egalité : notion « morte » pour certains mais « vivante » et
« nécessaire » pour la majorité des hommes

Développée par différents penseurs depuis I'Antiquité, I'idée de I'égalité est simplement
niée a cette époque. L’égalité statique a la Grecque est corrompue par ses caractéres
trop exclusifs et injustes, puisqu’elle ne concerne qu'un petit nombre de Citoyens, statut
auquel les autres hommes ne peuvent accéder, par la suite, I'égalité de I'ame du
christianisme a du mal a faire face aux réalités des inégalités sociales et au déclin de la
pratique religieuse. A leur tour, les penseurs des Lumiéres ont aussi échoué a
conceptualiser I'égalité. Enfin, au XIx® et xx° siécles, les développements de la science
biologique (celle de Darwin) et philosophique (notamment celle de Marx) ne font que
montrer que l'inégalité est une réalité. Il semble plus facile de prouver que les inégalités
existent entre les hommes que de montrer le contraire.

Malgré tous ces faits, I'idée de I'égalité survit toujours. Principalement parce que les
hommes ou dans la terminologie de RAWLS [1971], les étres ayant le sens de la justice,
cherchent toujours un rapport juste entre eux. Nous cherchons donc toujours quelque
chose qui nous rende égaux entre nous.

1.1.3.Diversité des étres humains et multiplicité des dimensions : deux
éléments qui rendent complexe le probleme d’égalité

L’idée d’égalité se heurte toujours a la diversité des étres humains (selon les facteurs
internes et externes) et a la multiplicité des dimensions en fonction desquelles nous
évaluons I'égalité. Une répartition égale d’'une certaine dimension ou bien (revenus,
chances, résultats, ...) peut engendrer une inégalité dans une autre dimension a cause de
'ampleur de la diversité humaine. A I'égalité selon une dimension peut correspondre une

12
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inégalité dans une autre dimension. Le choix de la dimension est ainsi trés important.

Si les étres humains étaient identiques, une cause essentielle de cette discordance
disparaitrait ; et si les degrés d’égalité selon les différentes dimensions étaient
équivalents, le probléme du choix de la dimension a privilégier perdrait de son intérét.

1.1.4.Dimensions de I’égalité : le conflit entre différentes approches

En économie et en philosophie politique, le théme du choix de la dimension selon laquelle
nous nous mettons d’accord pour égaliser « quelque chose » est trés largement débattu.
La conscience d’intégrer un principe de 'égalité quelconque dans la théorie éthique (Sen
[1992]) a donné naissance a plusieurs conceptions depuis le XIX~ siécle. On entend
différentes conceptions de I'égalité comme utilitarisme, égalité des ressources de Rawls,
de Dworkin, égalité des chances de Roemer, capabilité d’Amartya Sen.

Ces conceptions utilisent tous le méme mot « I'égalité », mais dans des sens
différents. Dans certain cas, plusieurs acceptions des inégalités, par exemple : I'égalité
des chances et 'égalité des revenus, peuvent sembler cohérentes. Cependant dans le
cas général, les deux notions peuvent étre contradictoires ; 'une doit donc étre placée en
priorité par rapport a l'autre. Privilégier I'égalité selon une dimension peut faire passer au
second plan I'égalité selon une autre dimension.

1.2.Notion d’inégalité dans les transports

1.2.1.Des différences aux inégalités

Appliquons ce concept complexe d’inégalité au domaine des transports. Tout d’abord, les
comportement de transport different entre les individus selon plusieurs facteurs
déterminants : le besoin de se déplacer varie en fonction du sexe, de I'dge (position dans
le cycle de vie ou geénération), de la position dans la famille, de la localisation
géographique (densité, proximité des infrastructures de transports,...).

Ces différences peuvent se manifester selon beaucoup de dimensions, une a été
retenue dans notre analyse : le niveau de mobilité. Les différences deviennent des
inégalités quand elles refletent une discrimination entre certains groupes de la population.
Autrement dit, cette discrimination se manifeste quand certains groupes se trouvent
toujours en bas de I'échelle pour les différents indicateurs de mobilité ou de motorisation.
Ces groupes peuvent s’identifier a partir de plusieurs variables, le critere le plus important
étant le facteur socioéconomique représenté par le revenu. Cependant, la frontiére entre
« différence » et « inégalité » est trés ténue. Sa détermination est analogue au probléme
du discernement entre les résultats provenant du choix d'un individu et les résultats
provenant des contraintes qu’il subit, probléme évoqué par John Roemer. Une solution
pour minimiser ce biais est la classification de la population qui conduit aux contrbles des
facteurs déterminant la mobilité. Avec une bonne classification, nous pouvons espérer
obtenir une homogénéité des individus dans chaque classe ou groupe qui conduit a des
besoins similaires.

Les comportements de transport, représentés notamment par le niveau de mobilité,
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sont trés affectés par la situation géographique de la zone de la résidence. La densité de
la commune, les réseaux de transport disponibles et les distances au centre et au travail
déterminent la fréquence, la distance, la vitesse et la durée de déplacement ainsi que le
choix du mode de déplacement. Par exemple, la mobilité des Parisiens se caractérise par
de fortes fréquences de déplacements, plutdét a pied ou en transports collectifs, et de
faibles distances parcourues a vitesse modérée.

Les comportements de mobilité sont également déterminés par la catégorie
socioprofessionnelle et la position dans le cycle de vie. Les actifs sont la catégorie la plus
mobile alors que les inactifs sont les moins mobiles. La mobilité des actifs est trés liée a la
voiture particuliere alors que celle des inactifs (les retraités, les chémeurs, et les
femmes/hommes au foyer) est liée a la marche a pied. Un autre groupe inactif, les
éléves/étudiants, connait cependant une mobilité trés attachée aux transports collectifs.

La mobilité est aussi déterminée par le sexe et par la position d’individu dans le
ménage. Les hommes, désignés comme personne de référence du ménage dans la
plupart de cas, connaissent un niveau global de mobilité plus élevé que les femmes,
notamment en ce qui concerne les déplacements en automobile. Cependant, selon
presque tous les indicateurs du niveau de mobilité, nous constatons une diminution
certaine des écarts entre les femmes et les hommes au cours du temps.

Enfin, les revenus et la motorisation jouent aussi des réles incontournables. Les
individus aisés sont en général plus mobiles que les individus modestes. La mobilité des
riches est aussi plus liée a la voiture particuliere alors que celle des modestes est liée aux
autres modes. Le taux de motorisation détermine la mobilité a peu prés de la méme fagon
que les revenus ; de plus, il a des coefficients de corrélation plus élevés avec les
indicateurs du niveau de mobilité. Ceci est logique car il y a une corrélation trés forte entre
les revenus et le taux de motorisation a une date donnée. Le taux de motorisation n’est
gu’une manifestation directe de l'influence des revenus sur la mobilité. Beaucoup des
autres facteurs comme le niveau d’éducation, I'origine ethnique, la structure de ménage,
... peuvent aussi étre considérés.

Nous constatons que certains groupes d’individu privilégient les déplacements
motorisés (automobile, TC), d’autres la marche a pied. Certains groupes se déplacent
plus que les autres. S’agit-il d'inégalités ? Nos observations indiquent que les individus
favorisés déja par leurs conditions socioéconomiques et démographiques (les riches donc
les plus motorisés, les hommes, les actifs, les dipldomés de I'enseignement supérieur,...)
bénéficient également de niveaux élevés de mobilité en modes motorisés et ont des
niveaux faibles de mobilité a pied. D’'un autre cbté, les individus relativement défavorisés
(bas revenus donc peu motorisés, les femmes, inactifs non diplémés,...) semblent
associés aux niveaux faibles de mobilité en modes motorisés et aux niveaux élevés de
déplacement a pied. Quand la discrimination entre certains groupes dans la population
existe, on peut parler d’'inégalite.

Cependant, ce jugement simplifie trop le probléme, car la mobilité individuelle est
déterminée au moins par trois facteurs : la géographie, les réles sociaux et la contrainte
économique. Les différences dans la zone de résidence ou dans la catégorie
socioprofessionnelle conduisent a différentes caractéristiques de la mobilité ; et ces
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différences peuvent étre considérées comme « justes » dans la plupart des cas. Un
niveau de mobilité plus élevé chez les actifs par exemple, peut signifier que les actifs ont
plus de ressources ou plus de possibilités de se déplacer plus loin, plus souvent ou plus
vite que les inactifs. Mais il se peut aussi que ce niveau élevé de mobilité traduise la
contrainte de travailler loin de leur domicile. Prenons un autre exemple : les femmes ont
en moyenne un niveau plus faible de mobilité que les hommes. Ceci peut indiquer qu’elles
ont moins de d’opportunité ou de possibilité que les hommes ; mais il se peut aussi que
les femmes en tant que conjointes ou inactives n’aient pas besoin de se déplacer autant
que les hommes. Un actif parisien se rend a son travail en utilisant les transports collectifs
ou méme a pied alors qu'un actif de Grande Couronne vient au travail en voiture
particuliere. Il n’y a probablement aucune injustice dans ces différences.

Si nous pouvons contrbler la répartition spatiale et les rbles sociaux, nous obtenons
des comportements de déplacement plus homogénes. A lintérieur de ces groupes
d’individus homogénes, les comportements de déplacement ne devraient pas trop varier.
Les variations observées sont liées aux différences de revenu. Nous pouvons donc
considérer cette variance comme inégalité par rapport au revenu.

Nous avons contrélé le facteur spatial en analysant la mobilité séparément chez les
habitants de Paris, de la Petite et de la Grande Couronne. Chez les Parisiens, une
mobilité modérée en transports collectifs domine, alors qu’en Petite ou Grande Couronne,
c’est une utilisation modérée de la voiture qu’on rencontre le plus. Le fait de s’écarter de
ces comportements majoritaires constitue une indication de l'inégalité que subissent
certains individus. Nous retrouvons parmi ceux-ci les individus dont les conditions
socioéconomiques sont déja défavorisées, ce qui confirme nos résultats précédents. En
outre, ces individus ont tendance a se déplacer trés souvent a pied, donc sur des
distances tres limitées.

1.2.2.Méthodologies utilisées pour I’étude des inégalités dans les transports

Le dernier probléme, et non le moindre, est le choix de la méthodologie pour évaluer la
consommation de transport. Tout d’abord, la méthodologie la plus utilisée dans les
transports est celle qui distingue I'égalité horizontale et I'égalité verticale, elle-méme
subdivisée entre éqgalité verticale par rapport au revenu et égalité verticale par rapport au
besoin et a la capacité de se déplacer. En pratique, selon TDM-VTPI, ces deux définitions
peuvent poursuivre des objectifs comme le traitement égal de tous les individus et le
principe pollueur-payeur (pour I'’horizontal), la progressivité par rapport au revenu, l'aide
aux désavantagés face aux transports (les individus qui ne conduisent pas, les
handicapés, les individus non motorisés, les enfants, les personnes agées,...) et
'amélioration de la mobilité de base qui concerne les déplacements ayant les valeurs
sociales les plus élevées (pour la verticale).

Cependant, leur mise en ceuvre ne semble pas suffisante pour résoudre tous les
problemes d’inégalités dans les transports. Quelques questions fondamentales
notamment sur le principe de la distinction entre différence et inégalité, sur 'identification
des « désavantagés », sur le principe d’égalité des chances (et les problemes de la
discrimination positive qui est a I'ordre du jour) ne sont pas traitées en profondeur. Les
négliger risque de donner des analyses qui ne cernent pas les « vrai probléemes »
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d’inégalités.

1.2.3.« Mise a jour » des concepts de I’égalité dans les transports par les
théories de la justice distributive

Les théories de la justice distributive qui se développent notamment depuis les années
soixante-dix, I'égalité des ressources (John Rawls), I'égalité des chances (John Roemer),
I'utilitarisme et puis la capabilité (Amartya Sen), proposent plusieurs éléments pour
compléter les concepts de I'égalité pré-existants. Les transports trouvent une place
particuliere dans chaque théorie. Les différentes dimensions peuvent donner des résultats
ou des mesures cohérentes mais dans la plupart des cas ces différentes dimensions
conduisent a des résultats difféerents et méme contradictoires. Considérer les transports
en tant qu'utilités, en tant que ressources, en tant que chances ou en tant que capabilités
et proposer une égalisation, donc chacune dans sa dimension, conduit simplement a des
résultats différents. Dans le cas extréme, une égalisation dans une dimension induit une
inégalité dans une autre dimension.

Le choix de ces théories comme cadre de nos analyses dépend ainsi du but
poursuivi. Il dépend donc du champ de notre évaluation, de la valeur de la justice que
nous voulons utiliser et de la disponibilité des données. Les développements théoriques
et I'exigence du concept du développement durable montrent que le probléme des
inégalités dans les transports s’éloigne de plus en plus de la théorie utilitariste pour aller
vers les théories de I'égalité des ressources, des chances et de la capabilité.

En effet, il nous semble évident que les transports constituent un élément
indispensable qui permet la réalisation des libertés de base et leurs variantes dans les
sociétés démocratiques. La liberté du mouvement des personnes et des biens (« liberté
d’'aller et de venir » garantie par la Constitution frangaise, liberté de circulation des
personnes (espace Schengen) des biens et des capitaux dans I'Union Européenne,...)
elle-méme est assurée par I'application d’'un concept du droit aux transports (Loi
d’Orientation des Transports Intérieurs LOTI de 1982). Un développement plus avant de
ce droit conduit a la nécessité de garantir un certain seuil minimum daccés
(consommation ou accessibilité) aux transports pour tous les individus dans la société
concernée. Ce seuil minimum est proposé par toutes les théories sauf [I'utilitarisme.
Caractérisées par leur dimension d’égalité, les définitions de ce seuil varient d’'une théorie
a lautre (revenu minimum social de Rawls, « level playing field » de Roemer, capabilité
de base de Sen). Ceci conduit automatiquement a des niveaux différents du minimum
social et renvoit encore une fois au choix de la théorie de 'égalité.

1.3.Les inégalités face aux transports dans le temps

1.3.1.Analyse des inégalités face aux transports

Nous avons choisi la mobilité, présentée par les indicateurs (fréquence, portée, durée et
vitesse) selon le mode ou tous modes, comme élément sur lequel nous analysons les
inégalités dans les transports.

16



Conclusion générale

Nous avons montré ci-dessus comment certains groupes de Franciliens sont privés
d’'un niveau de mobilité élevé et motorisé, alors que les autres groupes en bénéficient.
Nous considérons ensuite comment évoluent les concentrations de mobilité dans la
population ayant différents niveaux de revenu

Cette analyse entre ainsi dans la perspective de I'égalité verticale par rapport au
revenu. Elle porte a la fois sur les trois dimensions : le ressource, la chance et le
« fonctionnement » (au sens de Sen). L’approche par les ressources concerne les
inégalités de motorisation et de dépenses. Cette approche considére ainsi les transports
en tant qu’outil pour atteindre les avantages de la vie qui se traduisent en activités ou en
services. Les indicateurs du niveau de mobilité sont concernés directement par les
approches de I'égalité des chances et par l'approche en terme de fonctionnement
(toujours au sens de Sen).

Cependant dans ce travail, les méthodes d’analyse reposant sur les théories de
I'égalité (de ressources, des chances ou de fonctionnements) n'ont pas été utilisées. Nous
n‘avons mis en ceuvre la recherche détaillée des défavorisés ni par I'algorithme du
Maximin chez Rawls dans le cadre du principe de différences, ni I'algorithme de
I'optimisation chez Roemer dans le cadre du principe « level playing field ». Nous ne
comparons pas non plus les différences entre ces méthodes. Le but principal de cette
analyse des inégalités est de suivre leurs évolutions temporelles et de voir si elles ont
limpact direct de I'inégalité socioéconomique. On peut trouver un exemple de travail sur
la mobilité en utilisant I'approche de « capabilité » de Sen dans PURWANTO [2003].

1.3.2.Les inégalités de revenu qui ne réduisent plus ...

En utilisant plusieurs données (EGT, BDF et Parc-Auto-SOFRES) nous pouvons
confirmer une diminution des inégalités dans la distribution du revenu parmi les ménages
Franciliens quand on compare les années 80 aux années 70, une stagnation pendant les
années 80, et une stagnation ou une tendance a la croissance a partir de ces années. Ce
qui est sdr est que les inégalités de revenu ne se réduisent plus a partir des années 80.
Les études bibliographiques montrent que cette tendance est due notamment a
'augmentation des inégalités de salaire. Nous notons que parmi les ménages les plus
pauvres, la proportion des jeunes augmente significativement au cours du temps. Nous
relevons vers le bas de I'échelle des revenus des proportions assez importantes de
personne seules, de familles monoparentales et de familles nombreuses. Selon la
catégorie socioprofessionnelle nous y trouvons aussi de forts pourcentages de chdmeurs
(en général d’inactifs, excepté les retraités), d’employés et d’ouvriers. D’ailleurs, nous
constatons aussi que malgré un niveau moyen plus élevé, les inégalités de revenu parmi
les Parisiens sont plus fortes que parmi les habitants de la Petite et de la Grande
Couronne.

1.3.3....tandis que les inégalités des transports diminuent

L’analyse sur les indicateurs de mobilité en fonction du revenu permet de constater que
linégalité a baissé entre 1983 et 1997. Malgré les fluctuations, il est clair aussi qu’il y a
une baisse de I'inégalité du taux de motorisation entre les années 80 et les années 90. Au
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lieu d'une répercussion de [linégalité socioéconomique sur les transports, nous
constatons donc I'évolution divergente des inégalités entre ces deux domaines.

1.3.4.Les effets des élasticités entre le niveau socioéconomique et le niveau
de mobilité

Selon la méthode de décomposition d’Oaxaca, l'origine de la variation temporelle
d’inégalité d’'une variable y, disons la mobilité, peut étre divisée en : (i) les variations de
I'inégalité des déterminants de la mobilité et (ii) les variations inhérentes a I'é/asticité des
facteurs pris en compte. L’évolution des inégalités socioéconomique (des revenus) ne
constitue donc qu’un facteur de I'évolution des inégalités dans le domaine des transports.

Les inégalités de mobilité diminuent entre 1983 et 1997. Ce sont les évolutions du
taux de motorisation et du revenu qui déterminent principalement cette baisse. L’évolution
du taux de motorisation pendant cette période affecte largement les évolutions des
inégalités de mobilité notamment pour les vitesses et pour ['utilisation de la voiture
particuliére, alors que I'évolution du revenu détermine les évolutions des inégalités dans
la mobilité a pied et en transports collectifs.

La plus grande partie de la contribution des évolutions du revenu et du taux de
motorisation a I'évolution des inégalités de mobilité est impulsée par I'évolution des effets
des élasticités transversales des indicateurs de mobilité par rapport au revenu et au taux
de motorisation. Baisser les effets des élasticités transversales de la mobilité par rapport
au revenu et/ou par rapport au taux de motorisation au cours de temps, semble étre un
des moyens pour faire diminuer les indices de concentration de la mobilité et ainsi réduire
les inégalités.

Cette réduction peut aussi s’effectuer via la baisse des coefficients de régression de
la mobilité par rapport aux facteurs déterminants, tels que le revenu et le taux de
motorisation. Ceci peut résulter de la politique de subventionnement des transports
collectifs, de tarifs réduits, etc. La réduction des inégalités dans la mobilité en
fle-de-France confirme que les politiques menées concernant la mobilité dans cette région
sont déja en bonne voie vers I'égalité.

2.Les limites de I'analyse

2.1.Les limites du controle des facteurs déterminants de la mobilité

La mobilité est principalement déterminée par trois facteurs : les rbles sociaux, les
localisations et les revenus. Ces facteurs induisent les différents comportements de
mobilité qui se manifestent par les écarts entre les niveaux de mobilité et le choix modal. Il
peut s’agir d’écarts « justes » ou « d’inégalités » : une fagcon d’éviter la confusion est de
bien contrdler les deux premiers facteurs afin d’isoler le rdle du revenu. Cette analyse
peut étre menée dans deux directions : dans le sens de la « profondeur » en détaillant la
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nomenclature de chaque variable, et en croisant les variables. De cette maniére, nous
pouvons observer les comportements de groupes d’individus homogénes, a lintérieur
desquels les variations sont principalement imputables aux différences de revenu, selon
lesquelles nous évaluons les inégalités.

La taille des échantillons, surtout quand on veut mesurer des évolutions entre les
enquétes successives, ne permet pas de multiplier les modalités des variables ou les
types de croisement. Par exemple, les EGT ne sont pas représentatives au niveau
communal. Dans ce ftravail, les deux facteurs géographique et sociaux sont pris
indépendamment. Croiser ces deux facteurs (par exemple : actif masculin parisien,
chémeur féminin grande Couronne,...) permettrait de mieux homogénéiser la population
et de mieux cerner la variations des comportements en fonction du revenu, mais cela
multiplierait également le nombre de combinaisons de ces deux facteurs, ce qui nuirait a
la fiabilité statistique des résultats.

2.2.Développement incomplet des méthodes d’analyse des inégalités
proposées par les théories récentes

Les théories récentes sur I'égalité ont été présentées dans cette thése, ainsi que les
possibilités d’application dans le domaine des transports. Des développements
approfondis de chaque théorie qui permettent I'application empirique en utilisant les
données disponibles restent a réaliser. Toutefois, I'objectif est dinitier le débat sur
importance du choix de la dimension a égaliser compte tenu du développement actuel de
ces théories.

2.3.L’'usage des modeles trés simples expliquant la mobilité

La mobilité a été analysée en utilisant leurs variables explicatives. Cependant nous
n'utilisons que les modéles dans leurs formes les plus simples. Nous avons utilisé le
modéle de base de « trip production » qui réalise la génération de déplacements dans le
modéele classique a quatre étapes. Habituellement, ce modéle n’est utilisé que pour
estimer la fréquence ou le nombre de déplacements des ménages, mais nous avons
généralisé son usage pour estimer d’autres indicateurs de la mobilité comme la distance
parcourue et la vitesse de déplacement.

Ces modéles simples permettent de retenir a peu prés les mémes variables
explicatives donc de comparer leurs impacts sur les différents indicateurs de mobilité ou
de motorisation. Toutefois, I'optimisation des formes fonctionnelles reste une voie
d’amélioration possible.

2.4.Données et méthodes

Les travaux empiriques reposent principalement sur les données de 'Enquéte Globale de
Transports (EGT) de 1976, 1983, 1991 et 1997 et sur le petit échantillon de ménages
franciliens interrogés dans les Enquétes Budget de Famille (BDF) de 1979, 1984, 1989 et
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1994. Les deux sources ont été utilisées non seulement pour mener les analyses sur les
transports, mais aussi sur le niveau de vie des ménages et des individus. En ce qui
concerne le revenu, ces deux sources ne sont pas homogénes, puisqu’il figure en clair
dans BDF, alors qu'il a été imputé a partir d’'informations en tranches dans 'EGT en
utilisant une méthode élaborée au LET pour le projet IDEES.

Rappelons que l'information enregistrée dans 'EGT est la description de la mobilité
un jour de semaine, I'hiver hors vacances scolaires. Il ne s’agit pas d’un comportement de
mobilité stable, car ce comportement peut varier d’'un jour a l'autre, d'une semaine a
l'autre, d’'une saison a l'autre au cours de la méme année. Ce n’est qu’en regroupant
différents individus par des méthodes de classification que Il'on observe des
« comportements stabilisés ». Ceci rend d’autant plus exigeant sur la taille minimale des
échantillons représentant chaque groupe.

3.Prolongements souhaitables

3.1.Approfondir I’analyse sur un indicateur de mobilité

Une partie du travail que nous avons effectué porte sur I'analyse des inégalités de
mobilité d’'une maniére globale c’est-a-dire en considérant tous les indicateurs de mobilité.
Nous brossons alors un panorama général, mais des détails importants ne sont pas
couverts. Se concentrer sur un seul indicateur permettrait de bien cerner les « vrais »
problémes d’inégalité posés par cet indicateur : les facteurs des roles sociaux et des
localisations pourraient étre mieux contrélés et nous pourrions observer les variations ou
linégalité qui se produit par rapport aux différents niveaux de revenu. De plus, la
concentration sur un seul indicateur permettrait d’utiliser des modeéles individualisés et
plus sophistiqués, ce qui donnerait des résultats plus pertinents.

3.2.Analyse des inégalités d’acces

L’accessibilité est I'objectif principal des transports, mais avec la mobilité, elle est aussi
'un des services rendus par les transports. Quand nous analysons les inégalités, I'idéale
serait donc d’analyser les inégalités dans la mobilité et aussi dans 'accessibilité. Quand
nous analysons les inégalités dans I'accessibilité, nous analysons ainsi les inégalités dans
I'accessibilité individuelle : 'accés dont bénéficie un individu particulier selon ses besoins,
sa mobilité, ses ressources en argent et en temps. Ultérieurement, l'analyse des
inégalités dans ce domaine devrait incorporer les travaux de HAGERSTRAND [1970]
LENNTORP [1976], BONNAFOUS et PUEL [1983], MILLER [1992] , BARADARAN et
RAMJERDI [2001], etc.

3.3.L’'usage de données de panel
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Les enquétes panel permettent de suivre les changements de comportement des mémes
individus pendant une certaine période. En ce qui concerne I'analyse des inégalités de
transports, 'usage de ce type d’information serait trés utile pour suivre les changements
de comportement. En utilisant la méthode de classification, nous pourrions voir les
mouvements des individus entre les différents groupes de comportement au cours du
temps en intégrant aussi les évolutions géographiques, économiques et les évolutions
des rbles sociaux. En fonction de ces trois facteurs déterminants nous pourrions aussi
modéliser puis projeter les trajectoires du changement de comportement de mobilité de
chaque individu.

3.4.Développement des méthodes d’analyse des inégalités proposées
par les théories récentes

Développer jusqu’aux applications les méthodes d’analyse des inégalités dans les
transports a partir des théories récentes des inégalités (notamment celles de Rawls,
Roemer et Sen) donnerait une nouvelle direction a la recherche. Ce développement
permettrait de mieux cerner I'importance du choix des dimensions sur lesquelles les
transports se positionnent. Il permettrait aussi d’apprécier les différences, parfois méme
les conflits entre diverses dimensions, de comparer les seuils minima de mobilité qui en
résultent et de comparer les recommandations en matiére de politique de transport. On ne
se limiterait plus a un seul résultat, a un seuil minimum unique ou a une seule
recommandation provenant de l'analyse, mais il y en aurait plusieurs, 'un pouvant
relativiser l'autre.

3.5.Développement de la méthode de décomposition d’inégalité pour
les modéles non linéaires ou les modeéles linéaires généralisés

La méthode de décomposition d’inégalité développée par OAXACA [1973] puis
WAGSTAFF [2003] n’est en fait valable que pour décomposer les causes d’'inégalité d’'un
objet ou d’une variable qui se distribue normalement ou qui peut étre exprimés en
variables explicatives par le modéle de régression linéaire ordinaire. L’indicateur de
mobilité comme la fréquence des déplacements, ou l'indicateur de motorisation comme le
nombre de voitures dans un ménage se distribue en suivant plutét la loi multinomiale. Une
modification du modéle de décomposition de linégalité pour les variables dont les
distributions ne sont pas normales sera I'objet d’'une future recherche. Cette modification
permettra de mieux comprendre la contribution de chaque variable explicative pour
'inégalité transversale ou I'évolution temporelle pour des variables dont la distribution
n’est pas normale.

3.6.Evaluation des politiques des transports par I’analyse des
inégalités

La Décentralisation qui s’accélére aprés une premiére impulsion au début des années 80,
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touche maintenant aussi la région lle-de-France, qui est restée plus longtemps que les
autres sous la tutelle de I'Etat. Les transports constituent un domaine privilégié de
transfert de compétences a la Région ( entrée de la région au conseil d'administration
du STP, qui devient le STIF en 2001,...). Le développement des infrastructures, la
tarification des transports publics, leurs subventionnements,... dépendront de plus en plus
des Collectivités Territoriales, méme si I'Etat (encadré par les Directives Européennes)
garde quelques prérogatives en matiére de taxation des carburant par exemple. Les
inégalités socioéconomiques constituent une grille de lecture importante de ces politiques.
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