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Résumé

Notre époque est caractérisée par des enjeux globaux inédits qui exigent une critique et une
reformulation des principes d’organisation socioéconomique, notamment dans le domaine de
I'aménagement urbain. La concentration de la population dans des grandes agglomérations, leur
ségrégation croissante et leur empreinte écologique, soulignent I'importance de faire évoluer les

institutions métropolitaines.

Au sein de ce vaste champ de recherche, cette thése se concentre sur la problématique des
inégalités de mobilité urbaine, et des limites de I'action publique face a ces enjeux. Azwsi, nous
Sformulons lypothese que 'accumnlation de désavantages de logement et de déplacements constituerait une forme
d'injustice sociale qui pourrait étre objectivée par des mesures quantitatives a un nivean méso-social. Le corolaire
¢thique d’un tel constat, en termes d’action publique nous amene a proposer une hypothese
complémentaire. En effer, latténunation des inégalités urbaines nécessiterait des institutions capables de
coordonner diverses politiques sectorielles, pour une cobérence territoriale et en réponse aux demandes sociales. Ces
deux hypotheses s’articulent dans une dialectique qui développe des concepts et des
méthodologies pour I’étude du droit a la ville, que nous concevons comme une dialectique de

capacités socioéconomiques et politiques.

En particulier, la mobilité urbaine est définie dans ce travail comme larticulation des pratiques de
localisation résidentielle et de déplacements quotidiens, au niveau des ménages. Cet ensemble de
capacités est nécessaire pour I’épanouissement des citoyens. Pour autant, la connotation
d’injustice a partir de différences statistiques est difficile a démontrer. Aznsi, le principal objectif de
cette these consiste au développement et application d'une méthodologie d'analyse quantitative a [échelle
métropolitaine, qui permettra d affirmer s'il existe, ou pas, des entraves illégitimes a la mobilité nrbaine de certains

groupes sociaux.

Avec cet objectif, nous analysons quatre indicateurs complémentaires, chacun mesurant une
dimension différente des arbitrages spatio-temporels des ménages. Il s’agit de 'usage du temps
quotidien, des efforts en transport et logement, de I'accessibilité aux emplois et aux autres
destinations, et de 'utilité de la mobilité urbaine. Au total, des désavantages simultanés parmi ces

mesures suggerent que certains groupes sociaux sont privés de mécanismes d’ajustement leur



permettant de bénéficier des ressources urbaines, ce que nous qualifions d’injuste. Nous
montrons notamment que Peffet de péréquation des politiques sociales en Ile-de-France semble
étre érodé par I'extension de son aire urbaine, qui présente des niveaux d’inégalités socio-spatiales
proches de ceux observés dans le Grand Santiago ou les mécanismes redistributifs sont tres

faibles.

Cette convergence souligne lintérét d’analyser les limites des systemes de gouvernance
métropolitaine pour résoudre ce type d’iniquités. Cette question est objectivée par 'observation
de deux controverses publiques récentes - autour du Transantiago et du Grand Paris - et par
I’étude de I’évolution des instruments d’aménagement. Cette analyse institutionnelle est appuyée
sur la synthése des reégles et ressources de I'action publique et sur des entretiens a des experts et
autorités. Dans les deux cas d’étude et par des mécanismes différents, ils existent des défaillances
de représentation des groupes vulnérables dans les arénes de gouvernance métropolitaine, ce qui

contribue au creusement des inégalités socio-spatiales.

Finalement, la garantie du droit a la ville dans le Grand Santiago et la Région Ile-de-France
nécessite des innovations techniques et politiques complémentaires. Celles-ci pourraient étre
implémentées dans un niveau méso-social, visant a I'amélioration des conditions de mobilité
urbaine et de représentation politique des ménages vulnérables, selon les spécificités de chaque

sous-territoire métropolitain.

Mots-clés : mobilité, accessibilité, inégalités, logement, transport, gouvernance.
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Abstract

Our era is characterized by unprecedented global challenges that require a critical review and a
reformulation of the principles of social and economic organization, particularly in the field of
urban planning. The concentration of population in major conurbations, their growing
segregation and their ecological footprint, stress the importance of adapting metropolitan

institutions.

Within this large field of research, this thesis focuses on the problem of inequalities of urban
mobility, and on the limits of public action to address these challenges. Thus, we develop the
ypothesis that the accumulation of handicaps of residential location and travel constitute a form of social injustice
that could be objectified by quantitative measures at a mesosocial level. 'The ethical corollary of this
observation in terms of public action leads us to propose a complementary hypothesis. Indeed,
mitigation of urban inequalities wonld require institutions having the capacity to coordinate various sectoral policies,
with territorial coberence and in response to social demands. These two hypotheses are articulated in a
dialectical argument that develops operative concepts and methodologies for the study of the
right to the city, which we conceive as a dialectic relationship of socio-economic capacities and

political empowerment.

In particular, urban mobility is defined in this work as the interweaving practices of residential
location and daily travel at the household level. This set of capabilities is necessary for the
blooming of citizens, but the unjust connotation of differences measured by this kind statistics is
difficult to demonstrate. Thus, the main objective of this thesis is the development and application of a
methodology for quantitative analysis at the metropolitan level, capable to assert if there is or not an unfair

limitation of urban mobility for a certain social group.

With this purpose, we analyze four complementary indicators, each measuring a different
dimension of space-time tradeoffs at household level. This are: the daily use of time, travel and
housing efforts, accessibility to jobs and other destinations, and utility of urban mobility. In sum,
simultaneous disadvantages among these measures would suggest that some social groups are
deprived of adjustment mechanisms that would allow them to benefit from urban resources,

what we qualify as being unfair. In particular, we show that the effect of social policies in Ile-de-
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France seems to be antagonized by the extension of its urban area, attaining levels of socio-spatial
inequalities close to those observed in Greater Santiago, where redistributive mechanisms are

extremely weak.

This convergence emphasizes the importance of analyzing the limits of metropolitan governance
systems to resolve such inequities. This issue is addressed by the observation of two recent public
controversies, the implementation of Transantiago and the debates around the Grand Paris, and
by the study of the evolution of planning instruments. This institutional analysis is based on a
synthesis of the rules and resources of public action, and on interviews with experts and
authorities. In both study cases and by different mechanisms, there would be failures of
representation for vulnerable groups in the arenas of metropolitan governance, thus contributing

to the widening socio-spatial inequalities.

Finally, guaranteeing the right to the city in the Greater Santiago and the Ile -de- France would
require complementary technical and policy innovations. These could be implemented in a
mesosocial level, aiming for the improvement of urban mobility and political representation of

vulnerable households, according to the specificities of each sub-metropolitan territory.

Keywords: mobility, accessibility, inequalities, housing, transport, governance.
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Introduction.

Les milieux urbains accueillent aujourd’hui la plus grande moitié d’'une humanité qui consomme
les ressources planétaires a un rythme plus rapide que leurs capacités de régénération, ce qui
représente un risque connu, mesuré, réel et imminent de dégradation de la qualité de vie des
générations futures (UNEP, 2013). En méme temps, notre systeme économique repose encore
sur une hypothese de croissance exponentielle, malgré avoir déja atteint les limites de la biosphere
qui accueille toute vie humaine (Steffen et al., 2011). Or, les populations plus pauvres continuent
a migrer vers des centres urbains, qui sont actuellement les plus puissants moteurs de croissance,
ou ils ne trouvent pas toujours réponse a leurs attentes de prospérité, car les inégalités urbaines ne

cessent de se creuser (UN-Habitat, 2011).

Ainsi, le constat que 'accroissement universel de la consommation jusqu’au niveau des classes
moyennes des pays développés est écologiquement impossible, exige de formuler des nouveaux

référentiels de progres social.

Dans ce contexte global, nous argumenterons que la soutenabilité du développement de notre
civilisation dépend crucialement du renforcement des mécanismes de pré-distribution des
capacités et de redistribution des richesses, au sein des populations et entre nations (Rawls, 2001 ;
Sen, 2003). En effet, les écarts sociaux que nous observons actuellement ne seraient pas
justifiables ni tolérables pour ceux qui les subissent si les espoirs d’amélioration de la qualité de

vie d’une génération a la suivante n’ont plus de fondement.

Par ailleurs, des phénomeénes comme l'utilité marginale décroissante du revenu, la psychologie
sociale des inégalités et les effets macroéconomiques de la redistribution, permettent d’envisager
un abandon progressif et politiquement viable du modele de croissance par accumulation qui
opere depuis deux siecles (Charlesworth, 2005 ; Daly, 2005 ; Layard et al., 2008 ; Verme, 2009 ;
Duru-Bellat, 2011 ; Rosanvallon, 2011). Or, ceci exige de concevoir de nouvelles formes
d’organisation sociale, fondées sur des rapports plus égalitaires entre citoyens, et d’'implémenter
un ajustement économique qui puisse permettre la satisfaction des besoins humains tout en

réduisant la consommation des ressources naturelles.
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Au sein de cette perspective globale assez inquiétante, les villes peuvent jouer un réle central pour
'ajustement socioéconomique majeur qui semble nécessaire pour le bien étre des générations
futures. En particulier, la gestion des tensions sociales en milieu urbain est un enjeu central pour
la stabilité des régimes politiques qui visent a préserver les libertés civiles (UN-Habitat, 2011). Or,
I'organisation des métropoles contemporaines est extrémement complexe et leur gouvernance
semble peu efficace pour redresser les tendances de creusement de la ségrégation et des inégalités

sociales.

Ces enjeux soulevent la question du décalage entre les valeurs fondatrices des démocraties
occidentales et le constat d’injustices spatiotemporelles qui cristallisent et perpétuent les rapports
de dominance entre groupes sociaux, empéchant ainsi exercice du droit a la ville chez les

populations défavorisées (Lefebvre, 1968 ; Rawls, 2001 ; Soja, 2010).

Au ceeur de cette problématique, 'accumulation de handicaps qui contraint les capacités de
mobilité résidentielle et quotidienne des ménages, exerce un effet déterminant sur les processus
d’exclusion sociale (Maurin, 2004 ; Orfeuil, 2006). En outre, les défaillances de représentation
politique des groupes vulnérables, au sein des arénes de gouvernance métropolitaine complexes et
qui subissent la pression d’une économie globalisée, contribuent a la cristallisation des rapports

de dominance dans I'espace-temps urbain (Orfield, 1999 ; Sassen, 2006 ; Soja, 2010).

Au total, 'objectif central du travail suivant est de développer et appliquer une méthodologie
opérationnelle pour I’étude des conditions qui permettent exercice du droit a la ville, que nous
concevons comme une dialectique entre les capacités socioéconomiques et politiques des citoyens
(Lefebvre, 1968). Ainsi, notre intention est de proposer une synthése entre la compréhension
qualitative des injustices spatiotemporelles au niveau individuel, la formulation d’une
méthodologie d’analyse quantitative des inégalités de mobilité urbaine a une échelle méso-sociale,

et l'implémentation de politiques territoriales de cohésion sociale.

Cette these sera structurée par trois démarches complémentaires. Premierement, une enquéte sur
les métropoles contemporaines, considérant leur importance dans un monde qui doit faire face a
des enjeux globaux inédits et soulignant I'impératif de redéfinir et garantir les conditions du droit
a la ville dans ce contexte. Deuxiémement, le questionnement de la nature et de la mesure des
inégalités de mobilité urbaine, comme un phénomeéne cumulatif et inséré dans un parcours
biographique, qui doit donc étre adressé depuis une perspective pluridisciplinaire et
intersectorielle. Troisiemement, la construction et application d’une méthodologie d’analyse

quantitative adaptée a ces enjeux et complétée dialectiquement par 'observation des processus
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d’organisation politique métropolitaine. En somme, nous proposons une reformulation

conceptuelle et opérationnelle de I’étude empirique du droit a la ville.

I.1. Contexte : scission sociale au sein de métropoles en défaut de

gouvernance.

Les métropoles contemporaines sont un phénoméne inédit.

Au cours du XXe siecle, la croissance économique et le développement des technologies de
transport ont bouleversé la nature des systemes urbains (Orfeuil, 2008). Les villes, établies depuis
leurs origines comme des espaces de vie plutot unitaires, ont recu des flux migratoires d’une forte
intensité, amorc¢ant un processus de concentration de la population soutenu actuellement par
'accroissement naturel. En méme temps, les agglomérations se sont étalées avec un rythme plus
rapide encore que leur croissance démographique et leurs mobilités internes se sont intensifiés.
Elles ont perdu ainsi densité et cohésion, tout en se réorganisant de facon multipolaire et
discontinue, comme des réseaux polycentriques qui recomposent les centralités traditionnelles,

distribuant les fonctions de controle et de coordination (Gaschet et Lacour, 2002).

Au final, cette évolution se traduit par I’émergence des métropoles, une nouvelle forme
d’urbanisation ou l'on observe des rapports inédits entre lieux et liens, entre 'immatériel et
I'espace physique (Béhar, 2009). Dans cette these, nous utiliserons cette notion en référence a des
systemes urbains de plusieurs millions d’habitants, ou s’entrecroisent des bassins de vie et des

territoires de représentation politique, qui sont différents mais interdépendants.

Ces dynamiques peuvent étre expliquées par plusieurs phénomenes. Premierement, par
Pattractivité économique - pour les ménages et pour les entreprises - des poles industriels qui sont
devenus ensuite tertiaires et par leur mise en concurrence a une échelle globale (Sassen, 2000 ;
Kantor et al., 2012). Deuxiemement, par 'augmentation des vitesses de déplacement urbain, qui
ont été investies dans I’élargissement des distances de déplacement plutot que dans la réduction
des temps de déplacement (Zahavi et Talvitie, 1980 ; Massot et Orfeuil, 2005). Troisiemement,
par le déplacement des ménages et des entreprises vers des zones périphériques, soit en raison de
la pression des couts du foncier central, soit par le souhait de bénéficier de logements plus grands

(Alonso, 1964 ; Orfeuil, 2008). Au final, il se produit un décalage entre les espaces résidentiels, de
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production et de consommation, en raison de I’élargissement des distances et des mobilités, qui

peut affaiblir 'efficacité productive des métropoles (Davezies, 2009).

En outre, dans le dernier demi-siecle, le nombre de métropoles de plus de cing millions
d’habitants a augmenté en méme temps que leurs déplacements internes se sont intensifiés et que
la division sociale de leurs territoires s’est creusée (UN-Habitat, 2011). Ces espaces urbains ont
un fonctionnement et une structure tres différents de ceux des villes anciennes, qui étaient des
ensembles de lieux relativement proches voire des bassins de vie piétons autour d’un marché.
Aujourd’hui, un nombre croissant de citadins habite dans des systémes élargis bien au-dela de
Iespace normalement parcouru a pied dans une journée et qui fonctionnent donc en grande
partie par des flux et des relations a distance (Mongin, 2005 ; Ascher, 2009). Cet accroissement
des échelles d’interaction est étroitement associée a la croissance économique, mais implique
¢galement des risques importants pour le développement soutenable des métropoles, dans les
sphéres économique, environnementale et sociale (Prudhomme et Lee, 1999 ; Pouyanne, 2004 ;

Sassen, 2000).

En somme, la métropolisation est une évolution majeure des modes de vie urbains et de la
composition morphologique et fonctionnelle des villes, ou convergent des phénomenes globaux
et locaux qui produisent une configuration inédite des espaces urbains. Ce processus peut étre

caractérisé comme :

« L’ensemble des processus qui privilégient les grandes dimensions urbaines marquées par les
transformations du systeme productif, appréhendé au niveau international et mondial. Elle
conduit a des organisations et a des recompositions territoriales nouvelles, tant au plan interne

des ensembles urbains concernés que sur celui, de leurs relations externes » (Lacour, 1999 ; p. 64).

Au final, ces systemes nouveaux d’interaction sociale, économique, temporelle et spatiale, n’ont
pas de précédent historique, en termes de complexité, d’échelle ou des technologies qui impulsent
leur développement. Or, le rythme de cette évolution socioéconomique semble dépasser les
capacités d’actualisation des dispositifs d’organisation interne de ces ensembles, au risque de

produire des tensions et des défaillances dans leur fonctionnement.
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Limites économiques, environnementales et tensions sociales de Ia métropolisation.

L'efficacité économique des centres urbains est étroitement associée a la réduction des cotts de
transaction, favorisée par la proximité spatiale de plusieurs marchés superposés : notamment ceux
du travail, de consommation, de services et de loisirs. Cette coexistence de facteurs améliore
Pefficacité de la production et de la consommation. D’une part, la productivité des entreprises
s’accroit grace aux économies d’agglomération, obtenues de la mutualisation de la main d’ceuvre,
des liens productifs en amont et en aval, et des surplus locaux d’information (Marshall, 1890 ;
Krugman, 1997 ; Strange et al. 2006). D’autre part, les ménages profitent de salaires plus élevés et

d’une accessibilité accrue a 'ensemble des opportunités de la ville.

Or, ces avantages peuvent s’affaiblir a cause de I’étalement et de la congestion, en raison de la
segmentation ou de la réduction de la taille des marchés effectifs (Prud’homme et Lee, 1999 ;
Wenglenski, 2003). Par ailleurs, la perte d’attractivité résidentielle des métropoles, par des facteurs
environnementaux et de désavantages de parité de pouvoir d’achat, produit des fuites de revenus

et de population, au préjudice des dynamiques de développement territorial (Davezies, 2009)

En outre, le processus de concentration démographique dans des poéles urbains entraine des couts
environnementaux importants. D’une part, I’étalement urbain accroit la consommation de terres
agricoles et les distances de déplacement, augmentant la dépense énergétique et les émissions de
gaz a effet de serre des transports (Newman et Kenworthy, 1998 ; Pouyanne, 2004). D’autre part,
et particuliecrement dans les pays émergents, le tandem croissance économique et urbanisation
accélérée impose une forte pression en termes d’exploitation des foréts, océans et autres espaces
naturels, accélérant Iépuisement des ressources renouvelables et non-renouvelables (UNEP,

2012).

La reconfiguration constante des systemes urbains peut avoir également des effets négatifs pour
la cohésion sociale. En effet, les ménages et les entreprises sont en compétition pour des
avantages de localisation de plus en plus convoités (Alonso, 1964). Ainsi, dans un contexte
d’élargissement des distances des déplacements et des relocalisations résidentielles, il existe un
risque de renforcement des processus de spécialisation socio-spatiale, ce qui aggrave le probleme
de I'inégalité des revenus (Berger et Brun, 2006). En fait, dans une société de plus en plus mobile,
les capacités réduites pour se déplacer et pour s'adapter aux changements, sont étroitement liées a
la vulnérabilité socioéconomique et deviennent une difficulté supplémentaire, voire un

multiplicateur des différences sociales (Sen, 2003 ; Orfeuil, 2000).
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Ces tendances de spécialisation socio-spatiale au sein des métropoles montrent des paralléles
significatifs entre contextes caractérisés par des niveaux de développement tres différents. Ainsi,
la globalisation des tensions sociales urbaines exige de dépasser les approches comparatives
traditionnelles qui établissent une coupure entre les villes du nord et du sud. En particulier, la
stabilisation des migrations rurales-urbaines en Amérique Latine s’accompagne d’une montée en
puissance des dynamiques de recomposition interne des fonctions et groupes sociaux qui ne sont
pas totalement différents des phénomenes observés dans des villes européennes depuis presque
un demi-siecle (Dureau et Lévy, 2007). Au niveau individuel, ces convergences se manifestent par
I'importance des biographies personnelles et des réseaux familiaux ¢élargis, qui orientent
Iintégration, les éventuelles relocalisations résidentielles et les pratiques de mobilité quotidienne

des citadins (Dureau et Gouéset, 2009).

Ainsi, en raison de l'importance des rapports de proximité et du soutien des entourages,
Iinteraction entre ancrages résidentiels et capacités pour se déplacer peut adopter des
configurations différentes ou I'immobilité ou I’hyper-mobilité ont des connotations variables en
termes de choix ou de contraintes (Vignal, 2003 ; Le Breton, 2005). Ceci ajoute une tension
supplémentaire aux processus de différenciation sociale, au sein de systémes urbains qui se

construisent autour d’une norme de vitesse :

« La capacité de mobilité des uns est ici instituée en pouvoir organisateur de 'espace et des modes
de vie pour tous, y compris celles et ceux dont les capacités de mobilité demeurent assez faibles »

(Orfeuil et Massot, 2005 ; p. 274).

En effet, les politiques normatives d’intégration sociale qui se focalisent sur les subventions aux
transports risquent d’accroitre les injonctions sociales a se déplacer, affaiblissant ainsi des

rapports de proximité qui constituent une ressource riche et diversifiée (Joufte, 2010).

Au final, les dérives sociales de la métropolisation soulévent la question des injustices sociales et
de la préservation de la cohésion sociale, qui est un enjeu de régulation politique des effets
déléteres des marchés sur la société (Le Gales, 1999). Or, les différentes formes des pouvoirs
publics semblent de moins en moins capables d’organiser la complexité des métropoles
contemporaines, d’ou l'importance de développer de nouvelles catégories d’analyse et des

dispositifs capables d’adresser ces questions (Jouve et Lefebvre, 2002).
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De Paménagement volontariste a Ia gouvernance intersectorielle.

De fagon parallele au phénomene de métropolisation, la recomposition des Etats,
particuliecrement en Europe mais aussi de fagon plus atténué en Amérique Latine, crée des
incertitudes sur la capacité politique de contréle des marchés (Le Gales, 1999 ; Montecinos,
2005). Ces processus amenent au développement de nouvelles formes de régulation mixtes,
économiques, institutionnelles et organisationnelles, dont les territoires et les villes deviennent

des espaces et des acteurs d’articulation dans un niveau méso-social. Ainsi :

«La gouvernance est un chantier de recherche qui concerne les formes de coordination, de
pilotage et de direction des secteurs, des groupes et de la société, au-dela des organes classiques

du gouvernement. » (Le Gales, 2010 ; p. 2999).

Suivant cette définition, les métropoles peuvent étre considérées comme un cas particulicrement
complexe pour lexercice de la régulation infranationale, car leur étendue et fragmentation
rendent difficiles la stabilisation d’identités collectives, légitimes et capables d’articuler des
coalitions engagées sur des objectifs partagés. En effet, les processus concomitants de
fragmentation sociale et politique atteignent une complexité particulicre au sein d’arénes de
gouvernance ou participent des représentants de I'Etat et de territoires qui ont des échelles et des

objectifs différents (Béhar et al., 2009).

Cette imbrication géopolitique, depuis le niveau communal jusqu’aux relations internationales,
, , L . . ).

s’est développée a un rythme qui dépasse les capacités institutionnelles d’ajustement et
d’implémentation de nouveaux dispositifs de coordination et de controle. Ces défaillances de

gouvernance métropolitaine peuvent étre observées dans les domaines politiques et techniques.

D’une part, la multiplication des acteurs qui interviennent dans les décisions d’aménagement,
notamment en raison des processus simultanés de décentralisation et de globalisation, se traduit
par une distribution verticale des compétences avec une tension croissante entre 'implication des
citoyens, les pouvoirs locaux, nationaux et les injonctions des marchés globaux (Bourdin, 2000 ;
Gaudin, 2002 ; Kantor et al., 2012). Ceci peut avoir un aspect positif, dans le sens d’une meilleure
représentation d’intéréts divergents mais légitimes, mais impose des délais d’exécution
supplémentaires aux projets urbains et exige des efforts importants en termes de négociation des
stratégies différentes selon I’échelle des acteurs (Béhar et al, 2009). Ainsi, les possibilités d’une
meilleure réponse collective aux enjeux métropolitains sont relativisées par la difficulté de mettre

en place des espaces et des régles de coordination effective (Kantor et al, 2012).
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D’autre part, les logiques d’efficacité pour la reconstruction européenne apres la deuxieme guerre
mondiale et ensuite les conditions des crédits et d’assistance technique de la Banque Mondiale
aux pays en développement, ont imposé une approche sectorielle aux politiques industrielles et
d’aménagement urbain (Lorrain, 2003a). Cette spécialisation et séparation des taches est renforcée
lorsque les principes d’économie libérale réduisent le role du secteur public sous hypothése
d’une capacité de régulation du développement urbain par le marché, qui s’avere fausse (Sabatini,
2000 ; Figueroa, 2005 ; Harvey, 2008). Ainsi, et malgré la consolidation d’échelons décentralisés
dont I'objectif est de produire la cohérence territoriale de I'action publique, il existe une lourde
inertie institutionnelle qui empéche de coordonner l'action d’acteurs, publics et privés, qui

operent dans des domaines techniques différents.

Cette dépendance aux sentiers sectoriels est particulicrement visible dans I'incohérence spatiale
des politiques d’habitat et des transports. En effet, les potentiels de vitesse, combinés a la
pression des cotts du foncier promeuvent I’étalement et la spécialisation socio-spatiale, réduisant
Pefficacité et la rentabilité des transports en commun (Berger et Brun, 2006 ; Orfeuil, 2008). Par
ailleurs, les investissements et subventions aux modes de déplacement collectif peuvent
contribuer a la gentrification des quartiers et donc expulser les populations qui devraient étre leur
cible prioritaire (Orfeuil et Wiel, 2012). En somme, la coordination intersectorielle semble
essentielle pour 'amélioration de efficacité systémique des politiques d’aménagement, avec des

effets favorables pour la cohésion sociale et 'économie de ressources et d’énergie.

Ceci est notamment le cas rare et exemplaire de villes comme Copenhague ou Curitiba, ayant
suivi des plans d’aménagement qui ont orienté le développement cohérent des transports et des
densités depuis un demi-siecle (Macedo, 2004 ; Laigle, 2009). Or, I'implémentation de ce type de
régulation semble beaucoup plus difficile dans des grandes métropoles, comme le Grand Santiago
et la Région Ile-de-France, qui ont ét¢ développées sectoriellement, étant aussi plus larges,

dynamiques, complexes et présentant des systemes de gouvernance particuliecrement embrouillés.

Finalement, la diversité de facteurs influencant le comportement spatial des ménages souligne la
nécessité de démultiplier les méthodologies d’analyse en vue de comprendre linteraction des
différentes mobilités urbaines, tout en considérant les caractéristiques individuelles et les
conditions évolutives des milieux urbains (Dureau, 1999 ; Massot et Orfeuil, 2005). De plus, par
Iexercice de leurs demandes et pratiques, les individus deviennent des co-constructeurs des
territoires, avec d’autres acteurs et institutions ayant une présence ou une autorité sur des lieux

partagés. En somme, les métropoles sont des entités spatiales dont la compréhension exige de
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construire des approches pluridisciplinaires, a la fois attentives aux singularités et aux modeles

généraux de développement (Lacour, 2006 ; Dureau et Lévy, 2007).

Au sein de ce vaste champ de recherche, nous avons choisi de resserrer la problématique de notre
travail sur les enjeux des inégalités de mobilité urbaine, au sein de deux métropoles dont nous
avons une connaissance directe. Les résultats ainsi obtenus peuvent également contribuer a
Porientation de politiques de cohésion urbaine dans des contextes ou la gouvernance territoriale

est particuliecrement complexe. Le cadre analytique de cette démarche est présenté en suivant.

I.2. Problématique : les inégalités de mobilité urbaine comme conséquence

et condition de reproduction des injustices sociales.

Inégalités de mobilité urbaine : enjeux sociaux et définition.

La notion de « mobilité » est utilisée avec des significations tres diverses, il est donc nécessaire de
stabiliser une définition de « mobilité urbaine » avant de présenter les enjeux centraux de cette
recherche. Avec ce terme, nous ferons référence aux pratiques, arbitrages et stratégies réalisés par
les ménages pour choisir une localisation dans la ville et pour se déplacer vers les destinations
souhaitées. Autrement dit, la « mobilité urbaine » est produite par les interactions entre les
mobilités résidentielle et quotidienne dans l'espace urbain, différentes en cela des mobilités

sociale ou corporelle1.

En outre, les processus d’organisation temporelle, spatiale et d’acces a d’autres ressources, bien
intégrés au comportement des individus, sont complexes a analyser car il est nécessaire de
considérer au moins : le décalage entre les temporalités du cycle résidentiel et les contraintes dans
I'usage du temps quotidien ; la coordination des programmes d’activité entre les différents
membres d’une famille ; les arbitrages a plusieurs niveaux de choix, comme la localisation dans la
ville, les modes de transport, le temps alloué au travail et aux loisirs, la consommation et autres

biens.

! En référence aux personnes handicapées ou a « mobilité réduite ».
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Au sein de cet univers de choix, sans cesse élargi par linjonction des sociétés modernes a
I'autonomie des individus, les capacités d’adaptation et de maitrise de soi deviennent un impératif
pour I'insertion sociale dans un contexte ou les rapports au travail perdent progressivement leur
role stabilisateur (Ehrenberg, 1995). En méme temps, I'intégration des potentiels de vitesse dans
les pratiques de localisation et déplacements, par 'ensemble des acteurs qui interagissent au sein
de I'espace urbain - ménages, entreprises et agents publics -, transforme les métropoles et impose

des injonctions plus fortes en termes de cotut pour se loger et se déplacer (Orfeuil, 2008).

Or, les individus ont des capacités et des compétences tres différentes pour développer une
stratégie de mobilité urbaine, qui sont déterminées en grande partie par leur position sociale.
Ainsi, les évolutions concomitantes d’incertitude sociale et d’individuation renforcent les risques

de divergence socioéconomique entre populations aisées et défavorisées.

Pour autant, en vue de qualifier ces différences en termes d’inégalités sociales, il faut évaluer dans
quelle mesure les désavantages produits par chaque contexte sont subis par les personnes
affectées, ce qui est particulierement difficile dans le cas des analyses quantitatives a I’échelle
métropolitaine. En méme temps, au sein d’une société, il est également nécessaire de stabiliser
une définition de justice sociale, ce qui est fondamentalement un choix éthique. En raison de
certaines qualités démocratiques et éthiques qui seront développées dans le premier chapitre de
cette these, ce travail s’appuie notamment sur la théorie de justice politique et la conception de la
société comme un systeme de coopération entre citoyens libres et égaux, développées par John

Rawls (2001).

Les propositions de cet auteur permettent d’établir deux points pertinents pour ce travail. D’une
part, la justice sociale consisterait essentiellement a linstitutionnalisation de priorités et de
relations adéquates entre les principes de liberté et d’équité, ce qui trouve une application
particuliecrement bien adaptée dans 'analyse des enjeux de mobilité urbaine. D’autre part, les
inégalités sociales seraient des différences qui déterminent les perspectives de développement des

individus au cours de la durée de leurs vies.

En outre, la formulation du «droit a la ville » proposée par Henri Lefebvre (1974), considere
également la nécessité d’avoir un acceés équitable aux ressources urbaines, mais ajoute une
dimension politique essentielle pour la garantie de conditions de justice en milieu urbain.
Lefebvre affirme que la maitrise de soi et la capacité de participer a la construction collective de la

société sont fondamentales pour étre un citoyen de plein droit.
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Ainsi, Pespace-temps urbain permettrait la cristallisation des injustices sociales et favorisent la
reproduction des rapports de dominance économique et politique, d’ou I'importance d’équilibrer
les pouvoirs de revendication pour éviter le creusement progressif des inégalités sociales (Soja,

2009).

En somme, nous concevons la justice spatiotemporelle comme une dialectique entre les
conditions socioéconomiques et les capacités de participation politique des citoyens. A partir de

ce positionnement, nous proposons la définition suivante :

Les « inégalités de mobilité urbaine » sont une distribution injuste - donc qui nuit an devenir des individus
défavorisés an cours de lenrs vies - des capacités qui permettent de maitriser son temps, de choisir une localisation

dans la ville et d’accéder anx ressonrces qui sont essentielles pour ['épanouissement des citgyens.

En effet, le manque de compétences d’adaptation et de maitrise du temps, dans 'immédiat et a
long terme, voire une faible capacité de mobilité, résidentielle et quotidienne, risque de limiter
I’épanouissement social et professionnel d’un individu au cours de sa vie. Par ailleurs, la privation
du temps de loisirs, du choix de localisation et de I'acceés aux destinations souhaitées, voire
inconnues mais potentiellement valorisées, sont des conséquences de ce type de désavantages.
Ceux-ci peuvent étre observés indirectement grace a des indicateurs quantitatifs agrégés dans un
niveau méso-social (Massot et Orfeuil, 2008). Ce type de mesures est adapté pour I'orientation de
l'action publique, dans un processus scientifique de formulation d’une hypothése, de diagnostic

socio-urbain statistiquement significatif et d’orientation des politiques d’aménagement.

Or, Pélaboration de criteres qui permettraient de qualifier une différence quantitative comme
étant «injuste » releve d’une démarche scientifique rigoureuse. En effet, la banalisation de la
notion d’inégalité, se référant aux asymétries de distribution d’un bien au sein d’une population,
nous semble un abus du langage qui nuit a la pertinence de ce type de diagnostics. Au ceeur de
cette distinction se trouvent la diversité des gouts et des capacités d’adaptation des ménages : une
carence n’implique pas forcément en elles une pénalisation et un désavantage peut étre compensé

par des facteurs non considérés dans une analyse sectorielle.

Dans ce qui suit, nous formaliserons ces enjeux sous la forme d’hypotheses de travail.
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Les inégalités de mobilité urbaine constitueraient une manifestation quantifiable des

Injustices spatiotemporelles.

LLa mobilité urbaine a une double connotation pour les ménages, étant a la fois un moyen pour
participer au systeme de coopération entre citoyens, dans le sens proposé par Rawls, et une
injonction de la société en termes des efforts monétaires et temporels qu’elle exige. De plus, les
arbitrages individuels de localisation et déplacements impulsent des évolutions systémiques qui
changent les conditions initiales. Ainsi, individus et collectivités participent d’une co-construction
réflexive de pratiques sociales et spatiotemporelles qui sont conditionnées par des facteurs
¢économiques et culturels, et qui en méme temps modifient ces conditions (Massot et Orfeuil,
20006, 2008). La compréhension entre ces interactions des niveaux micro et macro-sociales est
nécessaire pour le développement de politiques adaptées aux besoins sociaux. Or, I’évaluation de
la connotation d’injustice d’une situation releve du niveau individuel, se référant a une attente a
un projet de vie qui est, par définition, unique. Ceci rend tres difficile la transposition de ce type
d’appréciation entre les niveaux micro et macro, ce dernier étant le principal référent pour

I’élaboration des politiques métropolitaines.

Cette impasse peut étre dénouée grace a la construction théorique et empirique d’'un niveau
méso-social. D’une part, ceci permettra d’observer les interactions entre les mécanismes généraux
influengant le comportement des individus et leurs décisions agrégées, a une échelle qui ne lisse
pas totalement leur diversité et sur laquelle il est possible d’observer des effets systémiques
(Massot et Orfeuil, 2005). D’autre part, ce niveau est également pertinent pour rendre compte des
enchevétrements de logiques politiques et sociales, dans un contexte ou le territoire est un
échelon d’action incontournable au sein des nouvelles formes de régulation décentralisée (Le
Gales, 1999). En somme, ’élaboration d’indicateurs des pratiques individuelles et de méthodes
d’analyse d’articulation des pouvoirs, adaptés pour un niveau méso-social, peuvent contribuer a
construire des appréciations plus objectives des inégalités de mobilité urbaine et a

I'implémentation de garanties de justice spatiotemporelle.

Au niveau des ménages, les pratiques de localisation et déplacements sont coproduites par
interaction de plusieurs phénomenes - biographiques, culturels, économiques et géographiques -,
et peuvent donc étre entravées par diverses conditions qui pénalisent un groupe social (Dureau,
1999). En méme temps, les désavantages de mobilité urbaine peuvent étre un obstacle pour la
solution de ces problemes (Orfeuil, 20006). Ainsi, la qualité nodale des pratiques spatiotemporelles

des ménages permet de concevoir leur analyse intersectorielle comme un révélateur d’avantages

26



ou de contraintes qui s’accumulent pour devenir privileges ou injustices. Au total, la convergence
d’handicaps de nature diverse écarterait la possibilité de compensations par des mécanismes qui
n’auraient pas été observés par une analyse sectorielle. Par exemple, le constat de distances
réduites des déplacements réalisés par un groupe social n’implique pas forcément un handicap : il
peut étre le résultat d’une localisation avantageuse au sein d’un milieu dense et diversifié. Au
contraire, la concomitance de faibles capacités de mobilit¢é quotidienne et dune situation

d’isolement résidentiel, permettrait de qualifier cette situation comme étant inégalitaire.

Cette problématique sera structurée par deux hypotheses.

Hypothéses de travail : mesure et atténuation des inégalités de mobilité urbaine.

L’hypothese centrale de cette these est la suivante :

Considérant !interdépendance entre la localisation des ménages, lenrs pratiques de déplacements et lenrs capacités
d'interaction au sein d’un milien urbain, la mesure guantitative des différences de mobilité nrbaine permettrait de

Statuer sur le caractere inégalitaire des conditions de vie observées pour certains groupes sociaux.

Le corolaire éthique de la confirmation de cette hypothese serait la réponse des pouvoirs publics
face au constat d’'une injustice sociale observée au niveau méso-social, qui nécessiterait donc
d’aller au dela des systemes d’aide individuelle vers une démarche de réorganisation collective.

Nous voudrions également adresser cette question, avec une hypothese complémentaire :

Avec un objectif de cobésion sociale, I'atténnation des inégalités urbaines nécessiterait l'action d'institutions capables
d'intervenir sur la complexité des pratiques spatiotemporelles des ménages et ayant la maitrise d'instruments

adaptés pour coordonner diverses politiques sectorielles en réponse aux demandes socio-territoriales.

Ainsi, en vue de contribuer au développement socialement juste des métropoles, il faudrait
institutionnaliser des processus capables de fonder la cohérence spatiale des politiques de
logement, de transports, d’emploi, d’intégration et autres. De plus, cette coordination pourrait
adopter des configurations différentes selon les besoins de chaque territoire, étant orientée par
des mécanismes de démocratie locale, représentative ou participative. Cette double connotation,
socioéconomique et politique, est nécessaire pour créer les conditions de vie qui permettraient le

plein exercice du droit a la ville.
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Or, le choix des secteurs qui seront étudiés est contraint par la complexité des phénomenes
étudiés, qui nous empéche d’analyser en profondeur tous les facteurs qu’interviennent dans ces
processus. Dans ce travail, nous traiterons principalement les enjeux du logement et des
transports, en raison de leur relation directe avec les pratiques de localisation et des déplacements.
En outre, ces systemes regoivent d’importantes contributions de ressources publiques, dans le
Grand Santiago et en Ile-de-France, P'efficacité de ces investissements étant donc une question
majeure au sein des enjeux de Paménagement urbain. Néanmoins, la coordination intersectorielle
doit considérer également les dynamiques locales d’emploi, d’éducation et de soutien aux familles,

comme c’est le cas de la politique de la ville en France (Anderson et Vieillard-Baron, 2003).

En effet, les effets indirects voire échec relatif des politiques ciblées sur des solutions sectorielles
pour les transports, le logement ou les territoires paupérisés suggerent qu’une approche
transversale peut étre plus efficace. (Figueroa 2004 ; Mignot et Rosales-Montano, 2006 ; Hidalgo
2007 ; Lelévrier, 2010). Ceci est notamment le cas des politiques de planification urbaine
intersectorielle, appliquées avec succes dans des villes comme Copenhague ou Curitiba (Macedo,

2004 ; Laigle, 2009).

Au total, en raison des multiples processus imbriqués dans la question des inégalités de mobilité
urbaine et des enjeux qui en découlent en termes d’orientation de I'action publique, I’évaluation
des hypothéses présentées ci-dessus nécessite un traitement méthodologique assez complexe
(Figure 42). I’approche développée et les cas d’étude choisis seront brievement présentés dans la

section suivante.

I.3. Cas d’étude, méthodologie et objectifs : mesure des inégalités de

mobilité et perspectives de gouvernance métropolitaine.

Approche méthodologique et terrains d’étude : PIle-de-France et le Grand Santiago.

Les aires urbaines de la Région Ile-de-France (IdF) et du Grand Santiago (GS), respectivement
villes capitales de la France et du Chili, ont été choisies comme terrains d’étude pour plusieurs
raisons. Premiérement, ces deux métropoles se situent dans une échelle pertinente pour cette
étude, avec des populations de 11 et de 6 millions d’habitants, distribuées dans une étendue

géographique fragmentée en plusieurs bassins de vie bien différenciés, socialement et
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fonctionnellement. Deuxiémement, leurs structures spatiales présentent une dominante
monocentrique, avec des infrastructures de transports radiales et une spécialisation socio-spatiale
assez prononcée, ce qui permet d’établir des reperes communs en termes des déplacements
centre-périphérie et de segmentation des marchés fonciers. Troisi¢mement, elles présentent des
différences importantes en termes de niveaux de développement économique et de modéles de
société qui orientent I'action publique. Ceci ouvre la possibilité de mettre en tension ces éléments
en vue de comprendre leur influence relative sur les résultats observés. De plus, auteur a habité
pendant plusieurs années dans chacune des deux, ce qui a enrichi 'analyse des terrains et lui a

permis de réaliser des entretiens a un ensemble d’acteurs.

En outre, nous nous appuyons sur la démarche de construction d’une problématique commune
pour la recherche urbaine en Europe et en Amérique Latine, initiée par diverses équipes
interdisciplinaires (Dureau et Lévy, 2007). Cette confluence est soutenue par le constat d’un
dépassement de lopposition Nord-Sud comme cadre pertinent pour la comparaison
internationale. En particulier, les enjeux des mobilités urbaines sont convergents autour des
questions centrales de 'autonomie des citadins, des dynamiques résidentielles au sein des villes et

des logiques institutionnelles de P'action publique (Op. cit).

Par ailleurs, les phénomenes de croissance des métropoles plus récentes et la recomposition des
plus anciennes, peuvent étre considérés comme des étapes différentes au sein de cycles de
développement urbain. Ainsi, les acquis et défauts observés chez les unes et les autres peuvent
favoriser 'apprentissage réciproque pour anticiper des crises ou pour éviter des régressions de la
qualité de vie. En somme, il existe des repéres communs qui permettent d’envisager I'intégration
des particularités de chaque cas au sein de modeles plus généraux pour la compréhension des

phénomeénes métropolitains contemporains.

La comparaison du GS et de 'ldF contribuera également a surmonter le défi de qualifier une
situation avec une connotation de subie ou d’injuste, a partir de mesures quantitatives
d’accumulation d’handicaps. Ainsi, existence d’inégalités de mobilité urbaine de nature différente
mais qui ont des effets similaires d’exclusion sociale - au sein de deux sociétés divergentes en
termes de richesse, de redistribution des revenus et d’acquis sociaux -, nous permettra d’observer

les défaillances communes qui empéchent le plein exercice du droit a la ville de tous les citoyens.

Finalement, le traitement statistique d’une population représentative a 'échelle métropolitaine est
nécessaire pour justifier des recommandations pour la réorientation des politiques publiques.

Ainsi, la stratégie que nous avons développée pour réaliser des inférences d’ordre microsociale
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avec une analyse macrosociale, repose sur I’analyse en profondeur d’une multiplicité d’indicateurs
complémentaires. Ceci permettra d’observer les compensations possibles versus le cumul
d’handicaps au niveau des ménages. Dans cet objectif, quatre mesures complémentaires seront

. , o, 1
considérées :

o Allocation du temps : les arbitrages sur 'usage du temps quotidien des actifs ont été
analysés selon la distribution de différentes catégories dans une journée : temps passé a la
maison, au travail, aux déplacements et a d’autres activités hors domicile. Dans le cas du
temps de travail, ces mesures ont pu étre ajustées selon des données annualisées, en vue
de considérer la flexibilité des programmes professionnels a moyen terme. Finalement,
cette analyse permet d’estimer le degré de liberté des différentes populations en termes de

temps contraint et a libre disposition.

. Efforts pour se loger et se déplacer” : I'effort en logement est mesuré comme la part du
revenu du ménage investi dans les dépenses directement associés au logement, comme le
loyer, le remboursement d’emprunts et les réparations. L’effort généralisé en
déplacements est a la fois : monétaire et mesuré comme la part du revenu du ménage
dépensé en transports ; et temporel, considéré comme le temps quotidien utilisé par

chaque individu pour se déplacer (Orfeuil, 1986 ; Polachinni et Orfeuil, 1998).

» Accessibilité urbaine : des indicateurs gravitaires sont utilisés pour analyser les potentiels
d’acces de différentes populations pour deux types d’opportunités disponibles dans la
ville : aux emplois d’une part et, d’autre part, a un ensemble hétérogene des destinations
effectives car déclarées dans les enquétes de déplacements, excluant les motifs travail et

retour au domicile.

o Utilité de la mobilité : un modele de maximisation de l'utilité de la mobilité est proposé
dans le neuvieme chapitre de cette these. Il considére un arbitrage entre I'accessibilité en
moyens motorisés, non motorisés, le revenu disponible et le temps libre. Ceci est une

synthese tres simplifiée des cotts et des bénéfices précédents.

! Ces mesures seront décrites en détail dans le quatrieme chapitre de cette thése

2 Nous préférons ce terme, plus général, car le mot « transports » n’est pas pertinent pour I'inclusion de la marche a

pied dans ce type d’analyse.
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Les deux premiers indicateurs sont des mesures des contraintes/couts imposées aux différentes
populations par les injonctions sur la maitrise du temps et de I'espace urbain, tandis que les
derniéres sont des estimations des libertés/bénéfices ainsi obtenus. Ainsi, les inégalités de
mobilité urbaine sont appréhendées comme une combinaison de facteurs qui affectent
simultanément les dimensions mentionnées ci-dessus. En somme, la quantification de
désavantages cumulés qui affectent simultanément les principales capacités d’ajustement des
stratégies de mobilité urbaine de certaines populations, permettra d’affirmer Dexistence

d’inégalités qui risquent d’entraver la réalisation des projets de vie des citoyens.

Le développement d’une approche comparative entre le GS et 'IdF tient enfin a enrichir I’étude
des limites de leurs systémes de gouvernance métropolitaine, qui semblent a priori peu capables
d’éviter le creusement des inégalités de mobilité urbaine. Ceci ouvre la question de leurs
possibilités d’évolution, une dimension qui sera abordée par une analyse institutionnelle qui
considere trois questions complémentaires. Premic¢rement, I’étude des capacités et structures des
différents niveaux d’administration territoriale décentralisés (Hood, 1983). Deuxi¢émement, la
caractérisation des forces en conflit qui peuvent modifier les conditions actuelles, a travers
I'observation de controverses publiques récentes (Callon et al., 2001). Troisiemement, I'analyse de
I'évolution des instruments d’action publique dans le domaine de Paménagement urbain,
entendus comme des dispositifs techniques et sociaux, porteurs d’idéologies de contrdle social

(Lascoumes et Le Gales, 2010).

Ces différentes approches permettent de rendre opérationnelle la dialectique d’analyse proposée
par la théorie de la structuration sociales d’Anthony Giddens (1984). Dans ce cadre conceptuel,
les processus de production et de reproduction des rapports de dominance sont congus comme
une dialectique réflexive et évolutive entre la structure sociale et les stratégies des agents

individuels ou collectifs.

Cette démarche mobilise différentes méthodologies qualitatives, notamment un travail
d’entretiens avec des experts et autorités, d’interprétation des actualités et d’analyse de documents
législatifs et normatifs. A travers cette étude, nous identifierons des voies d’évolution
institutionnelle qui a priori semblent réalisables dans chaque contexte et souhaitables en termes

de développement de politiques capables d’atténuer les inégalités de mobilité urbaine.

En somme, nous proposerons un cadre d’analyse dialectique qui vise a comprendre les
interactions entre la différenciation sociale en milieu urbain et la reproduction de rapports de

dominance dans les arénes de gouvernance métropolitaine (Figure 42). Cette synthése nous
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semble nécessaire pour articuler les analyses quantitatives des inégalités de mobilité urbaine avec
les dispositifs d’implémentation des politiques publiques, en vue de promouvoir le plein exercice

du droit a la ville de tous les citoyens.

Ayant ainsi défini le cadre conceptuel et le positionnement méthodologique de cette recherche,

nous préciserons dans ce qui suit les contributions attendues de ce travail.

Originalité et objectifs de ce travail.

L’effet des différences socioéconomiques sur les pratiques de localisation et déplacements des
ménages a ¢té 'objet de nombreuses recherches dans 'IdF et le GS. Pour autant, la plupart des
travaux dont nous avons connaissance utilisent des approches sectorielles, privilégiant soit une
entrée par I'analyse de la spécialisation socio-spatiale de l’espace urbain (Roncayolo, 1972
Bourdieu, 1993 ; Sabatini et Caceres, 2001 ; Maurin, 2004 ; Sabatini et Brain, 2008 ; Hidalgo
2007 ; Lehman-Frisch, 2009 ; Lelévrier, 2010) ; soit par une entrée qui porte un accent particulier
sur les différences de mobilité quotidienne (Figueroa, 1996 ; Figueroa 2005 ; Mignot et Rosales-
Montano, 2006 ; Orfeuil, 2006 ; Paulo, 2007 ; Jiron, 2010).

Par ailleurs, les recherches qui traitent des différences sociales et considérent les relations entre
localisation, logement et déplacements, privilégient des méthodes quantitatives partielles comme
les statistiques descriptives, I'analyse des couts et des potentiels d’accessibilité, voire des
approches ethnographiques ou des syntheses de travaux précédents (Polachini et Orfeuil, 1998 ;
Wenglenski, 2003 ; Hourdez, 2005 ; Berger, 2006 ; Jouffe, 2007 ; Massot et Korsu, 2007 ;
Coulombel et Deschamps 2008 ; Courel, 2009 ; Korsu et Wenglenski, 2010).

En somme, les connaissances jusqu’ici produites ne cernent que rarement la complexité des
inégalités de mobilité urbaine en termes de quantification des diverses marges de manceuvre et
des contraintes qui conditionnent les stratégies de localisation et déplacements des ménages. Les
seules exceptions que nous connaissons sont les travaux produits par Francoise Dureau en
Bogota et dans le cadre du projet METAL, appuyés sur des enquétes ad hoc qui combinent des
informations quantitatives et qualitatives pour reconstruire les parcours biographiques des
ménages (Dureau, 1999, 2012 ; Dureau et Gouéset, 2010). Cependant, les sources ayant ces
caractéristiques sont rarement disponibles et leur production est cotteuse, donc nous proposons
une approche méthodologique qui mobilise des enquétes régulierement produites avec des

méthodologies comparables dans plusieurs villes du monde.
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Ainsi, nous nous proposons de combler le vide analytique qui existe entre la compréhension
qualitative des inégalités de mobilité urbaine observées au niveau des individus, versus la
production de statistiques agrégées qui justifient action publique au niveau macrosocial. Dans
cette perspective, la principale contribution originelle de ce travail est le renouvellement
conceptuel et méthodologique de I'analyse des injustices sociales dans un milieu urbain. Cette
ouverture est fondée sur la définition rigoureuse des inégalités de mobilité urbaine que nous
avons proposée, entendues comme un cumul d’handicaps qui peuvent étre quantifiés par un

ensemble d’indicateurs complémentaires.

En outre, I’étude parallele des cas d’IdF et du GS, avec leurs contrastes ou similitudes, illustrera
les effets produits par les conditions socioéconomiques et les politiques publiques, dans chacune
des deux métropoles, sur les injustices qui peuvent étre observées a un niveau méso-social. Nous
développerons également un cadre d’analyse de I’évolution des systemes de gouvernance
métropolitaine, grace a l'imbrication de différentes théories d’organisation sociale avec des

méthodologies empiriques pour Iétude de Iaction collective.

Finalement, ces deux approches - diagnostic socioéconomique et étude politique - s’inscrivent au

sein d’une relation dialectique avec pour horizon la garantie universelle du droit a la ville.

Les contributions mentionnées ci-dessus devraient s’appuyer notamment sur les résultats de

I'objectif central de ce travail, qui est :

e Mesurer de facon objective, graice a un ensemble d’analyses quantitatives a I’échelle
métropolitaine, les désavantages cumulatifs qui affectent les conditions de mobilité
urbaine de certains groupes sociaux. Ce travail, également appuyé sur la comparaison des
¢écarts relatifs observés dans les deux cas d’étude, devrait permettre de statuer sur le

caractere inégalitaire des différences observées a un niveau méso-social.

Or, I'implémentation de cette mesure dans un niveau intermédiaire nécessite un cadre d’analyse
flexible, capable d’admettre des variations locales dans I'appréciation de la connotation des
immobilités ou sur-mobilités, étant subies ou choisies par les individus. Ainsi, nous formulons un

objectif subsidiaire au précédent :

e Caractériser les interactions sociogéographiques variables qui peuvent modifier la
connotation de choix ou de contrainte de la mobilité ou de I'immobilité quotidienne, en
vue de construire des diagnostics territoriaux qui éviteraient Iimplémentation de

politiques normatives incitant a la sur-mobilité.
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Cet axe analytique sera complété par une démarche qui vise a contextualiser les résultats obtenus
dans le champ des possibilités d’action publique, telles qu’elles sont déterminées par des systemes

institutionnels particuliers. Cette perspective est orientée par 'objectif suivant :

e Explorer les possibilités d’évolution des systémes de gouvernance dans I'IdF et le GS, en
vue d’identifier les voies possibles dune évolution institutionnelle permettant
d’implémenter des politiques intersectorielles participatives, en vue de promouvoir la

cohésion territoriale et Pexercice universel du droit a la ville.

Ces objectifs découlent des hypotheses formulées dans la section précédente et seront développés
au sein d’une dialectique qui vise a comprendre les rapports réflexifs qui existent entre la

construction socioéconomique de la ville et la gouvernance métropolitaine (Figure 42).

Ce travail sera étayé selon le plan suivant.

Plan de thése.

Cette introduction a présenté les enjeux sociaux, politiques et économiques qui interagissent au
sein des métropoles contemporaines. Au sein de ce vaste champ d’étude, nous avons précisé une
problématique centrée sur la question des inégalités de mobilité urbaine, définies comme
contraintes socioéconomiques cumulatives qui peuvent troubler ’épanouissement des citoyens au
cours de leurs vies. En outre, nous avons soutenu que ces injustices doivent étre considérées dans
Iimplémentation de politiques intersectorielles de cohésion sociale visant la promotion
universelle du droit a la ville. Ce positionnement a été étayé par les hypotheses et objectifs qui

structurent ce travail.

Dans la premiere partie de cette these, nous présenterons une synthese de DIétat des
connaissances nécessaires pour l'analyse des enjeux mentionnés ci-dessus, en termes de droits
fondamentaux, de la socioéconomie des mobilités et des enjeux de gouvernance métropolitaine.

Ainsi, les trois premiers chapitres préfigurent la structure dialectique de ce travail.

Le premier chapitre argumente le positionnement général de ce travail a partir d’une critique du
référentiel global contemporain de développement. Nous affirmerons également le besoin de
proposer des nouveaux paradigmes de progres capables de garantir les valeurs de liberté et
d’égalité, dont certains aspects peuvent étre concrétisés dans une définition opérationnelle de ce

que nous concevions comme justice spatiotemporelle.
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Le deuxi¢me chapitre développe des éléments de compréhension et de mesure des phénomeénes
de mobilité urbaine, considérant les interactions entre les agents individuels et les systémes
métropolitains. Nous insisterons sur la problématique des inégalités socio-spatiales et sur les

défaillances des politiques sectorielles pour les atténuer.

Le troisieme chapitre introduit la question de I’évolution institutionnelle comme interaction entre
la structure sociale et le comportement des agents. Au sein de ce cadre général, nous préciserons
les enjeux de gouvernance métropolitaine face a la tension entre les processus de décentralisation

et Pinertie institutionnelle de I’action sectorielle.

Nous conclurons la premicre partie avec une interprétation de I'absence du droit a la ville comme

synthéese dialectique d’inégalités socioéconomiques et de représentation politique.

Dans la deuxiéme partie de ce travail, nous détaillerons les méthodes utilisées et nous discuterons

les résultats obtenus de leur application, au cours des quatre chapitres décrits dans ce qui suit.

Le quatriecme chapitre décrit les bases de données exploitées, la méthodologie utilisée pour
construire les indicateurs de mobilité urbaine et le cadre d’analyse élaboré pour Iétude de la

gouvernance métropolitaine.

Le cinquieme chapitre présente les contextes socioéconomiques et géographiques du Grand
Santiago et de la Région Ile-de-France, avec un intérét particulier pour leurs systemes de

logement et de transport.

Le sixieme chapitre discute les résultats quantitatifs obtenus par DPapplication des quatre
indicateurs qui permettent de saisir le phénomeéne des inégalités de mobilité urbaine. Nous
concluons avec une mesure de 'accumulation de ce type de handicaps qui est adaptable a des

contextes différents.

Le septieme chapitre développe une étude de la gouvernance dans les deux métropoles,
considérant la structure de pouvoirs et ressources des acteurs, leurs comportements au cours de

controverses publiques récentes et ’évolution des principaux instruments d’aménagement urbain.

Dans la conclusion, nous identifierons les principaux résultats obtenus, soulignant I'imbrication
entre les inégalités socioéconomiques mesurées et les limites observées au niveau de la
gouvernance métropolitaine. Ceci nous permettra d’avancer des pistes et des questions pour
I’évolution des institutions de planification urbaine, dans la perspective de renforcer les garanties

de P’exercice universel du droit a la ville.
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Finalement, nous rappelons les trois démarches complémentaires qui structureront ce travail :
une enquéte sur la justice sociale au sein de métropoles soumises a des injonctions globales ; la
question de la définition et mesure des inégalités de mobilité comme un phénoméne accumulatif
et intersectoriel ; et une méthodologie d’analyse du droit a la ville, fondée sur une dialectique

entre phénomenes socioéconomiques et politiques.
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Partie I.

Inégalités de mobilité urbaine : ’action publique entre optimisation

de ’espace-temps et le droit a la ville.

Dans cette partie nous présenterons les arguments théoriques et empiriques qui justifient la
légitimité et le besoin d’approfondir 'analyse des inégalités de mobilité urbaine, notamment par
leur intégration dans une conception du droit a la ville. Nous identifierons également les limites
institutionnelles qui entravent la solution de ces enjeux, celles contribuant a I'ubiquité et l'acuité
des différences socio-spatiales dans les métropoles contemporaines. Cette démarche s’articule en

trois chapitres.

Dans le premier, nous débattrons de I'importance relative des impératifs globaux de croissance
quantitative, vis-a-vis des droits de liberté et égalité des citoyens dans le systeme urbain
contemporain. Ceci dans un contexte particulier qui est le tournant historique ou la magnitude de
la consommation de ’humanité dépasse la capacité de portage de la plancte. Ces considérations
convergent vers une définition des inégalités de mobilité urbaine, qui s’insere dans un

positionnement de justice politique.

Le deuxiecme chapitre présente les éléments qui permettent de construire une mesure des
inégalités de mobilité urbaine. Ceci nécessite d’articuler la théorie et les travaux empiriques de la
socioéconomie de la mobilité et des dynamiques urbaines, avec une attention particuliere sur les
inégalités dans les domaines du logement et des déplacements. Les difficultés de coordination de
politiques dans chacun de ces secteurs nous amenent a la question de la coordination de I'action

publique dans des systemes de gouvernance décentralisée.

Le dernier chapitre de cette partie introduit les enjeux de gouvernance métropolitaine,
considérant les difficultés de concilier les divergences entre les intéréts macroéconomiques, les
demandes des citoyens et les mandats politiques qui operent différemment selon I’échelle de leurs

périmetres administratifs.

Nous concluons avec la proposition d’un cadre analytique du droit a la ville, défini comme une
synthese des capacités socioéconomiques de mobilité urbaine et d’opportunités de participation

dans les arénes de décision collective.
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Chapitre 1: Critique de ’impératif de croissance et droit a la ville.

Ce chapitre développe les fondements théoriques qui, appuyés sur une analyse des contraintes et
richesses du monde contemporain, permettent d’affirmer que les politiques de redistribution
doivent étre prioritaires aujourd’hui, par-dessus les impératifs économiques de croissance
quantitative. En particulier, nous soutenons une critique de I'adéquation des mécanismes de
marché dans I'allocation de I'espace et du temps. En effet, des nombreuses imperfections issues
de la nature de ces deux biens produisent des dynamiques d’appropriation qui risquent de nuire
au développement humain et social dun grand nombre de citoyens, sans améliorer

nécessairement efficience productive au niveau global.

Cette hypothése est appuyée sur une critique ontologique des défaillances de la comptabilité
globale, notamment par I’absence de considération des processus de destruction de valeur dans la
construction des mesures du PIB. Ainsi, dans un tournant historique ou ’humanité consomme
plus de ressources que celles qui peuvent étre produites au niveau planétaire et a moyen terme, la

priorité donnée aux mécanismes redistributifs nécessiterait d’étre accrue.

En outre, les sociétés démocratiques doivent étre capables de garantir une certaine justice sociale
entre citoyens. Suivant la théorie de justice politique de John Rawls et la théorie des capacités
d’Amartya Sen, nous réfléchissons aux conditions minimales qui sont nécessaires pour garantir la
liberté et égalité des pratiques dans un milieu urbain (Rawls, 2001 ; Sen, 2003). Cette démarche
rejoint les considérations initiales sur ’espace et le temps comme des biens fondamentaux pour
I’épanouissement des citoyens. En méme temps, ce positionnement est concordant avec
I'impératif éthique du droit a la ville proposé par Henri Lefebvre (Lefebvre, 1968). En effet, les
garanties d’une base équitable de mobilité urbaine sont une condition initiale pour linsertion

sociale et politique, visant a permettre la réalisation des projets de vie.

Nous concluons ce chapitre avec une définition des inégalités de mobilité urbaine, qui vont au
dela d’un constat des différences sociales, étant véritablement des contraintes injustes a I’exercice

de la liberté individuelle.
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1.1.  Ressources rares et théorie économique.

L’économie peut étre définie comme «l’étude de la fagon dont des ressources rares sont
employées pour satisfaire les besoins des hommes vivant en société » (Malinvaud, 1972). Or, le
progrés technique exige une réévaluation constante de quelles sont les ressources moins
abondantes, pour porter une attention particuliére a leur allocation. En effet, dans les sociétés
moyennement développées, on ne peut pas considérer que la nourriture, les vétements ou le
logement sont insuffisants, au moins dans le sens d’'une menace pour la survie, risque que ces
privations ont représenté auparavant. S’il existe des carences réelles, il s’agit d’'un probleme de
redistribution sociale ou spatiale, plutot que d’'un déficit général. A terme, des technologies en
développement permettent d’envisager des solutions pour les contraintes énergétiques, hydriques,
de recyclage et autres. Cependant, il existe deux biens qui sont fondamentalement rares : le temps
et I'espace. En effet, en absence de ruptures technologiques qui permettraient de transgresser les

lois de la physique, leur reproduction au-dela des stocks naturellement disponibles est impossible.

En effet, le temps est une ressource fondamentalement limitée. Malgré 'extension de I'espérance
de vie, la rareté de temps ne peut pas étre mesurée comme un stock, mais comme une relation de
flux. En effet, le manque de temps dans la société contemporaine semble étre une perception
subjective associée a la multiplication de taches qui doivent étre assumées par chacun et, de facon
complémentaire, a une rareté relative du temps libre par rapport au temps contraint (Rosa, 2010).
Par ailleurs, 'abondance progressive de biens de consommation souligne la rareté relative du
temps qui permet de jouir d’un univers de choix élargi. En outre, I'accés a un ensemble élargi
d’opportunités est fortement limité pour les catégories socioprofessionnelles qui subissent une
dévaluation injuste de leur temps de travail. Au total, le manque de temps peut étre interprété
comme une limitation relative de la liberté existentielle', par rapport a I'intensification des attentes
de jouissance et des responsabilités individuelles (Ehrenberg, 1995). Cette relation subjective
serait percue au cours d'un cycle circadien - comme une journée -, social - comme une semaine
ou un mois -, ou vital - comme une année -. Nous reviendrons sur ces sujets dans la section

suivante.

1 Qui concernerait en méme temps une capacité d’autodétermination, des conditions justes de coopération entre
citoyens et des droits équivalents pour la détermination politique du devenir collectif (Rawls, 2001). Nous

développerons cette idée dans la section 1.5.
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Depuis une perspective globale, le manque d’espace impose une limite absolue en termes
d’exploitation de la biosphére. Notre actuel systeme économique s’est développé dans un
contexte de concurrence pour la colonisation de territoires inconnus, ce qui explique la forte
résistance pour adapter les régulations économiques aux contraintes environnementales fortes
assez bien connues (Stern, 2006). Ce constat d’habiter un monde fini exige un changement de
paradigme depuis un objectif de croissance quantitative de la production vers une injonction au
développement qualitatif et économe en ressources (Daly, 2005). Ainsi, malgré les progres
techniques qui peuvent produire plus d’énergie sans émettre de CO2, la consommation des
espaces naturels a déja généré des effets irréversibles en termes de destruction d’écosystemes et

d’épuisement des ressources naturels (Steffen et al., 2011).

Dans la ville, la rareté de I'espace est également contraignante, notamment en raison de la
concurrence de différents usages et du caractere unique de chaque place. En effet, le
développement de systemes métropolitains multipolaires ne fait que souligner I'importance des
nceuds qui articulent ces réseaux territoriaux (Gaschet et Lacour, 2002). Par ailleurs, l'immobilité
du foncier est une imperfection déterminante de ce marché, car un site périphérique n’a pas la
méme valeur' ni est Pobjet de la méme demande qu’un autre dans le centre. Ainsi, et malgré des
avances techniques comme la construction en hauteur ou les réseaux de transports qui
permettent I'allongement des déplacements, 'espace de centralité urbaine® est une ressource trés

rare. Nous reviendrons sur ces questions dans la section 1.3.

Finalement, le progres technique et la croissance économique accumulée depuis la révolution
industrielle, mettent a disposition des sociétés contemporaines une abondance inédite de
richesses matérielles. En effet, le revenu total disponible aujourd’hui dans le monde atteint autour
20 dollars par jour et par habitant’, tandis que la limite de la pauvreté absolue est fixée a 1,25
U$/jout-habitant. Donc, en théotie, la redistribution de ces ressources permettrait d’éviter toute
famine, épidémie et carences vitales sur la plancte. Nous reviendrons sur ce sujet dans la section

1.4. En méme temps, laccélération des rythmes de vie, la croissance démographique et

! Entendu au sens large, comme un ensemble d’attributs et pas uniquement déterminé par le prix.

2 Définie comme une « combinaison de plusieurs processus sociaux dans l'espace... [qui] cotrespondent a différentes
modalités de la hiérarchisation urbaine, des échanges dans la ville et d'activité d'innovation propre aux centres »
(Castells, 1988 ; p. 29). Cette hiérarchisation, qui est a la fois fonctionnelle, sociale et symbolique, implique une

notion de proximité par rapport a un centre et se transcrive dans I’espace par Iattribution de prix aux terrains.

3 Apres décompte d’un 30% du PIB mondial par compte de dépréciation des capitaux et réinvestissement de la

valeur.
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I’épuisement des ressources naturelles, soulignent la rareté fondamentale du temps et de 'espace

(Daly, 2005 ; Rosa, 2010).

Ainsi, il nous semble raisonnable de réinterroger 'objectif prioritaire des modeles et des activités
économiques, car actuellement ’enjeu plus urgent est la redistribution des ressources, notamment
le temps et Pespace, plutdt que la croissance illimitée de la production de richesses. Une breve
révision historique des théories économiques sur certains aspects du temps nous semble

pertinente pour étayer cet argument.

1.2. Le temps : ressource existentielle ou facteur de production ?

Le temps est une dimension qui ne peut étre per¢ue que par ses effets. Autrement dit, le
phénomene qui peut étre expérimenté, observé ou mesuré c'est le temps qui passe ou ses usages,
manifestés par Peffet entropique qu’il produit sur la matiere, plutoét que le temps en soi. Dans
l'antiquité, cette qualité mystériecuse du temps a été interprétée comme une manifestation

d'origine divine.

Plus précisément, dans I'ethos chrétien, qui est le contexte culturel qui nous intéresse pour ce
travail, cette croyance a été explicitée depuis le concile de Nicée, acte dogmatique fondateur qui a
confirmé le christianisme comme la principale religion de 'empire romain dans 'année 325. En
effet, son canon 17 régule I'usure, limitant I'intérét que le clergé pouvait demander sur des
emprunts 2 un 1% mensuel' (Moehlman, 1934). Cette contrainte se fondait sur l'argument
théologique que 'homme n'avait pas le droit de s'enrichir sans travailler, en profitant uniquement
du temps, car celui-ci était un don de Dieu. En méme temps, il s'agissait d'une sanction morale
sur l'appropriation du temps de 'autre, en s'appuyant sur une accumulation préalable de richesses.
Cette régulation de la relation entre production et passage du temps, étendue postérieurement aux
laiques, a perduré et explique pourquoi les activités d'emprunt dans 'Europe médiévale ont été

réalisées principalement par des individus d’autres religions.

Cependant, en concomitance aux bouleversements culturels de la renaissance et aux schismes du
christianisme, la relation entre temps, travail et enrichissement est devenu beaucoup plus

pragmatique. En particulier, le soutien éthique que le calvinisme apporte au capitalisme avec la

T Autour de 12,7% annuel.
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doctrine de la prédestination' a encouragé la multiplication des richesses, illustrée par I'expression
«le temps c’est de argent » (Weber, 1905). Ce basculement éthique a fondé la place donné par le
capitalisme a l'accumulation de la monnaie, qui est une valeur d’échange, par-dessus de la
valorisation de ressources ayant une valeur en soi, comme le travail (Marx, 1867). En effet, la
critique adressée par Marx au systeme capitaliste était fondée sur un principe similaire a celui de
l'ancienne interdiction chrétienne de l'usure, en termes de l'appropriation du travail des autres,
mais suivant un argument de domination entre classes. Au fond, I'idée d'une valeur « réelle »
soutient implicitement une sacralisation sociale du temps de travail, comme ressource
fondamentale et irremplagable pour la création de richesses. Au contraire, la domination
capitaliste est possible par, primo, l'aliénation et l'appropriation du temps de travail et, secundo,

par la primauté de la valeur d'échange dans la constitution des rapports sociaux (Op. cit.).

Ainsi, au cours du réagencement social de la révolution industrielle, le revenu devient une mesure
monétaire des différences assignées, voire imposées, a la valeur du temps des patrons, des
techniciens qualifiés et des prolétaires. Ce dernier groupe social est une nouvelle manifestation de

la figure historique des individus vulnérables, précaires ou surnuméraires (Castel, 1995).

Au total, I'ere industrielle manifeste la consolidation d’un processus de renversement éthique, ou
le temps de travail perd sa sacralité, spirituelle ou sociale, pour devenir un facteur de production
mis au service de I'accumulation de richesses. Or, comme la disponibilité du temps est une
condition nécessaire a I'exercice de la liberté humaine, le pragmatisme productif s’est imposé
comme le principal objectif de la civilisation, au détriment des valeurs d’égalité et de justice
politique. En effet, la montée en puissance du capitalisme industriel a été accompagnée de
conditions du travail similaires a 'esclavage, avec des journées de seize heures imposées parfois a
des enfants (Marx, 1867). Réagissant a ce type d’exploitation, les syndicats se sont renforcés au
cours du XXeme siecle, grace a une meilleure organisation et a leur présence visible dans des
centres urbains en pleine croissance. Ainsi, le rapport de forces entre capital et travail a été
nuancé, des acquis sociaux ont été obtenus et des états providence ont été crées dans 'Europe

occidentale apres la deuxieme guerre mondiale (Castel, 1995).

Parallélement, la relation entre temps de travail et création de valeur est devenue une mesure
courante de la productivité des activités économiques. Dans un contexte de libre concurrence les

techniques plus efficaces ont été sélectionnées, impulsant I'innovation et le progres. Ainsi, grace

! L'idée que le succes socioéconomique dans ce monde est un indicateur de la faveur divine et donc du salut eternel.
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au sacrifice de la liberté des premicres générations du prolétariat, 'accumulation de capitaux a
permis de produire des volumes croissants de richesses avec un temps de travail
considérablement réduit. Ceci explique la tendance séculaire de la réduction des temps de travail,
non seulement au cours d’une journée mais surtout par I'allongement des périodes d’étude et de
congés (Becker, 1965). Dans les régimes démocratiques occidentaux, les syndicats de travailleurs
ont négocié progressivement leur capacité d’arbitrage sur 'usage de leur temps, notamment en
termes des proportions allouées au travail et aux loisirs. Au total, P'objectif d’efficacité
économique a été socialement justifié grace a 'amélioration générale des conditions de vie, a
Paugmentation du temps libre et a la création de mécanismes de redistribution des richesses et
des biens sociaux. Cependant, une nouvelle tendance de creusement des inégalités et de
précarisation des travailleurs a été observée depuis les années 1980, s’associant a Iaffaiblissement
du pouvoir de négociation collective des travailleurs face a la mobilité internationale des capitaux

et a la dérégulation globale des activités économiques (Sassen, 2006 ; Rosanvallon, 2011).

En méme temps, la formidable amélioration contemporaine de la productivité a ét¢ modelée par
des principes assez simples, qui visent en particulier a 'accroissement de l'offre de temps de
travail en vue d’optimiser la production et I'accumulation de capitaux. En effet, la théorie
d’économie néoclassique d’offre de travail se trouve au cceur du modéle productif contemporain,
proposant une interprétation utilitariste du mécanisme d’allocation du temps. A partir de
I’hypothése que les travailleurs visent la maximisation de lutilité de la consommation et des
loisirs, et que les revenus sont enticrement dépensés dans ces deux types de panier, une
représentation simplifiée de 'offre de travail est la suivante. Soit « A » le temps de travail, « L » le
temps de loisirs et « T'» le temps maximal de travail apres satisfaction des besoins biologiques,
conforme a la formule suivante : « T=A+L ». Soit « w » le salaire par unité de temps et « S » les
autres sources de revenu. Alors, la fonction d’utilité peut étre écrite comme : « max U(WA+S,

L) », sous contrainte de : « A+L=T ».

Ceci peut étre interprété comme hypothése que les travailleurs vont allouer plus d’heures au
travail, avec 'objectif d’augmenter leurs revenus, jusqu’au point ou le temps de loisirs devient
tellement rare qu’il est plus valorisé que les revenus additionnels qui seraient obtenus grace a des
heures supplémentaires de travail. Autrement dit, utilité est maximisée quand les bénéfices
marginaux de la consommation et du temps de loisirs sont équivalents (Ehrenberg et Smith,

2003).

43



Pour une société démocratique et orientée par un objectif d’accroissement de la production,
I'idéal est d’inciter économiquement le plus grand nombre d’individus a travailler le plus
longtemps possible. Or, le comportement de la fonction d’utilité mentionnée dessus n’est pas
linéaire, notamment en relation au salaire et a d’autres sources de revenu, comme les allocations
sociales. En effet, si la valeur de « w» est trop faible, les actifs auront peu de motivation pour
allouer des heures au travail, surtout si « S» a une magnitude relativement importante. Cette
derniére hypothese peut étre utilisée comme argument pour réduire les allocations de chomage,
ce qui permet en méme temps de réduire « w » presque arbitrairement, car le travail devient ainsi
indispensable pour la survie. Au contraire, si « w » est trop élevé, avec peu d’heures de travail les
individus atteindront un niveau souhaitable de consommation, et ils auront une tendance 2

allouer plus de temps aux loisirs (Figure 1).

Figure 1: Offre de travail selon salaire horaire

A

Salaire horaire

v

L1 L2 L3

Heures travaillées

Source : adapté depuis Ehrenberg et Smith, 2003.
Note : la réduction de T'offre de travail quand les salaires (« w») sont trop réduits s’explique par un effet de
substitution de la consommation possible grace a d’autres sources de revenu (« S »), comme les allocations sociales.
Cependant, si « S » s’approche de zéro (courbe en pointillé), les actifs faiblement rémunérés n’ont pas d’autre choix

que de travailler le plus longtemps possible.

Cette analyse treés simple permet de souligner la tension qui existe entre les objectifs de
maximisation de la production versus la distribution équitable des salaires et le renforcement de
mécanismes redistributifs. Certes, le développement économique ne se limite pas a ces arbitrages,

car dautres facteurs interviennent dans les équations macroéconomiques. Notamment,
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I'innovation a un role essentiel pour 'amélioration de la productivité, et est également favorisée
par une offre de travail ben qualifiée et hautement rémunéré, ainsi que par la distribution de biens
publics comme I’éducation et des financements pour la recherche. Une présentation approfondie
de ces enjeux nous éloignerait de notre démarche, mais nous voudrions retenir I'idée que
'arbitrage entre temps de travail et de loisirs illustre un rapport de forces politique, entre patrons
et syndicats, sans qu’il y ait nécessairement un écart d’efficacité productive entre les alternatives

favorisant 'un ou l'autre.

En outre, 'administration du temps comme un facteur de production nécessite des méthodes les
plus précises possible de monétisation du temps. Il ne s’agit pas seulement de considérer que le
temps c’est de 'argent, mais surtout de calculer exactement combien coute chaque unité de
temps. Une contribution fondamentale pour cet objectif, qui précise la formulation précédente en
termes de choix des ménages, cest la théorie de l'allocation du temps de Gary Becker', ou le
bien-étre est modélisé comme une combinaison de biens et du temps nécessaire pour les
consommer (Becker, 1965). Dans cette formulation, les ménages sont considérés simultanément
comme des maximiseurs d’utilité et comme des unités de production de « commodités », qui
résultent de la combinaison des deux facteurs mentionnées ci-dessus. Ainsi, la maximisation de
utilité d’'un ménage est similaire a 'optimisation de la fonction de production d’une entreprise,
sous contrainte du revenu « complet ». Cette derni¢re notion correspond au maximum d’argent
qui serait obtenu par l'allocation de tout le temps disponible du ménage au travail rémunéré, plus
d’autres sources de revenu. Les loisirs et le temps de consommation sont considérés comme des

revenus « perdus ».

Un avantage analytique de cette formulation, qui réunit dans une seule équation les contraintes de
temps et de revenu, est que la relation des utilités marginales de ces deux facteurs peut étre
calculée, permettant ainsi de donner une valeur monétaire au temps des ménages. En outre,
comme I'amélioration de la productivité du travail permet de produire une plus grande quantité
de biens avec moins de travail, le ratio entre les utilités marginales d’une unité de temps et une
unité de consommation augmente grace au progres technique (Beckett, 1965). Autrement dit,
dans les sociétés industrialisées et riches, les ménages donnent plus de valeur a leur temps
qu’auparavant, ce qui s’exprime par P'accroissement de la proportion du temps alloué aux loisirs.

Comme le temps est un facteur nécessaire pour jouir de la consommation de biens, 'abondance

! Lauréat du Prix Nobel d’économie 1992, notamment en raison de ses travaux sur ’économie du temps.
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de ces derniers ne fait que souligner la rareté relative du premier. En somme, malgré la tendance a
la réduction du temps de travail dans les sociétés occidentales contemporaines, il manque du
temps pour consommer tout ce qui peut étre acheté. Ceci contribue a expliquer le paradoxe de la

perception de manque du temps dans les sociétés de loisirs, nous y reviendrons.

Au total, cet objectif de mesure du temps par la monnaie est un renversement conceptuel majeur.
En effet, le temps considéré comme don qui permet la vie est déplacé dans I'ordre des priorités
par le revenu, qui s’impose comme norme uniformisante pour la détermination de la finalité
ultime de toute action collective. En outre, la détermination de la valeur du temps des individus
par le prix de marché de leur travail appuie analytiquement une dérive éthique qui consiste a
valoriser différemment la période de vie des individus selon leur statut socioéconomique. Cette
différentiation peut étre acceptable dans une fourchette limitée', en tant que récompense de
contributions extraordinaires a la société. Pour autant, une rémunération horaire qui soit cent ou
dix-mille fois supérieure pour un trader en bourse que pour un ouvrier semble difficile a justifier

dans ce scheme.

Au contraire, la banalisation de ce type d’écarts suggere plutot Pexistence d’imperfections graves
et généralisées dans la formation des prix par I'ajustement de Poffre et de la demande au sein du
marché du travail. La plus évidente semble étre une profonde asymétrie dans la fixation des
salaires, qui sont déterminées plutot par un rapport de pouvoirs entre banquiers, propriétaires du
capital productif et travailleurs que par leurs contributions respectives a la création des richesses
(Marx, 1867 ; Castel, 1995 ; Stiglitz, 2010). Par ailleurs, la détermination contemporaine de la
valeur ajoutée des activités économiques peut étre séverement critiquée, sujet sur lequel nous

reviendrons dans la section 1.4.

En outre, la formalisation économique de la rareté relative du temps par rapport aux biens de
consommation rejoint certaines interprétations sociologiques sur la perception paradoxale de la
rareté du temps dans des sociétés ou le temps de travail s’est considérablement réduit. En effet,
ceci est une conséquence de la tension entre les capacités humaines de réalisation d’activités et
I'univers extrémement vaste de possibilités envisagés a travers les médias et le marketing (Rosa,
2010). Ainsi, l'abondance de temps peut étre congue comme une perception subjective,

déterminée par la relation entre temps libre, aprés décompte du temps contraint, et les aspirations

! Selon Platon, I’écart juste des patrimoines entte les citoyens d’une Po/is ne devrait pas dépasser une relation de 1 a 4

(Daly, 2005).
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de consommation et loisirs, sans cesse relevées par ce qui est considéré normal dans une société
en évolution. Par ailleurs, excés de choix de consommation semble étre un facteur qui affecte
négativement le bonheur des individus. En effet, il existe un phénoméne de saturation de la
capacité de choix, avec des seuils variables selon des différents types psychologiques, a partir d’ou
des alternatives supplémentaires réduisent le bien étre en raison d’un investissement excessif dans
le processus de sélection (Schwartz, 2004 ; Verme, 2009). En méme temps, en raison de
'accélération concomitante des changements technologiques, historiques et des modes de vie,
étre stable - donc ignorer les incitations a la surconsommation - est étre laissé en arriere. En
conséquence, la capacité d’adaptation aux injonctions socioéconomiques toujours plus exigeantes
est a la fois un mécanisme d’adaptation a la concurrence et de domination sur des individus

vulnérables ou défavorisés (Rosa, 2003).

En somme, le rapport au temps est au cceur de I'arbitrage entre éthique et action pragmatique.
Sans nier les bénéfices matériels actuellement disponibles grace a I'optimisation des capacités
productives de la société, il faut également reconnaitre que cette évolution a pénalisé les groupes
sociaux les moins capables de défendre leurs intéréts. Par ailleurs, I'accélération productive
nécessite une augmentation exponentielle de la vitesse de consommation, ce qui est insoutenable
dans un monde fini comme le nétre et qui semble inutile, en raison de la saturation des capacités
de choix de I’étre humain. Finalement, en conséquence de la dérégulation économique et de
I'insuffisance des mécanismes de redistribution dans un systeme productif de moins en moins
stable, les écarts sociaux se creusent et une proportion croissante des revenus ainsi produites est

appropriée par les élites (Rosanvallon, 2011).

Ceci introduit des distorsions importantes dans la régulation des marchés. D’une part, les écarts
de richesse incitent a consommer comme ceux qui ont plus, ce qui promeut 'endettement et une
surconsommation qui ne se traduit pas nécessairement en bonheur mais qui a des graves
conséquences écologiques (Daly, 2005 ; Layard et al., 2008). A Iinverse, I’étalage des richesses
produit de la souffrance psychologique chez les groupes sociaux qui en sont privés
(Charlesworth, 2005 ; Duru-Bellat, 2011). D’autre part, la concentration excessive des capitaux
introduit des fortes asymétries dans le marché du travail et permet la formation d’une rente
financiere, qui est au fond une forme d’usure qui permet I'enrichissement improductif soutenue

par appropriation du temps de travail des autres (Marx, 1867 ; Harribey, 2001).

En outre, le ratio entre richesse privée et revenus - une mesure associée a la concentration des

capitaux - a augmenté fortement depuis 1970 dans les pays industrialisés, atteignant des niveaux
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similaires a ceux observés avant les deux guerres mondiales. Ceci s’accompagne d’un
accroissement des inégalités - expliquée principalement par I'augmentation des revenus du 1%
plus riche de la population -, d’une réduction de la mobilité sociale et d’une vulnérabilité accrue
aux bulles financieres. Cet ensemble de phénomeénes appelle au renforcement des régulations

financicres globales et a taxer plus fortement les héritages (Picketty et Zucman, 2013)

Au final, il nous semble pertinent de réinterroger aujourd’hui la priorité relative qui est donnée a
la gestion de toute ressource avec un objectif de croissance économique quantitative, face a
I'absence de garanties pour les conditions sociales qui permettraient une jouissance équitable du
temps et des richesses. Ot, ce type de redistribution nécessite de considérer également les
mécanismes d’allocation et d’appropriation de Iespace, qui est deuxiéme ressource

fondamentalement rare dans le monde contemporain.

1.3. L’appropriation des espaces privilégiés.

Le dépassement récent du seuil du 50% de population urbaine dans la plancte et la concentration
démographique dans des métropoles ou s’accumulent plusieurs millions, voire des dizaines de
millions d’habitants, ne fait que souligner 'importance de I'espace et de ses usages dans la société

contemporaine.

D’une part, P'urbanisation est fortement corrélée avec I'accroissement de la production et de la
consommation, ce qui impose des cotts environnementaux qui dépassent largement le territoire
occupé par le tissu urbain, en raison des ressources importées des espaces naturels (Rees et
Wackernagel, 1996 ; UN-Habitat, 2011). Dans ce sens, le concept d’« empreinte écologique »
mesure la quantité totale de surface planétaire qui serait nécessaire pour soutenir un certain
niveau de consommation et d’élimination des déchets (UNEP, 2013). Selon des estimations
récentes, il faudrait une planete et demie pour soutenir le niveau de vie actuel, malgré les fortes
inégalités entre nations. En effet, cinq planctes seraient nécessaires pour satisfaire les besoins
globaux si toute ’humanité atteignait le niveau de consommation per capita observé aux Etats-
Unis, versus moins d’un quart de planete au niveau de vie de I’Afrique subsaharienne hors
Afrique du Sud (GFN, 2011 ; UNEP 2012). Ainsi, I’économie globale dépasse déja la capacité
d’usure d’espace qui peut étre écologiquement soutenable a niveau global, et aspiration des pays

pauvres d’atteindre les niveaux de consommation des pays industrialisée est impossible.
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D’autre part, la surconcentration de la population dans un nombre réduit de villes
extraordinairement larges est le résultat des avantages productifs générés par la proximité et la
quantité d’activités économiques, de travailleurs et de consommateurs. Ce type d’externalités
positives est plus important dans un nombre réduit d’agglomérations majeures, ce qui augmente

les prix de localisation dans ces centralités rares et convoitées (Sassen, 1991, 2000).

L’analyse économique formelle des privileges obtenus grace aux avantages comparatifs de
certains terrains a commencé avec la définition de la rente agricole proposée par David Ricardo
(1817). Selon cette théorie, les agriculteurs exploitent d’abord les terrains plus productifs, mais au
fur et a mesure que la population s’accroit, des terrains moins fertiles sont aussi cultivés pour
satisfaire 'augmentation de la demande (Figure 2). Ainsi, I'exploitation des derniers terrains a des
couts de production plus élevés, notamment en termes de la quantité de travail investi par unité
de produit. Or, comme toute la production - a qualité constante - est offerte dans le méme
marché et donc au méme prix, celui-ci est fixé par le cout de production du dernier exploitant, car

au-dessous de cette valeur le terrain moins productif ne serait pas cultivé.

Figure 2 : Rente fonciére selon Ricardo

pV ...........................
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Source : adapté depuis Ricardo, 1817.
Note : le prix de vente « pV » d’un produit agricole est déterminé par le cott de production dans la terre marginale
« cT'm », qui est le terrain moins productif qui deviendrait rentable grace a 'accroissement de la population, donc de

la demande. Les autres terrains exploités aont déja étre occupés, en ordre de productivité décroissante.
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Par ailleurs, le propriétaire d’un terrain peut fixer le loyer jusqu’au niveau équivalent a la
différence entre le volume des ventes et les colits de production', grice a son monopole sur
Pespace productif. Au total, les bénéfices d’exploitation reviennent aux propriétaires du foncier,
surtout a ceux qui possedent les terrains plus productifs, et ils augmentent mécaniquement avec

l'accroissement de la population (Figure 2).

En conclusion, Ricardo montre que les taxes foncicres doivent étre calculées en relation avec la
productivité des terres, ce qui maximise I'assiette fiscale et évite leur rétention, comme dans le cas
des impots sur le revenu locatif (Ricardo, 1817). Par ailleurs, cette démonstration souligne le fait
que la rente foncicre est une source de revenu qui ne nécessite pas la réalisation des efforts du
travail ni des améliorations technologiques d’exploitation, mais qui est capable de s’approprier de
la valeur ajoutée par les innovations productives. Autrement dit, c’est un privilege appuyé sur un

droit de propriété, qui ne contribue pas au développement économique.

L’innovation technologique a partir de la révolution industrielle a complexifié les processus
productifs et les enjeux de leur localisation. Vers la fin du XIXeéme siecle, Alfred Marshall a
développé une théorie des arbitrages des entreprises qui articule plusieurs hypothéses pour
expliquer la formation des prix du foncier (Marshall, 1890). Sous cette formulation, chaque
position a un intérét particulier pour des différents types d’activité. Et a la suite d’un processus

d’encheres, 'entreprise capable de payer le prix plus fort s’installe dans le terrain en question.

Cette valeur de localisation est déterminée notamment par trois types d’économies
d’agglomération. Premi¢rement, par la mutualisation de la main d’ceuvre qui permet, d’une part,
JPontimi , . , : .

optimiser 'appariement entre compétences des travailleurs et exigences de chaque poste de
travail ; et d’autre part, de minimiser les couts sociaux des licenciements grace a 'accroissement
des possibilités d’embauche dans d’autres entreprises. Deuxi¢mement, par les économies
d’échelle obtenues de linsertion dans une chaine de production: d’une part grace a la
mutualisation de I'approvisionnement des facteurs de production ; et d’autre part par la réduction
des couts d’écoulement des produits, soit par la proximité des marchés, soit par la satisfaction de
la demande des entreprises a proximité. Troisiemement, le débordement des connaissances -
information spillovers, dont les interactions face a face sont un exemple bien connu -, dans le sens

) . . . . . . .
d’échanges informels d’informations entre travailleurs ou gestionnaires, qui permettent

d’optimiser les processus productifs ou de saisir des opportunités.

! Incluant les dépenses de subsistance et le bénéfice, souvent négocié a minima, des exploitants.
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Ces trois principes généraux constituent la colonne vertébrale de I’étude des externalités positives
d’agglomération jusqu'a nos jours. Ils ont été détaillés, formalisés et mesurés avec une précision
croissante grace a la disponibilité de données de plus en plus exhaustives, au cours du dernier
demi-siecle de travail académique sur ces questions (Arnott, 1979 ; Krugman, 1997 ; Darbera,
1995 ; Prud’homme et Lee, 1999 ; Veltz, 2000, 2004 ; Glaeser, 2004, 2011 ; Storper et Venables,
2004 ; Duranton et Storper, 2006 ; Strange et al., 2006). Malgré 'importance de cette littérature,
ces travaux ne seront pas traités en détail dans cette these, car nous estimons qu’ils sont fondés
sur une omission ontologique fondamentale, qui est I'exclusion des principales externalités
négatives globales dans la mesure de la valeur ajoutée. Cette discussion sera développée dans la

section suivante.

Néanmoins, P'effet de la taille urbaine sur la productivité, telle qu’elle est actuellement mesurée, a
¢té bien étayé et se traduit par un différentiel de salaires qui impulse la migration depuis des zones
rurales et petites villes vers les grandes agglomérations'. Une méta-analyse, réalisée sur 34 études
qui reportent 729 ¢lasticités, montre qu’en moyenne un accroissement de 1% de population
produirait, toutes choses égales par ailleurs, une amélioration de la productivité de 0,03% (Melo et
al. 2009). Ce chiffre peut paraitre faible, mais comme il s’agit d’un effet exponentiel, 'avantage

productif obtenu par les plus grandes métropoles est formidable.

Par ailleurs, ces bénéfices sont plus forts pour les fonctions de commandement, qui sont
également celles qui s’octroient la part plus forte de la valeur ajoutée et qui peuvent donc réaliser
les plus fortes encheres pour espace. Ainsi, les sicges sociaux des grandes entreprises, le secteur
financier et en général les activités plus qualifiées sont surreprésentés dans les centres urbains des
grandes métropoles, ou le foncier est proportionnellement cher (Sassen, 1991, 2006). Au final, la
structure des emplois étant ainsi différenciée, il existe un écart considérable de revenus au profit

des quartiers centraux d’affaires des agglomérations majeures.

Les théories précédentes traitent exclusivement la question des stratégies spatiales des entreprises,

tandis que les ménages ont une influence décisive sur les processus de transformation urbaine,

I Cette tendance longe a été relativisé par Pobservation de soldes migratoires négatifs depuis les grandes métropoles
de certains nations vers les agglomérations majeures qui les suivent dans la hiérarchie d’échelle. C’est au moins le cas
de I'IdF, du GS et d’autres grandes villes d’Amérique Latine (Davezies, 2008 ; CEPAL, 2009). Ce phénomene
suggere Pexistence de cotts environnementaux importants pour les ménages qui habitent dans les trés grandes villes,
mais qui n’apparaissent pas dans les comptes macroéconomiques. En France, les politiques redistributives et

d’égalisation territoriale des salaires contribueraient aussi a ce phénomeéne.
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agissant simultanément dans l'espace social, économique et politique des villes. Cependant,
I'analyse formelle de Iinteraction entre les choix de localisation de ces deux types d’agents
commence assez tardivement, avec la théorie de formation des prix fonciers de William Alonso

(1964).

Le modele monocentrique d’Alonso interprete ces processus comme le résultat de la
maximisation de lutilité des ménages, ou du profit des entreprises, de trois biens, ou facteurs : la
superficie du logement, ou de production ; les cotts de transport, considérés comme ayant une
utilité négative ; et la consommation d’autres biens, ou ressources. Suivant ces logiques, les agents
interagissent au sein d’un cadre extrémement simplifié, ou la ville est représentée par un segment
de ligne droite ou tous les emplois sont concentrés dans un de ses extrémes ; autre extréme est
le point ou commencent les exploitations agricoles. Dans le cas des ménages, Alonso synthétise

leurs arbitrages de localisation avec I’équation suivante :
Y=p, 2+ pr(d)rqrk(d)

Ou « Y » C’est le revenu du ménage ; « p, » c’est le prix d’un bien générique ; « z » c’est la quantité
de ce bien, qui considére 'ensemble de la consommation hors transports et logement ; « py» c’est
un prix du foncier qui varie comme fonction décroissante de «d », la distance au centre des
emplois ; « q » c’est la superficie du logement ; et « k » c’est le cott des transports qui est fonction
croissante de «d». Chaque ménage dépense la totalité de son revenu dans ces trois biens -
générique, logement et transports -, obtient un bénéfice des deux premiers et une désutilité du
troisieme, qu’ils doivent néanmoins assumer pour se procurer un revenu. Ainsi, pour maximiser
son utilité, a « z » constant il est nécessaire d’arbitrer entre 'occupation d’un logement plus grand,
qui serait moins cher en périphérie, et minimiser les couts de transport, ce qui serait possible en

se rapprochant du centre.

Ces arbitrages produisent un ensemble de solutions d’utilité maximale sous contrainte de revenu,
ou les économies de transport permettent de payer un prix plus fort pour des localisations
proches du centre. Au total, ce comportement se traduit par une courbe d’enchéres, qui

représente la disposition a payer pour une unité de surface de foncier, décroissante du centre vers
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la périphérie (figure 3). Cette fonction est déterminée notamment par le revenu et par les

s 2 1
préférences du ménage .

Par ailleurs, les entreprises déterminent leur localisation suivant une logique de maximisation des

profits par 'optimisation de la fonction de production suivante :

G=V(d,q-C(,dq-ps(d)*q

Ou « G » c’est le profit; « V» c’est le volume des ventes, qui est fonction variable de « d», la
distance au centre, et de « q», la quantité de foncier ; « C» c’est le cout de production, qui est
fonction variable de « V», de «d» et de la composante non fonci¢re de « q», considérant
notamment les dépenses pour I'organisation physique des activités ; et Pexpression « p(d)*q » est

identique au cas des ménages.

Or, les facteurs des fonctions de ventes et couts ont des effets variables selon le secteur
productif. Ainsi, pour une industrie la distance au centre est plutot indifférente en termes de
volume des ventes, qui dépend surtout de la quantité d’espace de production. Le volume des
ventes et la taille du terrain augmentent fortement les couts de production, tandis que la distance
au centre peut éventuellement les réduire, en raison des avantages logistiques de la proximité aux
voles régionales d’approvisionnement des maticres premicres. Et, en raison de la faible valeur
ajoutée de ce type de production et du besoin d’espaces larges pour les chalnes de montage, les

dépenses foncieres sont assez fortes en relation aux ventes.

Au contraire, pour une entreprise du secteur financier la distance au centre réduit fortement les
ventes, a cause de ’éloignement de ses clients, tandis que la surface des locaux a un effet faible,
car ce type de production est principalement immatériel. Par la méme raison, le volume des
ventes, la distance au centre et la taille des locaux n’augmentent pas fortement les couts de
production. Finalement, grace a la forte valeur ajoutée de ces services et a leurs possibilités de
concentration dans des immeubles en hauteur, les cotts du foncier sont assez faibles par rapport

au volume des ventes.

! Alonso analyse le paradoxe des ghettos des villes américains, le fait que les populations plus pauvres habitent dans
des secteurs ou le foncier est tres cher, suggérant que face a I'impossibilité de payer des transports, ces ménages
n’auraient pas d’autre choix que de s’entasser dans leurs logements. Ceci leur permettrait de réaliser des encheres
relativement fortes pour des surfaces trés réduites. En méme temps, les ménages aisés auraient une préférence forte
pour des grandes espaces et les couts des transports seraient relativement faibles par rapport a leurs revenus, ce qui

leur impulserait a choisir des localisations périphériques (Alonso, 1964).
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Ces deux exemples presque caricaturaux montrent la flexibilité de ce type d’équation, qui est
capable de s’adapter aux avantages divers pour des différents types d’entreprise. Au total, selon
les criteres propres a chaque secteur, il est possible de représenter leurs capacités variables
d’encheres pour le foncier comme des fonctions décroissantes depuis le centre vers la périphérie,
étant différenciées par leurs pentes (Figure 3). Finalement, Iinteraction de plusieurs types de
ménages et d’entreprises au sein d’un marché détermine la structure des prix du foncier en
fonction de la distance au centre, qui sont définis par la plus forte enchere dans chaque

localisation.

Figure 3 : Courbes d’enchéres des différents agents urbains
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i NN Industrie

7 . - = e
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Distance au centre d’emplois

Source : adapté depuis Alonso, 1964.

Note : les courbes d’encheres représentées correspondent aux préférences observées dans des villes européennes, ou
les ménages aisés auraient un gout pour la centralité plus marqué que dans las villes des Etats-Unis, ou les ménages
pauvres se localisent souvent dans des ghettos centraux. Ceci peut étre expliqué notamment par la qualité des espaces
publics, par I'usage des transports en commun et par une tradition historique d’habiter dans des villes denses (Zenou,
1997).

Cet ensemble d’hypotheses a été partiellement confirmé par plusieurs travaux empiriques qui
montrent I'importance de Daccessibilit¢é aux emplois dans la détermination des choix de
localisation (Weisbrod et al., 1980 ; Van Ommeren et al., 1996 ; Zenou, 1997 ; Clark et Davies,
1999 ; Clark et al., 2003). Cependant, d’autres recherches ont questionné la capacité du modele
monocentrique d’Alonso pour prédire la localisation des ménages. Ce débat a tourné autour de la
question de lexcess conmmuting, une mesure des écarts entre une distribution théorique qui

minimise les distances entre résidences et emplois et des situations empiriquement observées.
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Selon des différentes méthodologies d’estimation, considérant soit distances, soit temps de
déplacement et des représentations plus ou moins proches aux réseaux de transport urbain, les
estimations varient entre des niveaux trés au dessus ou assez proches du minimum théorique
(Hamilton, 1982 ; White, 1988). Plus récemment, la comparaison entre la distribution optimale,
une distribution aléatoire, le maximum théorique des distances domicile emploi et leur mesure
empirique, montre que cette dernicre se trouve plutot proche de la premic¢re (Horner, 2002,
Charron, 2007). En somme, le rapprochement entre domicile et emploi semble étre un critere
important pour le choix de localisation des deux, de fagon interdépendante, mais il existe
également d’autres facteurs qui exercent une influence considérable sur le choix d’une résidence.
Entre ceux-ci il faut mentionner la proximité a des établissements éducatifs de qualité, aux

équipements et aux aménités en général.

En effet, 'analyse empirique des déterminants des valeurs des logements, notamment grace a la
méthodologie des prix hédoniques, a permis d’identifier un ensemble de facteurs qui influencent
les variations des marchés foncier et immobilier (Kain et Quigley, 1970 ; Rosen, 1974 ; Bender et
Hwang, 1985 ; Waddell et al.,1993 ; Ottensmann et al., 2008 ; Bonin, 2009). Malgré les variations
de chaque contexte, trois grandes catégories de caractéristiques ont été identifiées, chacune
expliquant autour d’un tiers des variations des prix du sol (Granelle, 1998). Premierement, il s’agit
de Taccessibilité, principalement aux emplois mais également aux services, commerces et
aménités. Deuxiemement, la qualité environnementale des quartiers et leur niveau médian de
revenus, deux facteurs étroitement corrélés'. Troisiemement, de fagon spécifique pour le marché
foncier mais pas forcément pour I'immobilier?, la densité de construction qui est déterminée par

les instruments d’usage des sols.

! Cette corrélation permet notamment d’expliquer les processus de concentration différenciée des groupes sociaux
dans Pespace urbain, jusqu'a la ségrégation des quartiers paupérisés. En effet, au sein des quartiers plus attractifs la
concurrence pour les logements est plus forte et ceci induit la sélection des ménages plus aisés. Ceux-ci apportent
plus de revenus aux assiettes de fiscalité locale, ce qui permet d’améliorer encore la qualité environnementale. En
outre, 'entre soi contribuerait a cette valorisation par des raisons sécuritaires et de capital social. Tout ceci impulse
un processus circulaire d’augmentation des prix, ou de dévaluation par des raisons symétriques dans le cas des

quartiers pauvres (Sabatini, 2000 ; Maurin, 2004 ; Fleury et al., 2012).

2 En effet, les marchés fonciers et de la construction sont étroitement imbriqués mais présentent des caractéristiques

assez différentes. Nous traiterons ce sujet par la suite.
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Cependant, I'ensemble des deux premiers types de variables explique les écarts autour du prix
moyen des logements, qui est déterminé principalement par la solvabilité des ménages (Granelle,
1998 ; Friggit, 2010). En effet, sur le long terme, en France et au Chili, le prix d’achat des
logements se situe aux environs de cinq années de salaires, dans une relation assez constante avec
les revenus des ménages. Néanmoins, depuis une douzaine d’années, les valeurs du marché
immobilier francais ont augmenté beaucoup plus rapidement que leurs revenus, atteignant un
niveau 2,5 et 2 fois supérieur au ratio historique, respectivement dans I'lle-de-France et dans le
reste du pays (Friggit, 2010). Ce phénomene s’associe a trois mécanismes paralleles de
solvabilisation de la demande. Premi¢rement, par I'extension de la durée des préts hypothécaires.
Deuxiemement, I’achat de logements plus petits a égal nombre de chambres de superficie réduite.
Troisiemement, au transfert des capitaux d’investissement patrimonial depuis le secteur financier,

dans une période de volatilité élevée de ce dernier, ou depuis I’étranger.

En outre, en raison de I’évaluation a rebours des promoteurs immobiliers', I'augmentation du prix
des logements bénéficie directement aux proprié¢taires du foncier. Ceux-ci sont également
favorisés par les changements de réglementation d’usage des sols, soit par l'extension des
périmetres urbains ou par I'augmentation de leur constructibilité. Au total, la possession de
I'espace, urbanisé ou urbanisable, offre ainsi une formidable capacité de captation de revenus qui
augmente mécaniquement avec l'accroissement de la population et de la valeur ajoutée des
activités productives (Comby et Renard, 1996 ; Renard, 2002). Autrement dit, le privilege de la
rente des terrains est aujourd’hui encore plus lucratif qu’a ’époque de David Ricardo. Or, cette
capture de revenus n’ajoute aucune valeur au reste de ’économie - a différence des activités de
construction - tout en imposant des cotts croissants aux ménages et entreprises qui ne possedent
pas de foncier. Ce phénomene peut avoir des conséquences négatives pour lattractivité et le
développement urbain. Notamment, les prix immobiliers tres élevés en IdF coincident avec une
parité de pouvoir d’achat considérablement plus faible que le reste de la France, ce qui incite

I’émigration des ménages et la fuite de revenus depuis la région capitale (Davezies, 2009).

Ce constat d’appropriation d’'une source d’enrichissement passive qui bénéficie du travail des
autres, notamment des investissements publics dans I'espace urbain et les systémes de transport,
est a lorigine des propositions de captation des plus-values fonciéres pour la construction

d’infrastructures urbaines (Lacoste, 2009). Or, I'implémentation de taxes sur la plus-value du

! Cette procédure consiste a estimer le prix de vente d’un logement, déduire les cotts de construction, financement et

autorisations, réserver une marge de profit et ainsi définir une offre pour les terrains.
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foncier se heurte au probleme technique majeur de différencier si le bénéfice de vente est da a
une appréciation du bati ou du terrain. Ceci nécessiterait 'implémentation d’observatoires publics

avec des compétences et capacités assez importantes (Renard, 2008).

Au contraire, la taxe aux plus-values appliquée actuellement en France' concerne les immeubles
et pas les terrains. Ceci semble contre-productif, car il s’agit d’un prélevement qui risque d’étre
dissuasif pour 'amélioration des batiments. Rappelons ici I'idée séminale de Ricardo, sur l'intérét
de taxer la valeur locative des terrains et pas le revenu obtenu de leur exploitation. Cependant, la
principale difficulté d’application d’une taxe sur 'enrichissement improductif réside dans I’étroite
imbrication entre les marchés de la construction et du foncier, qui sont pour autant tres

différents.

Le premier montre un comportement plutot classique d’ajustement entre offre et demande, ou le

. . , . . , N
progrés technique et l'augmentation du volume de production permettent de répondre a
P'accroissement de la demande. Les constructeurs ajoutent de la valeur par la production de
batiments et travaillent avec un flux relativement tendu de facteurs et de remboursements du
capital financier, qui empéchent les comportements spéculatifs. En somme, il s’agit d’'un marché
qui peut fonctionner assez bien en termes de détermination dun prix optimal par des

mécanismes d’échange (Renard, 2005).

Au contraire, le marché du foncier est extrémement imparfait (Granelle, 1998 ; Sabatini, 2000).
Premicrement, en raison du caractere unique de chaque place et de 'immobilité du foncier, un
site périphérique ne peut pas se substituer a un autre dans le centre. En conséquence, 'offre
d’espace urbain ne peut pas suivre I'accroissement de la demande pour des localisations centrales,
car il s’agit d’un bien fondamentalement contraint et il n’existe aucune technologie capable de le
reproduirez. Cette limitation annule immédiatement la possibilité d’atteindre un prix optimale par

I'ajustement réciproque des transactions.

Deuxiemement, comme le foncier n’est pas un bien produit, pour leurs propriétaires il n’existe

aucune urgence d’écoulement des stocks, ce qui leur permet de retarder la décision de vente

! Au Chili il n’existe pas de taxe sur les plus-values immobilieres ni foncieres. En France cette taxe est de 34,5% des
bénéfices de vente, correspondant a 19% de taux de base et 15,5% de contributions sociales. Des exonérations

progressives sont appliquées jusqu’a I’'annulation de cet imp6t a partir de 30 ans

2 Par ceci nous faisons référence spécifiquement aux terrains dans une zone déterminée et pas au volume bati qui

pourrait y étre construit.
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jusqu’a ce que la demande atteighe un niveau de prix qui leur semble suffisamment élevé.
Autrement dit, les propriétaires ont une large marge de spéculation, conforté par des tendances
séculaires de valorisation qui ont été soutenues par les évolutions macroéconomique et
démographique. Ceci empéche I'ajustement des prix a la baisse, sauf dans le cas ou un nombre
élevé d’accédants sont incapables de rembourser leurs emprunts, comme il a été observé

récemment aux Etats-Unis et en Espagne.

Troisiemement, il existe un phénomene de mimétisme, par lequel I'information des derniers prix
de ventes permet aux propriétaires d’'une zone d’actualiser leurs attentes, principalement vers le
haut, grace a leur capacité de spéculation. Ainsi, malgré I'atomisation de loffre, ils agissent en
concertation comme un quasi-monopole. En effet, 'indexation des prix de vente sur la solvabilité
de la demande est une caractéristique des marchés monopolistiques. I’observation de ce
phénomene dans le marché du logement est probablement le résultat d’une distorsion induite par

la composante fonciere des transactions immobilicres.

Une possible solution de cette imperfection fondamentale du marché immobilier consiste
justement a dissocier les deux marchés qui le composent (Renard, 2005). D’une part, la
production du bati et lalternance d’usages de l'espace serait régulée par des mécanismes de
marché, évitant de surtaxer la construction pour favoriser I'investissement dans les immeubles.
D’autre part, la plus-value fonciere serait fortement taxée, ou la propriété de 'espace reviendrait a
la collectivité, comme c’est actuellement le cas d’une part important des terrains dans Singapore
et les Pays-Bas. Cette dissociation entre propriété et usufruit du foncier peut étre régulée par des
normes de bail emphytéotique ou de construction, une forme de location des terrains a tres long

terme qui peut étre éventuellement reconduite (Op. cit.).

Ce type de schéma permet d’envisager la distribution de I’espace urbain en dehors de la sphere du
libre marché, comme il correspondrait a la gestion d’un bien commun qui est fondamentalement
contraint. Or, ceci se heurte a Pattachement culturel aux droits a la propriété fonciere en France
et au Chili, ce qui exige de relativiser la faisabilité d’implémenter ce type de stratégies.
Néanmoins, depuis une perspective théorique, il est possible de concevoir une organisation des
espaces beaucoup plus juste et au moins également efficace que les conditions actuellement

observées.

En somme, la croissance et concentration démographique, le progres technologique, la
globalisation et les changements structurels de I'économie qui renforcent les avantages de la

proximité, ne font quaugmenter la valeur du foncier urbain, qui devient ainsi capable de capturer
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une proportion croissante des valeurs accumulées sans contribuer directement a leur production.
Ce processus crée des distorsions fortes au systeme économique, car il introduit des asymétries
d’allocation des revenus qui ne correspondent pas a la récompense du travail ni du capital’,
augmentant en méme temps les couts de la vie et de la production. En conséquence, cette
situation constitue un privilege injuste qui nuit a 'efficacité de ’économie, car il favorise les droits
de possession historique ou par accumulation, et accroit les dépenses des ménages et des
entreprises. Autrement dit, il s’agit d’un écart cumulatif entre ceux qui possédent I'espace et ceux

qui en sont dépossédés.

Finalement, la hausse des prix du sol urbanisé est un puissant facteur de ségrégation sociale et
d’impulsion de I’étalement urbain, ce qui accroit les externalités environnementales négatives des
systemes urbains. Cependant, le foncier représente un important bénéfice patrimonial, ce qui

bloque des réformes qui pourraient redistribuer les avantages de son usufruit.

Ainsi, concevoir ce type de politique nécessiterait d’envisager un bouleversement fondamental
des relations entre société et économie, ce qui semble par ailleurs indispensable pour recréer une
relation soutenable entre 'humanité et la planéte. Au sein de cet enjeu de recherche globale et
d’adaptation collective, dans la section suivante nous traiterons certains éléments qui permettent

de compléter notre critique a I’actuel paradigme de développement soutenable.

14. Croissance versus redistribution : défaillance globale des marchés et

critique du PIB.

Les deux sections précédentes nous amenent a questionner la légitimité de la distribution du
temps et de espace par des mécanismes de marché. La planéte étant physiquement limitée et les
journées n’ayant que 24 heures, toute inégalité de distribution de ces ressources implique
actuellement une relation d’accumulation par dépossession (Harribey, 2001 ; Harvey, 2008 ;
Piketty et Zucman, 2013). Par ailleurs, la principale justification éthique du libre marché” est la
possibilité d’atteindre un optimum de Pareto grace a la concurrence pure et parfaite. Or, nous

avons montré que les marchés du temps et de 'espace sont extrémement imparfaits. Et surtout,

! Ceci correspond également au cas de la rente financiere, qui de fagon similaire a 'appropriation de ’espace, c’est le

privilege de s’enrichir avec le temps de travail des autres.

2 Au moins parmi les économistes qui considérent que le marché devrait étre au service de la société et pas l'inverse.
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dans ces deux cas il est impossible d’ajuster 'offre a une demande croissante, car ’humanité

dispose d’un stock fondamentalement limité de temps et d’espace.

Cependant, la gestion du temps de travail au service des activités productives et I'accumulation
des richesses dans un patrimoine spatial sont deux piliers de ’économie contemporaine (Renard,
2008 ; Stiglitz, 2012). En somme, le capitalisme libéral est justifié par un argument uniquement
pragmatique. I s’agit de I’hypothése que lefficacité productive et 'accumulation globale des
richesses bénéficieraient a 'ensemble de la population car la multiplication des possibilités de
consommation augmenteraient le bonheur collectif (Friedman et Friedman, 1980). Nous pensons

que cette hypothese est réfutable pour au moins trois raisons.

Premicrement, le besoin de croissance globale semble moins urgent qu’auparavant. A différence
de toute l’histoire de '’humanité, les famines, épidémies et autres carences sont actuellement
évitables, au moins en termes quantitatifs. Un simple calcul permet de démontrer cette
affirmation. Selon le FMI, le PIB mondial annuel s’approche aux 70 000 000 000 000 U$. La
population mondiale étant de 'ordre de 7 000 000 000 d’habitants, la valeur ajoutée per capita est
de presque 10 000 U$. Apres décompte de 30% en raison de la consommation du capital et des
besoins de réinvestissement, le revenu moyen équitablement distribué pourrait atteindre 20 U$
par habitant et par jour, tandis que la ligne de pauvreté absolue en Afrique est fixée a 1,25 U$

hab/jour.

En somme, si les ressources globales étaient distribuées de fagon égalitaire, toute la population
. . . . . . -1 . 5
mondiale pourrait vivre avec un revenu proche du salaire minimum francais. Ceci n’est pas un
scénario d’abondance, mais peut étre considéré comme un niveau de survie digne et serait une
amélioration nette des conditions de vie pour une grande majorité des habitants de cette plancte.
Ainsi, il est nécessaire de questionner la primauté de 'impératif de croissance dans la gouvernance
¢conomique globale, car ceci impose une tolérance élevée aux inégalités nationales et a la misere
dans d’autres pays, tout en raison de I'efficacité productive, tandis que les richesses déja produites

sont a priori suffisantes pour tous.

! Considérant que 20 U§ par jour correspondent a 450 € par mois, ce qui multiplié par 2,5 en considération au taux
de dépendance francais (1 actif + 1.5 personnes dépendantes) donne 1.125 €. Ce calcul ignore, d’une part, le revenu
des retraites et autres prestations sociales, et d’autre part, les différences de parité de pouvoir d’achat. En
conséquence, il est proposé en reconnaissant qu’il s’agit d’une approximation assez brutale, mais qui mérite

néanmoins d’étre soulignée.
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En termes de bien-étre individuel, la croissance indéfinie semble avoir perdu également son sens
dans les pays développés. En effet, des travaux récents a partir d’enquétes réalisées dans le
monde, montrent empiriquement que, toutes choses égales par ailleurs, 'augmentation marginale
du bonheur déclaré décroit plus rapidement que celle du logarithme du revenu des ménages
(Layard et al., 2008 ; Helliwell et al., 2012). Autrement dit, un montant d’argent supplémentaire
améliore fortement la qualité de vie d’'un ménage pauvre mais a un effet négligeable pour les plus
fortunés et, au-dela d’un certain seuil de richesses, 'augmentation du revenu semble étre inutile
pour accroitre le bonheur. En outre, il existe des facteurs plus importants que le revenu pour le
contentement avec les conditions de vie, comme la liberté politique, les relations sociales, la santé

et le temps libre, entre autres (Op. cit.).

Ces résultats coincident avec les travaux psychologiques qui montrent un phénomene de
saturation des consommateurs dans des sociétés riches. En effet, au-dela d’un certain nombre' de
choix, l'effort destiné a sélectionner une alternative dépasse les gains d’utilité entre le meilleur
produit et le précédent, et la satisfaction totale décroit (Schwartz, 2004 ; Verme, 2009). Ainsi,
Iobjectif d’étendre indéfiniment les marchés de consommation semble peu utile en termes
d’accroissement de T'utilité sociale, surtout au sein de sociétés riches qui montrent déja des signes
de satiété consumériste. En somme, les perspectives macroéconomique et microéconomique
discutées dessus montrent que lI'importance relative des objectifs de redistribution et de
productivité devrait étre inversée en faveur de la premicre. En outre, cet argument ne considére
pas les externalités environnementales produites par la surconsommation, qui seront traités a

continuation.

Deuxiemement, les limites écologiques pour la croissance déja discutées, soulignent la nécessité
d’une critique ontologique des fondements de la comptabilité internationale. Actuellement, les
échanges globaux sont fondés sur une mesure de la création de valeur standardisée par les
Nations Unies depuis 1953, qui permet de calculer le PIB de chaque nation. Or, cette formule est

fausse, simplement parce qu’elle estime la valeur produite mais ignore la valeur détruite.

Notamment, le rapport Stiglitz-Sen-Fitoussi souligne qu’organiser I’économie mondiale autour de
la croissance du PIB c’est ’équivalent de gérer une entreprise en considérant uniquement le
volume des ventes, tout en ignorant la consommation du capital et une partie importante des

couts de production (Stiglitz et al, 2010). Autrement dit, c’est une stratégie qui ameéne

! Qui varierait selon le caractere des individus, mais qui ne serait jamais infini ni trop grand.
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certainement a la faillite. De plus, des mesures récentes montrent que les couts non considérés,
classifiés comme des «externalités négatives » peuvent atteindre une ampleur proche ou
supérieure a la valeur ajoutée globalement. Ceci est la plus séricuse et globalement répandue
imperfection de marché jamais observée (Stern, 20006). Cet enjeu est une démonstration a la fois
simple, globale et urgente du besoin d’une critique approfondie des régulations contemporaines

de I'organisation économique.

Face a cette évidence, les Nations Unies ont proposé un nouveau standard international de
comptabilité environnementale qui parmi d’autres alternatives nous semble la plus simple et la
plus révélatrice'. 11 s’agit de lindicateur dénommé snclusive wealth indexc (IWT), qui a été mesuré
rétrospectivement depuis 1990 dans 20 nations’. Cette mesure est composée par trois sous-
indicateurs : le capital humain’, qui dépend notamment de la qualification de la population ; le
capital manufacturé, déterminée par la valeur ajouté du secteur industriel ; et le capital naturel,

composé par les ressources renouvelables et non renouvelables (UNEP, 2012).

LLa combinaison des deux premiers correspond approximativement au PIB, mais la considération
et monétisation du troisieme, change complétement la perception de la croissance globale. En
effet, pour les 20 pays considérés, le taux moyen d’accroissement annuel de 'TWI par habitant est
de 1,1% entre 1990 et 2008, versus 5,2% du PIB par habitant®. Ceci représente un ajustement a la
baisse de 78,9% de la valeur ajoutée par habitant, produite dans la période pour les 20 pays
considérés. Selon cet indicateur, il existe des cas extrémes comme 1’Arabie Saoudite, ou une
différence de 375% par rapport au PIB équivaut a une forte et prolongée récession, voire un pays
riche comme I’Australie qui avec un 95% d’écart ne se s’est pratiquement pas développé pendant

deux décades. Dans le cas du Chili il faut décompter 71% d’une croissance assez rapide du 4,1%

! Voir http://unstats.un.org/unsd/envaccounting/seea.asp .

2 Australie, Brésil, Canada, Chili, Chine, Colombie, Equateur, France, Allemagne, Inde, Japon, Kenya, Nigeria,

Norvege, Russie, Arabie Saoudite, Afrique du Sud, Royaume Uni, Etats-Unis et Venezuela.

3 Cette composante est de nature similaire mais plus incomplete que d’autres indices de la qualité de vie comme
indicateur de développement humain (IDH). Celui-ci nous semble trés intéressant comme mesure de la qualité de
vie, mais il est difficilement comparable avec des mesures monétaires comme le PIB. Par ailleurs, 'TWI permet une
analyse plus complete en termes de colts et bénéfices totaux avec une quantification explicite du capital naturel.

C’est pour ces raisons que nous avons concentré cette discussion sut le deuxiéme.

4 Calculs de I'auteur sur des données disponibles dans I'« Inclusive Wealth Report », UNEP, 2012.
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annuel. Au contraire, la France se porte assez bien avec une croissance de I'TWI par habitant 8%

supérieure a celle du PIB par habitant'.

11 faut mentionner que ces estimations sont assez conservatrices, car elles n’incluent pas les cotts
actualisés du réchauffement climatique ni de la destruction de la biodiversité. Comme exemple, la
reforestation avec des monocultures est considéré comme presque équivalente a la destruction
d’une forét native, car la seule valeur commerciale de cette ressource est mesurée. Par ailleurs, le
calcul de la monétisation des ressources naturelles a regu des critiques méthodologiques, dans le
sens d’une forte sous-évaluation de ces capitaux par rapport aux deux autres types’. Au total, les
estimations de 'IWI peuvent étre considérées comme une estimation a minima des couts
environnementaux, qui saveére néanmoins extrémement inquiétante. Ces observations
complétent la notion d’'un monde fini ou les ressources ne sont pas inépuisables. Dans ce
contexte, la seule maximisation de I’écart prix-bénéfice, une stratégie économique qui néglige des

couts totaux de production et les stocks naturels, est simplement suicidaire.

Or, laction sectorielle suive principalement ce principe, car son objectif c’est Pefficacité de
production, tandis que la réduction des champs d’analyse et d’évaluation permet d’externaliser
une partie importante des couts des processus. Au contraire, 'objectif d’efficience globale avec
un stock limité de ressources nécessite un effort important d’internalisation des effets non
comptabilisés, soient ils environnementaux ou sociaux. Ainsi, au défaut ontologique de la

construction du PIB il faut ajouter d’autres externalités dans la forme de surcotts intersectoriels.

Comme exemple, c’est le cas de la demande progressive d’infrastructures et de I'accroissement
des efforts de déplacements qui sont produits par Pétalement urbain, qui est impulsé par
Pefficacité quantitative de construction de logements avec des budgets limités, ou la localisation
est largement déterminée par des gradients de prix foncier, qui sont renforcés par I'efficacité
locale des systemes de transport, et ainsi de suite. En somme, la soutenabilité du développement
¢économique contemporain dépend crucialement de la réduction des cotts de production,
notamment en termes de consommation de ressources naturels. Ceci est particulicrement

important dans le cas de 'aménagement urbain, ou des considérables gaspillages d’espace, de

! Avec ’Allemagne, les seules exceptions d’accroissement des capitaux naturel parmi les pays considérés.

2 Voit comme exemple : http://alternatives-economiques.fr/blogs/gadrey/2012/06/19/1%E2%80%99%insoutenable-

indicateut-global-de-richesses-iwi-des-nations-unies/
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temps et d’autres ressources, peuvent ¢tre évités par la coordination des différents acteurs de la

production des villes'.

Troisiecmement, la mesure du PIB au sein d’une nation est assez précise, car il existe une bonne
surveillance frontaliere des flux de marchandises et de capitaux. Ceci n’est pas le cas des échanges
entre territoires sous-nationaux, ce qui rend difficile Iattribution exacte de la part de la valeur
ajoutée dans chaque région ou agglomération (Davezies, 1998). Un probléme majeur c’est
I'importance d’entreprises multirégionales, qui transférent de la valeur entre leurs établissements
par des mécanismes non marchands’. En absence d’'une comptabilité indépendante a niveau des
établissements, la valeur totale produite par I'entreprise se distribue en proportion a la masse
salariale. D’une part, ceci ignore la contribution du capital a la production de valeur et sous-
estime mécaniquement la contribution des régions industrielles au profit des territoires spécialisés
dans les services. D’autre part, la répartition de la contribution des activités financiéres
d’intermédiation suit le méme principe, avec des confusions supplémentaires associées a

'annulation des superpositions comptables avec d’autres secteurs (Op. cit.).

Dans le cas des industries extractives dans ’Amérique Latine, la consommation des capitaux
naturels se produit principalement dans des régions peu peuplées ou elle n’est pas comptabilisée,
tandis que leur valeur d’exportation s’ajoute aux chiffres d’affaires des sieges sociaux localisés
dans les principales agglomérations. En outre, comme il a ét¢ mentionné dans la section 1.2, les
rapports salariaux sont déterminés au sein des marchés avec des fortes asymétries qui peuvent
permettre aux fonctions de commandement de s’octroyer une partie disproportionnée de la
valeur ajoutée par leurs entreprises. Ce phénomene risque d’étre particulierement grave dans le

cas du Chili, en raison de ’'absence presque totale de pouvoirs syndicaux.

Ces observations suggerent que la mesure de la contribution économique des grandes
métropoles, caractérisées par la spécialisation dans la finance, les services et les fonctions de
commandement, peut étre surévaluée (Arnott, 1979 ; Krugman, 1997 ; Darbera, 1995;
Prud’homme et Lee, 1999 ; Veltz, 2000, 2004 ; Glaeser, 2004, 2011 ; Storper et Venables, 2004 ;
Duranton et Storper, 20006 ; Strange et al., 2006). Premicrement, les analyses multivariées qui

estiment la surproductivit¢é comme fonction de la taille des marchés d’emploi corrigent la

I Voir section 3.3.

2 En France, les entreprises multirégionales représentent autour d’un 70% du PIB (Davezies, 1998). Au Chili,

caractérisé par une économie oligopoleuse, un 3% des entreprises génere un 87% des ventes (Zaldivar, 2007).
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composition sectorielle des emplois, mais ne disposent pas des données qui permettant d’ajuster
la sous-évaluation de la production de valeur dans les territoires périphériques. Deuxiemement, le
rapport de forces sur la négociation salariale entre capital et travail, qui permet aux actionnaires et
gestionnaires des entreprises de s’approprier une proportion de la valeur ajoutée plus importante
que leur contribution au processus productif, n’est pas du tout considéré dans ce type d’analyses.
Troisiemement, des élasticités assez faibles entre taille et productivité, de Pordre du 3%, sont a
contraster avec une mesure de la valeur ajoutée qui devrait étre déflatée au moins a la hauteur des
trois quarts des contributions estimées au PIB, en raison de la consommation des capitaux

naturels' (Melo et al. 2009 ; UNEP, 2012).

Ainsi, les externalités positives d’agglomération semblent s’accroitre parallelement aux négatives,
mais les premicres sont appropriées par les entreprises grace a leurs capacités de localisation et
contribuent ainsi a leurs profits, tandis que les deuxiemes sont ignorées et imposent des couts sur
d’autres territoires et populations. Par ailleurs, cette surproductivité illusoire alimente les rentes
financicres et foncieres, renforcant les rapports de domination par Pappropriation du temps de
travail et des espaces vitaux. Finalement, 'internalisation des externalités négatives et globales de
production, indispensable dans la transition en cours vers une économie soutenable, ne fait que
souligner le besoin de réduire les couts d’aménagement et de fonctionnement urbain, notamment

par un meilleur controle des surcotts intersectoriels.

En somme, hypothése néolibérale que Iefficacité productive bénéficierait a 'ensemble de la
population et que les inégalités et la miscére produites au cours de ce processus seraient
temporaires, est remise en cause par les trois arguments développés dessus. En effet, dans une
perspective globale de surconsommation de ressources, objectif d’atteindre les niveaux et modes
de vie des pays industrialisés semble étre un mirage. Ainsi, en absence d’arguments éthiques et
quantitatifs pour soutenir un modéle économique fondé sur un principe de croissance
exponentielle, il n’y a pas de raison fondamentale aujourd’hui pour ne pas ajuster radicalement le
systeme productif global. Or, linertie des organisations humaines et la résistance des groupes

dominants a céder leurs positions risquent de nous amener a une catastrophe globale.

I Malgré la différence considérable entre une déflation du PIB par rapport a 'IWI de 71% au Chili et une
augmentation de 8% dans le cas de la France, nous faisons ici référence a la moyenne globale. En effet, I'existence
des entreprises multinationales et des chaines de valeur globales, devrait considérer les échanges internationaux pour

la mesure de 'empreinte écologique d’une métropole comme I'lle-de-France.
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Cependant, la complémentarité entre l'objectif de cohésion social et Iinjonction
environnementale a la réduction de la consommation, permet d’envisager une issue politiquement
viable a cette impasse. En particulier, la réduction quantitative de la consommation totale ne
serait pas supportable sans un renforcement considérable des mécanismes de redistribution des
richesses. Comme repere, il est estimé qu’autour d’un tiers des richesses globales est possédé par
un 1% de la population (Davies et al. 2011 ; Hickel et Khan, 2012). Ceci a une magnitude
comparable a 'excés de consommation estimé au niveau global, qui atteint un 150% de la
capacité de portage de la planéte (UNEP, 2013). Sachant que les individus plus riches ne
consomment pas la totalité de leurs revenus, ce parallele oblige a réfléchir aux injonctions de
croissance pour deux raisons. D’une part, parce qu’il est écologiquement impossible de niveler la
consommation par le haut. D’autre part, parce que les cotts et bénéfices de la croissance sont
extrémement mal distribués, ce qui risque de s’aggraver en vue des dégits climatiques et

¢épuisement des ressources naturels qui sont attendus a moyen terme (Steffen et al. 2011).

En outre, des recherches récentes suggerent que le malaise social est plus dépendant des écarts au
sein d’une société que des niveaux de consommation absolus (Charlesworth, 2005). Ainsi, en
termes de bénéfice social subjectif, qui est politiquement déterminant, la redistribution de
ressources devrait étre prioritaire par rapport a 'accroissement de la productivité. En méme
temps, cette derni¢re devrait étre orientée par 'amélioration qualitative des produits plutot que
par P'accroissement des quantités écoulées, un objectif atteignable par des mesures comme la
taxation forte de lextraction de ressources primaires (Daly, 2005). Ceci pourrait avoir des
conséquences importantes sur lallocation du temps et de I'espace, qui sont actuellement
déterminés par la maximisation de la production, notamment en termes de soulagement des

tensions d’appropriation du temps de travail et de ségrégation socio-spatiale.

Dans les quatre premicres sections de ce chapitre, nous avons esquissé une critique ontologique
des la régulation contemporaine de ’économie, qui repose notamment sur la considération des
particularités des marchés du temps et de espace. En effet, les imperfections d’échange de ces
biens alimentent des dynamiques d’accumulation qui peuvent nuire au développement
économique (Alvarez et Porcile, 2007). Cette critique a certains principes fondateurs de la
régulation économique contemporaine nous semble indispensable pour insister sur la primauté
qui devrait étre donneé a Tatténuation des inégalités sociales, par-dessus des objectifs

d’accroissement quantitatif de la production.
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Ayant développé les raisons qui nous amenent a prioriser 'enjeu des inégalités sociales aux
objectifs d‘efficacité productive, nous présentons a continuation notre positionnement sur une
éthique démocratique de justice politique. Celle-ci permet d’avancer certains principes sur les
conditions minimales qui seraient nécessaires pour garantir la liberté et égalité des pratiques dans

un milieu urbain.

1.5.  Principes de justice, liberté existentielle et droit a Ia ville

La question des inégalités de mobilité urbaine est une expression concrete de la difficile
conciliation des principes d’égalité¢ et de liberté dans nos sociétés contemporaines, ou une
majorité des citoyens habite en ville. Au fond, rejoignant les enjeux macroéconomiques
auparavant présentés, les rapports de domination dans les milieux urbains concernent I’allocation
et Pusufruit individuel des deux seules ressources qui ne peuvent pas étre reproduites par notre
technologie : le temps et I'espace. Par ailleurs, les limites sociales et environnementales de la
croissance exponentielle soulignent le besoin de réguler ’économie par des principes éthiques

plutot que par des objectifs de maximisation de la production.

En conséquence, il nous semble pertinent de chercher ce type de fondement parmi les théories de
justice politique, car elles permettent de stabiliser des définitions démocratiques qui reposent sur
un minimum de conventions arbitraires. Ainsi, nous avons choisi comme point de départ la
théorie de justice politique de John Rawls (1971, 2001), pour trois raisons principales.
Premicrement, cette définition est fondée sur des valeurs communes au moins pour le contexte
culturel des démocraties occidentales, ce qui permet de proposer des repéres pertinents pour le
GS et I'IdF, malgré la divergence de leurs cadres normatifs. Deuxi¢mement, Rawls affirme que
I'organisation sociale devrait s’assoir sur un « consensus par chevauchement », ou les différentes
idéologies qui coexistent dans une nation trouveraient un espace commun d’entente
raisonnable' ; autrement dit, il propose une définition délibérative plutdét que normative de la
justice sociale. Troisiemement, il s’agit d’un cadre de négociations qui vise a établir les priorités et

les modalités d’interaction entre les principes de liberté et d’égalité. Ceci est nécessaire pour

! Pour Rawls, une attitude raisonnable caractérise un groupe qui pourrait tolérer des concessions sur des positions
secondaires en vue de conserver leurs valeurs fondamentales lors d’une négociation démocratique. 11 différencie cette
caractéristique d’un comportement de rationalité économique, ou le seul objectif serait de maximiser le bénéfice

individuel, ce qui pourrait constituer un abus de pouvoir.
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traiter les enjeux des inégalités de mobilité, car il existe une tension entre la liberté individuelle
pour se déplacer et choisir son logement, et le manque d’espace ou de temps subi pour certaines
populations. Ainsi, une révision synthétique de cette théorie s’avere utile pour proposer une

éthique de la mobilité urbaine.

Rawls définit la société comme un systeme juste de coopérations, sur plusieurs générations, entre
des citoyens' libres et égaux ; et les inégalités sociales comme des différences de ressources ou de
compétences, qui déterminent des écarts insurmontables entre individus, au niveau de leurs
projets de vie. Ce type de différences auraient une connotation d’injustice et en vue d’éviter cette
situation, il propose deux principes complémentaires, de liberté et d’équité, congus pour

fonctionner en tandem mais affirmant une priorité pour le premier :

« Etablir un systeme de libertés fondamentales® qui serait une garantie de droits universels

et égales pour tous.

» Assurer la liberté d’opportunités et compenser les inégalités de sorte qu’elles bénéficient

aux plus désavantagés3.

En vue de satisfaire le deuxiéme principe, une distribution équitable de « biens primaires » devrait
étre assurée, parmi lesquels se trouvent ’éducation, le revenu, le temps libre, la liberté de choix et
de mouvement. Ainsi, la mobilit¢é urbaine, entendue au sens large comme esquissé dans
I'introduction, apparait comme une ressource de base pour construire une société juste.
Cependant, le premier principe va plus loin, en assurant a chaque individu le pouvoir de maitriser
leurs projets de vie et de participer a la co-construction du devenir collectif. Ceci fait référence a
la Jiberté existentielle de I'étre humain, qui implique a la fois une capacité d’autodétermination, des
conditions justes de coopération entre citoyens et des droits équivalents pour la détermination
politique du devenir collectif. Dans ce sens, 'objectif ultime de la justice rawlsienne est assez
compatible avec des théories égalitaristes, notamment celle de Pierre Rosanvallon (2011), qui

soulignent I'importance sociale de I’égalité relationnelle.

! Ayant des responsabilités civiles, notamment coopérer avec les autres et respecter les normes communes.

2 Qui correspondent aux libertés existentielles de I'étre humain et non aux libertés économiques, différence qui est
expliquée dans le paragraphe suivant. Ceci est une ligne de division clairement établie par Rawls entre le libéralisme

humaniste et le néolibéralisme, par laquelle il se positionne nettement en faveur du premier.

3 Cette proposition semble paradoxale, mais fait référence aux efforts importants, en termes de contribution a la
société, qui seraient exigés des individus ayant des positions privilégiées. En outre, elle s’appuie sur une garantie

préalable de conditions de vie dignes pour tous.
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Or, la liberté existentielle pour tous semble étre aujourd’hui plutét incompatible avec le laissez
faire dans la sphere des activités économiques, qui permet 'accumulation excessive de capitaux
et, de facon concomitante, la concentration injuste de pouvoirs politiques (Rawls, 2001 ;
Rosanvallon, 2011). En conséquence, les libertés existentielle et économique doivent étre
nettement différenciées au sein d’une société qui considére sérieusement un objectif de justice

politique.

Ces idéaux son concordants avec I'idée du « droit a la ville » d’Henri Lefebvre (1968), qui affirme
que celui-ci doit étre considéré parmi les droits de I'homme. II reconnait également le role
fondamental de P'espace urbain dans I’évolution de la société et la relation réciproque entre la

construction de I'un et de 'autre, affirmant que :

« Aujourd’hui, une transformation de la société suppose la possession et la gestion collective de
I'espace, par I'intervention perpétuelle des intéressés, avec leurs multiples intéréts : divers et

méme contradictoires. Donc la confrontation » (Lefebvre, 1974 : p. 484-485).

Autrement dit, pour changer la société et la vie il faut avoir une certaine maitrise de soi et étre

capable de participer a la production d’un espace approprié¢ aux besoins individuels et collectifs.

Cette définition a été reprise et développée notamment par David Harvey (1973, 2008), affirmant
que le droit a la ville commence par P'acces a la vie urbaine, aux lieux d’échanges, de rencontres,
de loisirs et en général aux bénéfices de I'espace urbain, mais a surtout une dimension politique et
mobilisatrice de I’évolution sociale. Plus récemment, Edward Soja reformule ces notions et insiste
sur Iidée de «justice spatiale » (Soja, 2010), en termes de « tout ce qui touche a la distribution
équitable et juste dans 'espace des ressources socialement valorisées et des possibilités de les
exploiter » (Soja, 2009 : p. 4). Cet auteur insiste également sur I’équivalence ontologique et
linfluence réciproque entre la société, le temps et I'espace. Ainsi, Pespace-temps urbain, loin
d’étre un produit passif, peut devenir un facteur de reproduction et d’accroissement de la

domination économique ou politique.

Le développement approfondi de ces questions, propres a la philosophie politique, dépasse les
objectifs de cette these. Pour autant, cette révision synthétique permet d’établir un fondement
éthique pour TIanalyse des inégalités de mobilité urbaine. D’une part, ces théories de justice
permettent d’identifier les entraves illégitimes a I'exercice des libertés individuelles, ce qui est
nécessaire pour qualifier une différence comme étant inégale. D’autre part, ces principes

montrent que la réalisation du droit a la ville concerne la maitrise de soi, de son temps et de
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espace urbain, qui sont des dimensions fondamentales du phénoméne de la mobilité urbaine'.
Finalement, ces principes permettent d’articuler une conception dialectique de la liberté
existentielle, dans laquelle les capacités socioéconomiques et de participation politique sont des

catégories interdépendantes et nécessaires pour devenir un citoyen de plein droit.

Dans la section suivante, nous examinerons certaines considérations qui permettent d’appliquer
ces principes a une analyse plus concréte des phénomenes socioéconomiques associés a la

mobilité urbaine.

1.6. L’égalité a ’épreuve des capacités individuelles : capitaux et compétences

La formulation originelle de la théorie de justice rawlsienne a été 'objet de critiques importantes,
notamment de la part d’Amartya Sen (2003). Les discussions entre ces deux auteurs se sont
étalées au cours de plusieurs années dont nous retiendrons un point central pour la
compréhension de la mobilité urbaine. Sen a remarqué 'injustice de traiter de facon égalitaire des
personnes qui ont des besoins trés différents, ce qui renvoie a la distinction entre libertés
négatives et positives. En particulier, les premicres garantissent 'absence d’entraves pour l'action
individuelle, par exemple pouvoir se promener sur une colline sans se faire attaquer par des
brigands. Ceci correspond a la définition néolibérale de liberté, caractérisée par un tandem de
dérégulation économique et de renforcement des systemes de sécurité qui évitent d’intervenir

dans le comportement des citoyens sauf pour éviter des agressions.

Or, cette définition de liberté ne correspond pas forcément a I'univers de possibilités que tous les
individus sont en mesure de réaliser. Ainsi, la définition des libertés positives considere les
différences des compétences individuelles. Revenant a lexemple antérieur, I’absence de
délinquants ne garantit pas qu’une personne handicapée puisse remonter une colline. Cette
observation ouvre la voie a la justification éthique des politiques de discrimination positive, qui
visent a compenser les désavantages des groupes sociaux défavorisés en vue de réduire I'écart de

leurs potentiels de développement par rapport aux individus médians.

! Dans cette notion, nous considérons ensemble les mobilités résidentielle et quotidienne. L’adjectif #rbaine est

employé avec une connotation spatiale pour la différencier de la mobilité sociale ou physiologique.
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Ainsi, Pexercice plein des libertés des citoyens nécessite de capacités résultantes de la
combinaison de deux types de ressources. D’une part, les compétences physiques, intellectuelles
ou émotionnelles qui déterminent les difficultés qu’éprouveront des individus pour accomplir
leurs souhaits. D’autre part, la disponibilité de différents types de capitaux : culturels, sociaux, et
matériaux (Bourdieu, 1980). Par exemple, pour se déplacer il faut connaitre les destinations
souhaitables, maitriser les codes d’interaction avec d’autres voyageurs et avoir les ressources

économiques pour payer les moyens de transport (Orfeuil, 2006). En somme :

« La responsabilité de la société pour assurer la liberté individuelle doit-elle porter a la fois sur la
liberté positive et sur la liberté négative, ainsi que sur I'intégralité de leurs relations réciproques »

(Sen, 2003 : p. 47-51).

Cependant, face a I’évolution des sociétés contemporaines, garantir I’égalité des citoyens et leur
liberté intégrale devient plus complexe et nécessaire. Dans Le culte de la performance (1991),
Ll'individu incertain (1995) et La fatigne d'étre soi (1998), Alain Ehrenberg analyse la montée en
puissance des normes d’autonomie et les injonctions qu’elles imposent aux les individus. En effet,
le culte d’un idéal entreprencurial exige des individus de prendre la responsabilité de leurs projets
individuels dans un monde devenu de plus en plus instable. L’ancienne ambition de faire carriere
dans un emploi a long terme, parfois a vie, est dépassée et aujourd’hui il ne suffit plus de savoir
bien jouer, car Penjeu est de savoir choisir le bon jeu. Tout compte fait, dans le monde
contemporain la réussite dépend du développement de compétences comme I'adaptabilité, la
communication, la négociation et la gestion du temps ; en somme, des capacités de maitrise de

sol, de concevoir et réaliser un projet de vie propre (Ehrenberg, 1991).

Cet alourdissement de la responsabilité¢ individuelle a comme contrepartie une fragilisation des
individus et une différenciation croissante entre ceux qui réussissent ou pas a s’affirmer dans un
contexte ou les images du déprimé et de lexclu représentent les archétypes de I’échec
(Ehrenberg, 1995, 1998). Ces processus sociétaux peuvent alimenter ainsi un creusement des
inégalités et un renforcement de I’étanchéité entre niveaux socioéconomiques, phénomene
observé au niveau de 'emploi, des groupes sociaux et dans I'espace urbain (Sassen, 2000 ; Veltz,

2000 ; Donzelot, 2004 ; Arnault, 2005 ; Chauvel, 20006).

Cette tension sociale s’exprime également dans 'espace-temps urbain, car les injonctions a la
mobilité quotidienne et les contraintes pour la mobilité¢ résidentielle deviennent plus fortes,
exigeant des efforts croissants aux individus. Ainsi, les désavantages en termes des capacités et

des compétences, pour se déplacer et pour choisir une localisation dans la ville, sont étroitement
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liées a la vulnérabilité socioéconomique et deviennent une difficulté supplémentaire voire un

multiplicateur des différences sociales (Maurin, 2004 ; Orfeuil, 20006 ; Sabatini et Brain, 2008).

Ces désavantages risquent d’étre cumulatifs et de limiter les possibilités d’épanouissement au

cours de la vie des citoyens défavorisé, enjeux qui seront traités dans la section suivante.

1.7.  Inégalités de mobilité urbaine.

Suivant la définition de mobilité urbaine proposée dans la section 1.2, comme «les pratiques,
arbitrages, et stratégies réalisées par les ménages pour choisir une localisation dans la ville et pour
se déplacer vers les destinations souhaitées », ce comportement doit étre analysé dans un cadre ou

s'imbriquent différentes échelles spatiales et temporelles.

En vue d’illustrer Détroite relation qui existe entre le choix d’une résidence' et la mobilité
quotidienne la thése d’Yves Jouffe est tres révélatrice (2007). Analysant le cas d’actifs intérimaires
qui devaient réaliser des déplacements intensifs et changeants, donc des « précaires hyper-
mobiles », il montre que 'adaptabilité au niveau des tactiques et des stratégies” dépend fortement
de l'appropriation dun logement. En effet, avoir un «logis», lieu propre dans le sens
d’apprivoisement plutdt que de propriété, est une condition nécessaire, mais pas suffisante, pour
pouvoir concevoir et réaliser un projet de vie. Inversement, la carence d’un logis n’admet pas
d’autre stratégie qu’envisager de s’en procurer. Une fois que le logement est approprié, les valeurs
de chaque individu déterminent le niveau d’indépendance souhaité, par rapport a 'emploi, la

mobilité et son devenir (Jouffe, 2007).

Cette observation nous renvoie a la conception de justice sociale proposée par Rawls (1971,
2001), mais intégrant également la critique de Sen (2003). En effet, le logis, adapté aux besoins de
chacun, est un des éléments fondamentaux pour I’équité des capacités, car il ouvre la possibilité
d’exercer le droit d’autodétermination en toute liberté. En outre, appropriation d’un lieu,

complétée par la disponibilité du temps propre et par la maitrise de soi, sont des ressources

! Entendue comme la combinaison des caractéristiques propres du logement, de son environnement immédiat et de

sa localisation dans un ensemble urbain.

2 Dans un schéma d’organisation qui évoluerait depuis I'improvisation jusqu’a la planification au long terme :

solutions, tactiques, stratégies et projet (Jouffe, 2007).Nous reviendrons sur cette question dans la section 2.2.
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nécessaires pour participer a la construction de son milieu, en tant que voisin et citoyen capable
d’agir collectivement. Ainsi, habiter son logis et jouir d’une certaine équité des conditions de
mobilité urbaine, sont des conditions de départ pour quun individu puisse avoir la possibilité
d’exercer son droit a la ville, aspiration qui pour étre accomplie nécessite également des capacités

et des espaces de participation politique (Lefebvre, 1968)".

La définition d’un droit a la ville permet ainsi d’identifier les éléments concrets des pratiques de
mobilité urbaine qui sont compatibles avec la théorie de justice politique de Rawls (2001) et avec
les remarques de Sen sur les différences de capacités (2003). In fine, ces relations permettent
d’éclairer une hiérarchie progressive des conditions nécessaires pour la construction de la justice
spatio-temporelle dans un environnement métropolitain. Premierement, il faut garantir une base
équitable d’opportunités, qui s’obtient d’abord par redistribution générale des moyens de vie
digne et de formation ; et ensuite par 'octroi de capitaux supplémentaires comme compensation
aux individus a faibles capacités. Deuxiemement, chaque individu ou ménage doit étre en mesure
de s’approprier son logis, son milieu, ses activités, des itinéraires et des stratégies lui permettant
de réaliser un projet de vie ; ceci nécessite une maitrise de soi, de son temps et des espaces propre
et urbain. Troisiemement, 'accomplissement existentiel dépend de I'exercice responsable de la
liberté de choix et de 'ouverture d’opportunités pour participer a la construction de la société,

par le travail, la vie en communauté ou 'action politique.

Au sein de ce vaste systeme de valeurs et de ressources, notre ambition se limite ici a analyse
partielle du premier échelon, spécifiquement au regard des conditions d’équité d’opportunités en
termes de temps et d’espace urbain, par la quantification des différences relatives au logement,
aux déplacements et aux programmes quotidiens. Néanmoins, la compréhension de I'importance
de ces ¢éléments dans la base de la hiérarchie de justice spatio-temporelle proposée, permettra
d’affirmer quun certain degré d’accumulation de handicaps a ce niveau peut étre qualifié

d’injuste, donc comme relevant d’une inégalité.
En somme, on reprend la définition avancée dans la section 1.2 :

Les « inégalités de mobilité urbaine » sont une distribution injuste - donc qui nuit an devenir des individus
défavorisés an cours de lenrs vies - des capacités qui permettent de maitriser son temps, de choisir une localisation

dans la ville et d'accéder anx: ressources qui sont essentielles pour I'épanouissement des citoyens.

1 Voir section 1.5.
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Cette définition assez large, qui recouvre des secteurs et des échelles temporelles différentes, est
nécessaire pour analyser rigoureusement I’épuisement des marges de manceuvre des ménages, car
ils peuvent faire preuve d’une créativité importante pour trouver des solutions inattendues avec
des faibles ressources (Dureau, 1999 ; Joufte, 2007 ; Dureau et Gouéset, 2010 ; Jiron, 2010). Par
exemple, il est possible d’envisager qu’une contrainte au niveau des transports peut ctre
compensée par un bénéfice en termes de logement (Alonso, 1964). Ainsi, la démarche proposée
dans ce travail constitue un effort pour appréhender une combinaison de facteurs qui affectent
simultanément plusieurs alternatives d’ajustement au niveau des éléments constitutifs de
Porganisation spatio-temporelle des ménages. Nous envisageons donc d’identifier des situations
qui présentent des fortes chances de produire des désavantages durables pour Iinsertion sociale

et ’épanouissement des citoyens au cours de leurs vies.

Or, cette définition ne doit pas soutenir un éloge de la sur-mobilité, bien au contraire. Ils existent
des mobilités subies, comme dans le cas des déménagements forcés ou des déplacements qui
prennent un temps quotidien excessif, et des immobilités choisies, comme l’attachement au
voisinage ou la possibilité de travailler a proximité du logement (Vignal, 2003 ; Le Breton, 2005 ;
Dureau et Gouéset, 2010). Donc une attention particuliere doit étre portée sur des alternatives
sous-valorisées par I'accélération du monde contemporain, comme la vie du quartier et surtout la
marche a pied, longtemps oubliée par le secteur des transports. En fait, la maitrise de son temps
et de son espace peut étre un enjeu d’apprivoisement de la proximité plutét que d’une aspiration

a une prétendue ubiquité métropolitaine (Jouffe, 2010).

Au cours de ce premier chapitre nos avons présenté deux perspectives tres différentes mais
complémentaires. Nous avons commencé par une critique des défaillances des marchés pour
'allocation du temps et de I'espace, qui montre le besoin de reformuler le systeme global de
régulation macroéconomique. Cet enjeu dépasse largement Pambition de cette thése, mais
souligne la pertinence d’approfondir la compréhension des usages du temps et de I'espace au
niveau individuel, et de développer des nouvelles méthodologies pour mesurer les injustices
sociales produites par la privation de ces ressources. En particulier, considérant les inégalités de
mobilité urbaine comme une situation d’accumulation d’handicaps, qui a des conséquences sur le
parcours biographique et sur les possibilités d’inclusion sociale des individus, leur atténuation est

une condition nécessaire mais pas suffisante pour 'exercice du droit a la ville.

En outre, I'analyse des capacités de déplacement et de localisation des ménages doit considérer

interaction des différents niveaux d’articulation des stratégies individuelles au sein des évolutions
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concomitantes des milieux urbains. En effet, Pensemble des acteurs des villes participent d’une
co-construction réflexive de pratiques sociales et spatiotemporelles que sont conditionnées par
des facteurs économiques et culturels. En méme temps, leur comportement agrégé modifie les
conditions macroéconomiques et la géographie urbaine (Massot et Orfeuil, 2005). Ainsi, les
interactions des échelles micro et macro-sociales peuvent étre analysées au niveau méso-social,

enjeu de recherche que sera développé dans le chapitre suivant (Figure 42).
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Chapitre 2 : Comportements individuels, effets méso-sociaux et mesure

des inégalités de mobilité urbaine.

Ce chapitre présente une problématisation de différentes approches sociales et économiques de la
mobilité urbaine, en vue d’identifier les rapports qui existent entre la fagon dont ce phénomene
est vécu et géré par les ménages, et les manifestations territoriales de leurs pratiques agrégées,
notamment au sein des métropoles contemporaines. Dans ce contexte, nous insisterons sur la
relation entre les inégalités sociales et la mesure des différences dans 'usage du temps quotidien

et de Pespace urbain.

En outre, nous montrerons le contraste qui existe entre la complexité de l'organisation
spatiotemporelle des ménages et les approches sectorielles des politiques sociales de logement et
des transports, ce qui produirait une perte d’efficacité de l‘action publique. Or, ces défaillances
organisationnelles semblent ignorer un corpus d’évidence scientifique qui montre les rapports

étroits entre les pratiques de localisation et déplacements des ménages.

La discussion des études empiriques qui analysent cette relation sera complétée par la
présentation de différentes théories économiques qui traitent de I'usage du temps et de 'espace
dans les milieux urbains. Ainsi, nous étayerons les éléments techniques et d’interprétation qui

nous permettront de développer postérieurement une analyse approfondie de la mobilité urbaine.

Finalement, cette perspective interdisciplinaire permet d’éclairer les défaillances des politiques
sectorielles et montre le besoin de renforcer la cohérence de I'action publique territoriale. Or
certaines théories économiques montrent la difficult¢ de concilier les objectifs de différents

échelons des administrations décentralisées.

Avec cette interpellation depuis ’économie nous introduirons la discussion de la régulation

politique, le deuxieme pdle dialectique du droit a la ville.
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2.1.  Coproduction de Pespace-temps métropolitain et évolution sociale.

Un paradoxe de la mobilité urbaine repose sur le constat que 'augmentation des vitesses de
transport ne s’est pas traduite par une réduction des temps de déplacement des citadins au
quotidien. Les observations empiriques montrent que le budget temps de déplacement’ serait
assez constant, compris dans une fourchette de 60 a 90 minutes, entre des villes de taille
différente, dans des nations pauvres et riches et au moins au cours du dernier demi-siecle (Zahavi,
1980 ; Otfeuil, 2004). En effet, intégration des potentiels de vitesse par 'ensemble des acteurs
de Turbain, ménages, entreprises et secteur public, a transformé les métropoles par
I’éparpillement des logements, emplois et services dans des espaces trés vastes ou cohabitent
plusieurs millions d’habitants®. Au total, cette stabilité temporelle aurait eu comme contrepartie

une multiplication par quatre des distances parcourues (Massot et Orfeuil, 2005).

L’espace-temps urbain serait ainsi coproduit par les évolutions concomitantes des conditions
socio-technologiques, des politiques publiques, des stratégies de mobilité urbaine des ménages et
des choix de localisation des entreprises. D’une part, les infrastructures puissantes et la
massification de 'usage de moyens rapides ont été utilisées par les agents pour s’installer dans des
zones distantes ou le faible cout du foncier leur permet de disposer de plus d’espace. D’autre
part, cette dispersion a augmenté la demande pour les transports, d’ou la nécessité de relancer la
construction d’infrastructures. Au total, cette reconfiguration spatiale se traduirait par une
augmentation des couts de déplacement, par amplification des différentiels des prix du foncier,
par le découplage croissant entre lieux d’emploi et résidences et par un accroissement de la
spécialisation socio-spatiale voire de la ségrégation de certains quartiers (Berger et Brun, 20006 ;
Orfeuil et Wiel, 2012). Autrement dit, 'élargissement du champ des possibles a crée des nouvelles
opportunités mais a également imposé des injonctions spatio-temporelles et monétaires plus

fortes pour éviter d’étre mis a ’écart du processus de métropolisation.

' Temps consacré aux déplacements dans une journée.

2 Selon la définition de métropole retenue pour ce travail, qui fait référence spécifiquement aux agglomérations de
trés grande taille, a différence des travaux qui utilisent ce terme pour désigner les villes principales d’une région ou les

capitales d’une nation.
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En particulier, le cott monétaire et les distances des déplacements entre le domicile et le travail
ont progressé de facon paralléle a ’étalement urbain, tandis que leur durée moyenne augmente
plus lentement, grace a la disponibilité de moyens plus rapides (Orfeuil, 2008). Malgré la tendance
a la réduction de la part des déplacements professionnels par rapport aux autres motifs, ils restent
structurants de la mobilité quotidienne des actifs, en raison de leur caractére obligatoire et de leur
durée (Massot et Proulhac, 2010). Par ailleurs, la progression relativement faible des temps
moyens de déplacement domicile-travail peut cacher des écarts croissants entre les cas extrémes.
Comme les vingt-quatre heures d’une journée sont une contrainte inéluctable, I'extension des
durées de déplacement peut avoir des effets importants sur les autres activités, notamment sur le

temps dédié a la famille et aux loisirs (Massot et al., 2012).

En somme, Pextension des bassins de vie, résultante de la cristallisation géographique des
potentiels de vitesses intégrées aux choix de localisation et déplacements des citadins, imposerait
des nouvelles exigences pour aller plus loin et plus vite. Or, cette progression semblerait atteindre
des limites au niveau des efforts individuels en déplacements, par la saturation des voiries et par
les phénomenes associés de 'augmentation des couts du pétrole et du besoin global de réduire la
consommation d’énergie (Orfeuil, 2008). En outre, le rehaussement des normes de mobilité
quotidienne affecterait différemment aux individus selon leurs capacités pour se déplacer. En

effet :

« La capacité de mobilité des uns est ici instituée en pouvoir organisateur de I’espace et des modes
de vie pour tous, y compris celles et ceux dont les capacités de mobilité demeurent assez faibles »

(Orfeuil et Massot, 2005 ; p. 274).

Dans le cas de I'IdF, les injonctions imposées aux salariés moins aisés et qui habitent dans les
périphéries de la métropole sont particulicrement aigues et montrent des signes d’épuisement des
marges de manceuvre pour les déplacements professionnels (Wenglenski, 2007). Dans le GS, la
congestion des voiries augmente géométriquement avec l'accroissement rapide du nombre de
véhicules privés et les efforts temporels des déplacements au travail des classes moyennes

atteignent des niveaux extrémement élevés (Garreton, 2011).

Ainsi, accélération des déplacements ne serait qu’une réponse temporelle et inégale aux besoins
d’accessibilité des populations, en raison des transformations que ceci induirait sur la forme
urbaine a long terme. A linverse, la réorganisation des activités et résidences dans ’espace urbain
pourrait étre une alternative pour mettre a disposition de chaque citoyen un panier de services et

d’emplois qu’il pourrait atteindre dans un temps de déplacement raisonnable (Korsu et al., 2012).
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In fine, il s’agirait de produire de la mixité fonctionnelle et sociale au niveau de basins de vie
d’une taille limitée, qui peuvent étre superposées au sein d’'une métropole plus large. Cette idée
est concordante avec des schémas polycentriques, ou des centralités multiples sont reliées par des

réseaux de transports en commun (Newman and Kenworthy, 20006).

L’analyse de ces alternatives de réagencement urbain nous éloignerait excessivement de notre
y S &

propos, mais nous retiendrons le principe de réfléchir a 'organisation de la mobilité quotidienne a
une échelle intermédiaire, entre le quartier et la métropole. Cette démarche est également
compatible avec le constat de I'importance des mécanismes endogeénes de recomposition
socioéconomique des villes européennes et latino-américaines, ou les mobilités résidentielles
internes renforcent la différenciation entre quartiers ségrégés ou reclassées par (Dureau et Lévy,
2007). En effet, la définition d’un territoire comme unité d’analyse scientifique, comme lieu

) Y )

d’expression d’un ensemble de demandes sociales spécifiques et comme le périmetre d’action
d’un pouvoir représentatif, permet de concevoir une catégorie pertinente pour larticulation de

ces différents processus (Lacour, 20006).

Finalement, ce cadre méso-social pourrait permettre une condensation spatiale de destinations
diverses, en vue de valoriser les lieux et d’économiser le temps et I’énergie investis dans les
déplacements. En particulier, I'usage efficace du temps serait un levier important pour le

soulagement des injonctions quotidiennes qui s’imposent aux citadins.

2.2.  Organisation de Ia mobilité urbaine des ménages

La géographie du temps montre comment les individus développent des itinéraires complexes
pour réaliser leurs activités quotidiennes, structurés en premier lieu par le logement et
deuxiémement par les activités péremptoires, notamment le travail (Hagerstrand, 1970, 1987 ;
Jiron, 2010). Autour de ces poles, les parcours s’ajustent pour réaliser d’autres activités parmi les
opportunités disponibles a la fois par la proximité spatiale et la disponibilité temporelle. Par
exemple, I'acces a un service dépend de sa localisation entre les déplacements prioritaires, de la

séquence des activités d’un individu et de leur coincidence avec les horaires d’accueil.

Le corolaire de cette forme d’organisation est que la production en masse de services dans des
horaires limités semble peu adaptée I'individuation des pratiques temporelles, a I'irrégularité des

horaires de travail de certains types d’emploi et a 'usage d’outils portables de communication qui
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permettent I'ajustement a tres court terme des activités individuelles ou collectives (De Conink et
Guillot, 2007). En outre, les différences d’emploi du temps peuvent étre déterminées par
multiples facteurs, comme le revenu, la localisation du logement par rapport aux emplois et autres
activités, et en général la capacité d’autonomie individuelle pour la programmation des propres
préférences (Rossel, 2008). Au total, les tendances a long terme de la baisse du temps de travail,
qui signalent ’émergence d’une société postindustrielle ou les loisirs accroissent leur importance,
peuvent contribuer a la différenciation des individus selon leurs capacités de maitrise du temps et

donc a la fragilisation de certains d’entre eux (Ehrenberg, 1995 ; Gershuny, 2000).

Au niveau des familles les arbitrages temporels sont encore plus complexes, entre travail,
éducation, taches diverses dans le logement et dehors, loisirs et déplacements, car ils exigent
également de négocier les programmes et besoins de plusieurs individus sous des contraintes
partagées de temps et de revenu (Becker, 1965 ; Solberg, 1992, Massot et al., 2008). Ainsi, les
ménages doivent s’adapter en permanence aux nouvelles contraintes et possibilités de I'espace
social, par un processus d’organisation réflexive de leurs mobilités (Hédgerstrand, 1970, 1987 ;
Kaufmann, 2008). En méme temps, les déménagements sont largement déterminés par la
formation, croissance et décroissance des familles, mais peuvent avoir des conséquences
importantes sur le cout des déplacements de leurs membres (Rossi, 1955; Grafmeyer et

Dansereau, 1998 ; Vignal, 2003 ; Berger et Brun, 2000).

Cet ensemble de possibilités et contraintes exige d’arbitrer entre les volontés et les ressources
d’un groupe d’individus considérant plusieurs échelles temporelles. Dans I'immédiat il faut
trouver des solutions, pour satisfaire les besoins quotidiens ou pour surmonter des imprévus. Les
solutions découlent souvent des Zactiques, mais aussi elles les modifient, faconnant des routines
adaptatives qui permettent d’optimiser les itinéraires, de partager la garde des enfants et
d’optimiser les ressources communes. A plus long terme, ces arbitrages s’integrent dans des
stratégies, notamment le choix d’un logement qui doit étre raisonnablement localisé par rapport
aux itinéraires tissés autour des emplois et autres lieux fréquentés en méme temps quil doit
satisfaire les besoins familiaux tout en ayant un prix abordable ; voir s’accommoder aux
changements au cours d’une carricre professionnelle. Et les stratégies sont élaborées en fonction
des projets de vie, une construction de valeurs, volontés et représentations diverses, toutefois
susceptibles d’évoluer en intégrant les opportunités ou les difficultés qui peuvent apparaitre dans
les niveaux précédents (Lelievre et Lévy-Vroelant, 1992 ; Vignal, 2003 ; Jouffe, 2007 ; Kaufmann,
2008).
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Parmi ces éléments, 'importance des réseaux familiaux et Pappropriation des lieux de résidence
méritent d’étre soulignées. D’une part, les trajectoires biographiques des individus - qui sont
invisibles aux analyses quantitatifs - peuvent étre ponctuées par la localisation des proches, qui
constituent ainsi des reperes pour leur mobilité résidentielle et des soutiens pour leur intégration
sociale (Dureau, 1999). Dans le cas des ménages défavorisés, ces rapports peuvent étre renforcés
par des stratégies de maitrise des couts des déplacements, notamment griace aux systémes
d’emplois locaux ou a domicile (Dureau et Gouéset, 2010). D’autre part, les liens de voisinage,
l'attachement et la connaissance de I'espace sont des ressources extrémement valorisés pour les
populations qui ont des faibles capacités pour se déplacer ou qui subissent les injonctions a la

mobilité (Vignal, 2003 ; Le Breton, 2005).

Ainsi, I'accessibilité aux ressources de la ville pourrait dépendre crucialement de I’établissement
d’un réseau dense de liens qualitatifs de proximité grace a des processus d’enracinement, qui par
définition nécessitent de la permanence. Or, la connotation de la proximité spatiale comme
ressource ou comme assignation au territoire est difficile a saisir avec des approches statistiques
proximité (Bacqué et Fol, 2007 ; Dureau et Lévy, 2010). Au total, la variabilité des stratégies de
mobilité urbaine des ménages montre Iincongruité de réduire Ianalyse des inégalités a des
mesures de position dans I’échelle sociale. Ceci devrait étre une alerte pour lapplication de
politiques sociales qui, in fine, entérinent I’élévation progressive d’'une norme de sur-mobilité qui
laisse a I’écart un nombre croissant d’individus vulnérables (Dureau et Gouéset, 2010 ; Jouffe,
2010). Ces observations soulignent 'importance de renforcer des dispositifs de représentation

territoriale ou les bénéficiaires puissent étre co-constructeurs des politiques sociales.

Ce sommaire, qui n’a pas d’ambition a I'exhaustivité, montre la complexité du contexte ou se
développent les comportements spatio-temporels des ménages, et en conséquence signale la
difficulté de leur analyse. Néanmoins, nous considérons que la mesure de la mobilité urbaine
pourrait étre un indice pertinent des possibilités de participation dans un systéeme socio-spatial
dans un période de vie a court et moyen terme (Massot et Orfeuil, 2005). Ainsi, en vue du
caractere progressif et cumulatif des processus d’exclusion, I'importance de ces capacités
permettrait de déduire l'effet de désavantages qui peuvent avoir un effet a long terme sur les
trajectoires de vie des individus. Or, la maitrise du quotidien étant nécessaire pour pouvoir
concevoir et réaliser un projet de vie insére cette problématique dans la tension entre autonomie
et responsabilité exigée aux individus contemporains (Ehrenberg, 1995). La compréhension de

ces phénomenes nécessite donc des outils de mesure qui soient en méme temps flexibles,
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sensibles aux variations au sein de chaque groupe social et qui considerent différentes possibilités

d’ajustement des stratégies spatio-temporelles de ménages.

Au final, Pinterprétation des tendances moyennes ou I'observation des normes cache souvent des
écarts qui s’accroissent, entre des groupes qui profitent de I’élargissement du champ des possibles
et d’autres qui suivent ces évolutions avec difficulté ou en sont exclus. Les sections suivantes
introduisent donc I'analyse des inégalités dans les domaines des lieux de résidence des ménages,
des déplacements individuels et de leurs interactions, soulignant la tension qui existe entre les

désavantages vécues et 'application de politiques sociales sectorielles.

2.3. Différences sociales de résidence et politiques de logement social.

Le probleme de la distribution inéquitable des ressources dans la ville a été traité notamment par
I’étude de la spécialisation socio-spatiale de I'espace et de la ségrégation urbaine, deux notions qui
ont des connotations différentes et complémentaires. La premiere renvoie a la distribution des
populations dans un continuum de zones différentiées par leurs revenus moyens, tandis que celle
de ségrégation fait référence a des phénomenes de frontiere, ou il existe une différence sensible a
lintérieur dun quartier assez délimité. Or, il sagit de processus dynamiques, dont la
, . , , . . , L .
représentation d’une fracture ou d’un gradient serait une étape insérée dans une dynamique de

différenciation sociale et parfois de cumulation d’handicaps territoriaux.

Par exemple, dans le GS plusieurs quartiers sont sous 'emprise des gangs de narcotrafiquants,
étant caractérisés par I'insécurité civile, par une opposition violente a I’action de la police et par
une absence presque totale de services publics, transports compris (Guerra et Figueroa, 2012). En
IdF, les pratiques localisées d’affranchissement des normes sociales et la préoccupation publique
pour les violences urbaines révelent également des fractures territoriales au sein des « quartiers

difficiles » (Donzelot, 2004 ; DIV, 2006 ; Gilbert, 2011).

Ces phénomenes ont été analysés dans plusieurs villes du monde depuis certains travaux de
Iécole de Chicago qui s’intéressaient a la cumulation de la pauvreté et le chomage dans les
ghettos afro-américains (Park et al., 1925 ; Wirth, 1928). Les catégories d’analyse qui ciblent la
localisation des inégalités comprennent des phénomenes comme la division sociale de I'espace
urbain, la discrimination ethnico-raciale et degrés divers de concentration et renforcement des

handicaps économico-sociaux (Roncayolo, 1972 ; Bourdieu, 1993 ; Maurin, 2004). Ceci produirait
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des difficultés sanitaires, scolaires ou professionnelles, directement associées a la localisation
résidentielle, en raison de I'influence des groupes sociaux, de la faiblesse des ressources locaux en
termes de services ou des réseaux, voire de la perception de non appartenance au reste de la
société (Houard et Annerel, 2011). Au contraire, ces effets sont surtout positifs dans les quartiers
aisés, induisant une divergence nette des trajectoires des individus, ce qui a une connotation
d’injustice sociale (Lehman-Frisch, 2009). Par ailleurs, la réussite économique de quelques
habitants se traduit le plus souvent par un déménagement visant a I'amélioration de leur
environnement résidentiel, conduisant a une paupérisation progressive de ces quartiers

(Donzelot, 2004).

Ces processus ont été bien étayés dans les deux métropoles en étude. Dans le GS, les limitations
des subventions pour I'achat du foncier ont produit une relégation du logement social vers les
périphéries au sud et a 'ouest de 'agglomération ; les populations aisées se concentrent dans les
quartiers du nord-est ; et plus récemment les distances de ségrégation montrent une tendance a se
réduire (Sabatini et al.,, 2001 ; Hidalgo, 2007 ; Sabatini et Brain, 2008). Ce dernier phénomene
serait expliqué par la réalisation d’ensembles immobiliers sécurisés de standing supérieur a leurs
voisinages, avec des utilités considérables en termes de rente fonciére'. Au sein de I'IdF, il existe
¢galement une distribution différenciée des populations selon leurs revenus, ou les populations
aisées se localisent de préférence depuis I'est de Paris vers le sud-ouest de 'agglomération et les
moins riches dans les périphéries éloignées. En outre, les quartiers difficiles ont tendance a se
concentrer au nord et au sud-est de la premiere couronne, dans une dynamique de polarisation et
ségrégation progressive (Fleury et al., 2012). Paradoxalement, dans ces deux cas d’étude les
politiques publiques de logement social ont joué un role important dans la concentration des

ménages défavorisés.

Au Chili, Paction ségrégative de Iétat a été un processus a long terme, ou les objectifs
uniquement quantitatifs de construction et le manque de financement pour acheter des terrains
bien localisés ont repoussé systématiquement le logement social vers les périphéries urbaines. En
effet, la construction d’ensembles dans les périphéries industrielles commence peu apres la
premicre loi de logement ouvrier en 1906 et se massifie entre 1936 et 1973 grace a l'activité de
construction d’agences dépendantes du Ministere du Logement et de I'Urbanisme (MINVU), et

sous l'influence des idées de le Corbusier (Hidalgo, 2007).

! Grace aux stratégies d’achat de terrains a prix bas, correspondants aux quattiers populaires, gentrification par

sécurisation et vente a des prix correspondants a une catégorie sociale supérieure.
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Pendant la dictature d’Augusto Pinochet (1973-1990), ’'homogénéisation des quartiers a été une
volonté explicite, ou les familles pauvres ont été contraintes a déménager des quartiers aisés et les
limites communales ont été modifiées selon les revenus de leurs habitants (Sabatini, 2000). En
outre, suivant une doctrine de libéralisation profonde et généralisée, le marché immobilier a été
dérégulé par la Politique Nationale de Développement Urbain en 1979, des importantes réserves
fonciéres publiques ont été vendues et le périmétre urbain' a été élargi. Par ailleurs, le MINVU
s’est désengagé des activités de construction, en agissant soit comme un promoteur qui élaborait
les appels d’offres pour des entreprises privés du batiment, soit comme distributeur des aides a la
personne (Tokman, 20006). Entre 1979 et 1986, 28.500 familles pauvres ont été éradiqués depuis
des zones urbanisées du GS vers des bidonvilles périphériques avec une forte insuffisance

d’équipements et de connectivité urbaine (Molina, 1985 ; Trivelli, 1990).

Apres le retour a la démocratie en 1990, les déménagements forcés ont cessé et les conditions
sanitaires et d’urbanisation ont été considérablement améliorées. Cependant, le biais
géographique et le modéle d’affaires ont continué a sapprofondir, avec un rythme de
construction encore plus accéléré et une participation plus forte des promoteurs privés, qui
bénéficiaient de la rente foncicre des terrains agricoles devenus urbains et de la solvabilisation
subventionnée des bénéficiaires. En effet, le MINVU a continué a se désengager de son role de
promoteur, privilégiant la distribution de subventions a I’achat de produits immobiliers qui visent

ce marché du logement social (Tokman, 2006).

En France, malgré les objectifs affichés d’intégration et de mixité sociale, les politiques de
logement social ont produit des effets ségrégatifs inattendus mais qui semblent assez explicables
en rétrospective. Bien que l'incitation pour la mise a disposition d’« habitations a bon marché »
remonte a la loi Sigfried de 1894, 'action publique systématique et massive pour le logement
social ne commence qu’apres la deuxiéme guerre mondiale. Les lois de 1947 et 1948, pour la
relance du secteur des « habitations a loyer modéré » (HLM), le rattrapage régulé des loyers et la
compensation par les premicres aides personnelles au logement, commencent a traiter les

problemes d’insuffisance et vétusté du parc existant (Fribourg, 2006).

Entre 1953 et 1977 un processus massif de construction de logement social est engagé, grace a

des subventions d’Etat, a la contribution des entreprises (1% logement) et a des préts a des taux

! Le développement du GS est régulé par une limite normative qui sépare les terres agricoles du foncier urbanisable.

Nous analyserons I’évolution de cet instrument de planification, illustrée dans la Figure 37, dans la section 7.3.
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inférieurs aux niveaux du marché. Cet effort a presque permis de résorber le déficit quantitatif,
mais la construction de grands ensembles a crée des nouveaux problemes. Une grande
proportion de ces quartiers ont perdu leur vocation originelle de mixité sociale, a cause du
déménagement des ménages moins pauvres, de 'accueil de nouvelles populations défavorisées,

notamment d’origine étrangere, et se sont ainsi paupérisés (Donzelot, 2004, Maurin, 2004).

En outre, a la suite d’'une réforme sur les aides au logement en 1977, les aides a la pierre ont été
réduites en faveur des aides a la personne, avec les objectifs de mieux cibler les bénéficiaires,
d’augmenter leur liberté de choix du logement et de favoriser I'accession a la propriété (Fribourg,
2000). L’articulation entre ces deux types d’aide est délicate, chacun présentant divers avantages
et inconvénients', notamment par rapport aux enjeux de régulation de la localisation du parc de
logements et la concentration des ménages pauvres versus leur solvabilisation préférentielle et le
soutien du secteur du batiment (Driant, 2007). L’évidence des problemes issus de la
concentration de la pauvreté dans les quartiers défavorisés a motivé I'application d’approches
divers de la politique de la ville depuis 1982, dans la recherche d’un équilibre complexe entre
efficacité de l'action sur une géographie prioritaire, la stigmatisation des quartiers, des enjeux
sociaux évolutifs et 'intégration des habitants dans ces efforts (Estebe, 2001 ; Carrel, 20006). Tout
ceci dans un contexte de limitation progressive des ressources publiques, de précarisation des

emplois et de décentralisation des compétences relatives au logement (Driant, 2007).

Au total, le survol de lhistoire des politiques de logement social dans ces deux pays illustre la
complexité des équilibres entre les différents enjeux, sociaux et économiques, qui se croisent dans
ce secteur. Ainsi et malgré leurs efforts, les pouvoirs publics semblent étre toujours un pas en
arriere par rapport aux besoins des populations fragilisées par des relations plus précaires a
I'emploi et par des exigences plus fortes d’autonomie. Un arbitrage difficile dans cette équation
reléve du choix entre satisfaire des besoins quantitatifs’, par la production d’un bien cofiteux et
durable, et de respecter des critéres qualitatifs, notamment de confort, de mixité sociale et

d’accessibilité aux services et opportunités de la ville. Cette derniere qualité nous intéresse

! Cependant, I’analyse approfondie de cette question nous ¢loignerait excessivement des objectifs de ce travail. Pour

une discussion sur ce sujet, lire Taffin, 2005.

2 Malgré P'inflexion des flux migratoires et le ralentissement du solde naturel dans le GS et 'IdF, la réduction de la
taille des ménages par 'augmentation des divorces, des familles monoparentales et du nombre de personnes vivant

seules, continue a alimenter la demande pour des nouveaux logements.
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particulicrement car elle établit un lien direct avec les inégalités dans le domaine des transports,

qui sont traités dans la section suivante.

2.4. Différences sociales de déplacements et politiques de transport.

La relation entre déplacements urbains et revenus est étroite depuis la transformation des villes
par la massification des transports mécanisés. D’une part, cette technologie permet d’élargir les
marchés d’emploi, donc la productivité et les salaires (Marshall, 1980 ; Krugman, 1997 ; Strange
et al. 2006). D’autre part, l'utilisation de ces moyens exige un effort monétaire' aux travailleurs,
qui s’accroit dans le cas ou le choix de la voiture privée (VP) simpose sur lutilisation des
transports en commun (TC). Ainsi, 'intérét de Paction publique a évolué depuis la régulation des
TC vers leur gestion - qui exige actuellement des subventions publiques massives -, jusqu'a
Pintérét plus récent pour la régulation des VP (Figueroa, 1996 ; Figueroa 2005 ; Mignot et
Rosales-Montano, 2006 ; Orfeuil, 2006 ; Paulo, 2007).

Dans ce contexte, plusieurs processus contribuent a pénaliser la situation des populations
vulnérables vis-a-vis des déplacements urbains. Premi¢rement, les injonctions a la maitrise
individuelle des projets de vie, avec des rapports moins stables a 'emploi et un élargissement du
champ des compétences requises pour linsertion sociale (Ehrenberg, 1995). Deuxiemement,
I’étalement urbain et la spécialisation sociale et fonctionnelle des territoires accroissent les efforts
de déplacement, accentuant ainsi la vulnérabilité a 'enclavement dans un contexte d’instabilité
des trajectoires de vie (Kaufmann, 2008 ; Orfeuil, 2008). Troisicmement, la dégradation du
contexte économique, en termes de creusement des inégalités et de stagnation ou ralentissement
de 'augmentation des revenus médians, qui accumulent du retard par rapport aux évolutions plus
rapides des prix du pétrole et du logement. Du croisement de ces dimensions émane un risque de

précarisation des individus vulnérables, voire d’exclusion sociale.

En effet, les déplacements sont un facteur essentiel pour I'exercice de la liberté positive dans le
sens proposé par Sen (2003), car ils permettent d’accéder a des ressources urbaines valorisées

. , . . . . . 2 c 1. .
comme I'emploi, ’éducation, les loisirs, la consommation et autres services™. La considération des

I Qui permet notamment d’éviter un effort temporel !

2 Ils constituent ainsi une condition de base pour commencer a penser I’égalité des chances.
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capacités individuelles trouve dans ce domaine toute sa complexité, depuis la nécessaire
discrimination positive des personnes handicapées, jusqu'a la compensation des désavantages tres
diverses qui se multiplient en parallele a Pextension de I'espérance de vie et de I’age moyen de la
population (Orfeuil et Wiel, 2012). D’une part, ces différences comprennent les capitaux
matériels, sociaux et culturels, qui permettent de connaitre les destinations souhaités, de
s'informer et s’organiser avec d’autres et d’étre en mesure de payer les modes de transport
nécessaires. D’autre part, les compétences physiologiques, cognitives et émotionnelles son
déterminantes pour se mouvoir, s’orienter dans 'espace urbain et les réseaux de transport et
malitriser le brassage avec des inconnus (Orfeuil, 2000). En effet, les problemes d’exclusion au
sein des quartiers défavorisés, souvent bien desservis par des TC fortement subventionnés en
IdF, s’associent a des contraintes culturelles beaucoup plus complexes que le manque de

ressources matérielles (Oppenchaim, 2011).

En outre, comme cette capacité de mobilité quotidienne est un vecteur nécessaire pour satisfaire
des besoins de nature trés diverse, son affaiblissement accroit le risque d’accumuler des handicaps
dans une dynamique de cercle vicieux. Par exemple, dans le cas ou un accident limite la capacité
d’accéder a un emploi précaire, amenant au chomage, au surendettement, au divorce et a la perte
du logement. Ainsi, la solution au probleme des inégalités de déplacement est complexe, car elle
va bien au-dela de la provision des modes de transport pas chers. Ce défi a été relevé par des
initiatives comme le programme « Bouger pour s’en sortir »' de IlInstitut pour la Ville en
Mouvement, qui propose des aides individualisées comme ’alphabétisation, la formation a I'usage
des réseaux de TC, laccompagnement pour lacquisition du permis de conduire, I'offre de
transport solidaire a la demande, la location sociale d’une voiture et autres initiatives. Il faut
mentionner également les programmes de transports en commun d’entreprises pour les employés
travaillant dans des horaires nocturnes, des aides a I’achat et réparation des véhicules et des

innovations diverses initiées notamment dans les pays anglo-saxons (Orfeuil, 2000).

Cependant, les politiques publiques d’aide aux déplacements, malgré laffichage d’idéaux comme
le «droit aux transports », ignorent le plus souvent cette diversité de besoins en promouvant
P’accés a ces moyens d’une fagon assez normalisante (Mignot et Rosales-Montano, 20006). Certes,

ceci permet d’améliorer les conditions de vie d’'un grand nombre de citadins, mais produit

! Voir http:/ /www.ville-en-mouvement.com/plateforme_insertion/ . Consulté le 04/03/2013.

2 Dans la loi d’otientation des transports intérieurs (LOTI), 1982, France.
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également des effets négatifs a long terme, comme l'accélération de I’étalement urbain et le
renforcement des injonctions a la mobilité quotidienne. Par ailleurs, la cible prioritaire du
développement des systemes de transport sont les déplacements domicile travail, dans une
logique ou la distinction n’est pas tres nette entre la mobilisation des facteurs de production, dont
le travail, et les enjeux d’intégration sociale. Ceci ignore au moins deux tiers des déplacements,
impose des couts importants a la collectivité - car les infrastructures sont surdimensionnées en
raison de la concentration de la demande dans les heures de pointe - et promeut une dynamique

de croissance quantitative qui risque de ne pas étre soutenable a long terme.

Cette logique sectorielle est difficile a modifier, car elle est confortée par une inertie
organisationnelle qui a une longue histoire. En effet, depuis le XIX siecle, le développement des
systemes de transport dans le GS et 'IdF a été assez similaire, sauf pour un certain retard et une
¢échelle plus modeste dans le cas du Chili. Dans les deux cas, les transports en commun ont été
introduits par des entrepreneurs, étant d’abord tirés par des chevaux et ensuite électrifiés. Avec
I'objectif d’assurer la qualité, la fiabilité et de contenir les cotts des services, les diverses lignes ont
été regroupés dans des entreprises publiques, en 1921 pour I'IdF et en 1940 dans le GS. Ensuite,
les tramways ont été progressivement remplacés par des bus. La différence plus importante a
cette époque était la construction du réseau de métro, qui a commencé a opérer en 1900 a Paris et

seulement en 1975 en Santiago.

Apres la deuxiéme guerre mondiale, des politiques volontaristes d’état ont impulsé la construction
de routes dans les deux pays, mais avec des différences importantes, géographiques et
budgétaires. Au Chili, la priorité était de connecter un territoire national long et irrégulier. En
France, les grandes villes et surtout la capitale ont été maillées par des réseaux de voirie puissants.
Ainsi, en raison de la priorité donnée aux infrastructures urbaines et aux niveaux de revenu
considérablement plus élevés, la voiture est devenue le moyen dominant en IdF bien avant que
dans le GS, ou le nombre des déplacements en VP a rattrapé récemment le nombre de ceux

réalisés en TC.

Cependant, une divergence importante s’est produite apres le coup militaire au Chili. Comme
dans le cas du logement, la dictature d’Augusto Pinochet a dérégulé le systeme de transports du
GS, affaiblissant progressivement les opérateurs publics jusqu'a leur disparition en 1979 et
¢liminant toute régulation en 1983. Ceci a stimulé une spirale progressive d’exces d’offre, de sous-
occupation des véhicules et d’augmentation des tarifs, avec des graves conséquences en termes de

congestion et de dégradation du service (Figueroa, 1990). Une nouvelle étape de régulation de ce
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systeme a commencé apres le retour a la démocratie en 1990, mais sous une forte résistance des
transporteurs. Ainsi, c’est seulement en 2002, a la suite de I'application de la loi de sécurité
. , . , N N . , 5 s 5

intérieure en réponse a une gréve qui a paralysé le GS, que ’Etat a été en mesure de s’imposer
aux entrepreneurs de ce secteur. Nous reviendrons sur ce sujet dans la section 7.2, dans le cadre

de I'analyse de la controverse du Transantiago,

Au contraire, en IdF les TC sont un monopole public, ou le STIF', un syndicat gouverné par les
collectivités territoriales, est I'autorité organisatrice a I'échelle régionale et les entreprises d’Etat
sont les principaux exploitants®. Ce systéme est subventionné a ’hauteur des deux tiers des cotts
d’opération, qui s’ajoutent a des fortes dépenses d’investissement (Orfeuil et Wiel, 2012). Cect
présente des problémes importants, notamment en raison de la dégradation des finances
publiques, comme la détérioration du réseau et le manque de financement pour des nouveaux
projets. Ce sujet sera également développé dans la section 7.2, dans le contexte des controverses

autour du Grand Paris.

Cette révision des grandes tendances des politiques de transport dans les deux cas d’étude, qui n’a
¢évidemment pas 'ambition d’étre exhaustive, a I'intention de montrer que, malgré une parenthese
de dérégulation autoritaire en Chili, 'enjeu des déplacements urbains a été une préoccupation
séculaire des pouvoirs publics. Néanmoins, ces derniers sont dépassés par les dépenses
nécessaires pour satisfaire une demande qui ne cesse de s’accroitre et sont encore loin de

satisfaire les besoins de plus en plus différenciés des usagers.

Or, comme il a été discuté dans la section 2.1, les interactions entre les potentiels de mobilité
quotidienne et les choix de résidence des ménages montrent que, a moyen et long terme,
I'accroissement de l'offre de transports alimente la demande de déplacements. En méme temps,
I’absence de considérations relatives a la localisation des logements dans les politiques de relance
de la construction ou leur construction en périphérie pour réduire les couts du foncier,
accroissent le risque d’isolement des ménages vulnérables. En somme, ces défaillances
proviennent en bonne mesure de I'indifférence réciproque entre les actions des deux secteurs. En
vue d’étayer cette conjecture, la section suivante traite de I'analyse croisée des conditions de

localisation et de déplacements des ménages.

! Syndicat des Transports de I'Ile-de-France.

2Dont la RATP et la SNCF.
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2.5. Différences sociales d’accessibilité urbaine et des efforts des ménages pour

le logement et les déplacements.

L’interaction entre les désavantages imposés par le lieu de résidence et les difficultés pour se
déplacer a été étudiée systématiquement depuis les travaux de John Kain en Chicago (1968).
Dans I'analyse du « spatial mismatch », cet auteur a fait ’hypothese que les couts élevés qui doivent
étre consentis par les habitants des ghettos afro-américains centraux, pour les déplacements
domicile-travail, seraient une cause importante des taux de chomage élevés qui s’observaient dans
cette population. Cette situation a été le résultat de la déconcentration des industries autour
desquelles les populations ouvricres s’étaient installées, depuis la zone portuaire vers les
périphéries suburbaines. Dans le méme cas, leffet des couts généralisés des transportts,
monétaires et temporels, sur la prolongation des périodes de chomage, a été démontré de fagon
assez robuste grace a lanalyse des potentiels d’accessibilité a I'emploi (Johnson, 20006). Par
ailleurs, dans Chicago métropolitain il existerait également un phénomene de « skz/l mismatch », car
les habitants des ghettos afro-américains habitent a proximité du quartier central d’affaires, ou se
trouve la plus forte concentration d’emplois de I'agglomération, mais ils n’ont pas les

compétences nécessaires pour travailler dans ce marché (Thakuriah et al., 2003).

Ce cas montre clairement 'accumulation de désavantages qui peuvent affecter a une population
vulnérable. Premicrement, il existe un probleme de réseau de transport, car les services de TC
entre les ghettos centraux et les industries périphériques sont insuffisants en termes de fréquence
et couverture spatiale, ce qui leur rend inefficaces en termes d’effort temporel des déplacements.
Deuxiemement, les actifs peu qualifiés qui habitent dans ces quartiers n’ont pas les revenus leur
permettant d’accéder aux emplois éloignés en VP, donc ils sont également pénalisés en termes de
capacités pour utiliser le moyen de transport dominant dans la ville. Troisiemement, le décalage
spatial entre leurs résidences et le marché d’emploi compatible avec leurs qualifications, accroit

leurs efforts généralisés de déplacement dans tous les modes de déplacement (Garreton, 2010).

Au total, les difficultés d’acces physique aux lieux de travail - financieres et géographiques - se
traduisent par une réduction de la probabilité de trouver un nouvel emploi aprés un licenciement
et par un effet dissuasif de réaliser un travail qui ne compenserait pas les efforts généralisés pour
les déplacements professionnels. Dans le cas de Chicago, il faudrait ajouter également la
discrimination ethnique, de la part de voisins caucasiques qui empéchent aux afro-américains de
s’installer dans des quartiers suburbains qui sont plus proches des emplois périphériques, et

également par les réticences d’embauche de la part des employeurs (Darden, 1987).
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Dans I'IdF et le GS, les inégalités d’accessibilité a I'emploi sont considérables entre les actifs
hautement et peu qualifiés. Dans ces deux cas, les différences de vitesse entre VP et TC, leur
utilisation différentielle selon niveaux de revenus et la distribution des résidences et emplois des
catégories socioprofessionnelles, pénalisent aux travailleurs moins qualifiés. Dans TIdF la
périurbanisation des emplois industriels expliquerait la moiti¢ des différences d’accessibilité entre
cadres et ouvriers et serait le facteur plus important dans la dégradation de cet indicateur entre
1990 et 1999 (Wenglenski, 2003). Dans le GS, ou les revenus et les taux de motorisation sont plus
faibles, 'acces au VP expliquerait la moitié des différences d’accessibilité (Garreton, pp.). Ces
différences suggerent existence de désavantages importants, en termes de 'ampleur de 'univers
d’emplois disponibles, ce qui pourrait avoir des effets sur les taux d’activité et sur les niveaux des
salaires (Koenig, 1974). En 1dF, les faibles potentiels d’accessibilité calculés au niveau individuel
sont corrélés avec un allongement des périodes de recherche d’emploi (Korsu et Wenglenski,
2010). Au total, ces handicaps et leurs combinaisons représentent une limitation a la liberté de

choix professionnelle des actifs moins qualifiés.

En contrepartie, 'analyse des efforts en logement et déplacements est révélateur des différentes
contraintes qui pésent sur les ménages urbains selon leurs niveaux de revenus. Définie comme la
part du revenu du ménage dépensé dans ces deux postes budgétaires et le temps passé dans les
transports chaque jourl, cette mesure montre d’importantes variations dans le cas d’IdF,
notamment selon le niveau socioéconomique, la localisation centrale ou périphérique des
ménages et leur niveau de motorisation (Polachinni et Orefuil, 1998 ; Coulombel et Deschamps,
2008). Considérant qu’en moyenne, dans cette métropole, les ménages dépensent plus d’un tiers
du revenu dans leur résidence et les transports, et que les individus emploient presque une heure
et demie en leurs déplacements, il est clair que ces deux biens sont structurants dans les pratiques
sociales et de consommation. Ainsi, ces efforts peuvent atteindre des niveaux de forte pénibilité

pour certains groupes sociaux.

En outre, des limitations d’offre du marché du logement, notamment en termes de la rareté de
logements de plus de trois picces disponibles dans la zone dense de 'agglomération parisienne,
contraint les familles nombreuses a se loger dans des zones mal desservies par les TC et éloignées
des centres d’emploi et des activités, ce qui accroit leurs dépenses en transports (Polachinni et

Orfeuil, 1999). Ainsi, la capacité théorique d’arbitrage entre ces deux postes budgétaires semble

! Pour une définition plus détaillée, voir section 4.3.
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assez limitée pour certains types de ménages (Alonso, 1964 ; Coulombel et Deschamps, 2008).
En somme, si analyse des potentiels d’accessibilité est un indice des bénéfices de la mobilité
urbaine, la mesure des efforts en logement et déplacements révele les couts de ces pratiques en
relation aux capacités financicres des ménages, et souligne les contraintes imposées sur la liberté

d’emploi du temps.

Les interactions présentées dessus et leur imbrication en termes de cotts et de bénéfices pour les
ménages, montrent les rapports complexes entre les conditions du marché du logement, les
systemes de transports et la distribution géographique des emplois et des résidences. Or, les
politiques sociales et d’aménagement de chaque secteur, dans le GS et dans I'IdF, ont tendance a
ignorer les actions ou incitations qui se développent dans les autres. Ceci pourrait contribuer a
expliquer I’échec relatif des politiques qui envisagent des solutions spécifiques pour les transports,
le logement ou les territoires paupérisés (Figueroa 2004 ; Mignot et Rosales-Montano, 20006 ;
Hidalgo 2007 ; Driant, 2007 ; Lelévrier, 2010).

Finalement, les observations empiriques de l'interaction entre les comportements de localisation
et déplacements peuvent ¢tre modélisées par des modeles économiques de maximisation de
Putilité des ménages. Malgré leur excessive simplification de la complexité de pratiques
spatiotemporelles, ces outils théoriques permettent de généraliser certains principes
fondamentaux qui permettent I’élaboration d’indicateurs pertinents pour I’analyse des mobilités
urbaines. Dans la section suivante nous présenterons certaines formulations qui nous semblent

particulierement pertinentes pour cette démarche.

2.6. Analyse économique du temps de déplacement, de Ia localisation des

ménages et de ’accessibilité urbaine.

Les comportements de localisation des agents urbains décrits par le modéle monocentrique
d’Alonso’ sont étroitement associés a des mesures empiriques des efforts réalisés par les ménages
pour se déplacer et se loger (Polachinni et Orfeuil, 1998 ; Coulombel et Deschamps, 2008 ;
Garreton, 2011). Cependant, une des hypothéses comportementales sous-jacentes, la

minimisation des couts de déplacement, ne semble pas étre confirmée par des observations

1 Voir section 1.3.
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empiriques. En particulier, la conjecture de la régularité des budgets temporels de déplacements
suggere que les individus ont une tendance a élargir le champ de destinations possibles, sous une
certaine contrainte de temps investi dans les transports au quotidien (Zahavi, 1980 ; Orfeuil,

2008).

A partir de cette observation, Yacov Zahavi a développé le modcéle dénommé Understanding
Motorization (UMOT) qui vise a estimer lutilité obtenue des déplacements, des revenus
disponibles pour la consommation et du temps de loisirs (Zahavi, 1979). 1l faut noter que cette
formulation n’établit pas de relation explicite avec le modele d’Alonso et que Zahavi ignore
complétement la question de la localisation des ménages. En effet, I'objectif du modele UMOT
est tres spécifique, car il s’agit de prédire les conditions, de revenu et des vitesses versus couts des
différentes modes de transport, qui amenent a I'achat d’une voiture particuliere. Ainsi, cet outil
d’analyse vise spécifiquement a anticiper les besoins d’investissement dans des infrastructures de

transport. Sa formulation, simplifiée ici pour faciliter la discussion, était proche a la suivante :

U(D,RC,TL) =aLn Dy)+ B La Oy +yLn R + 6 Ln (T})
A maximiser avec contraintes de:

Temps: T = DV/VV + DT/VT + TL

Revenu: R = Dv* CV + DT* CT + RC

Ou « U » c’est I'utilité du ménage, « Dy, » c’est la distance parcourue en voiture privée (VP), « Dy »
c’est la distance parcourue en transports en commun (TC), « R. » c’est le revenu disponible pour
la consommation hors transports et « T; » c’est le temps de loisirs. « Ln» c’est la fonction
logarithme naturel et «a , B, vy, 8» sont des coefficients qui représentent la préférence des
ménages pour chacun de ces biens. A niveau des contraintes, « T'» c’est le temps total disponible,
«R» Cest le revenu du ménage, « Vy, V. » sont les vitesses des deux modes considérés et

« Cy , Cp» sont leurs cotts par unité de distance.

La formulation plus générale de ce mod¢éle permet d’introduire un nombre arbitraire de modes,
mais dans ce cas le calcul différentiel de maximisation devient assez complexe et Zahavi a

considéré uniquement le choix entre VP et TC, ce qui est assez critiquable en vue de I'importance
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de la marche a pied dans plusieurs villes'. Par ailleurs, la considération de la distance des
déplacements comme une source d’utilité est tres discutable, car les transports sont une demande
dérivée qui permet d’atteindre des destinations ou se trouvent les bénéfices souhaités
(Prudhomme et Darbera, 1999 ; Joly et al., 2002). Néanmoins, la distance pourrait étre considérée
comme une mesure approximative et imparfaite de I'univers d’opportunités accessibles. Nous

reviendrons sur cette idée vers la fin de cette section.

Malgré ses limites, la logique de prédiction du modele UMOT suive un raisonnement assez
intéressant. Selon Zahavi, au cceur de la décision de motorisation se trouverait I’abondance
. 2 A . . A
relative de temps et de revenu”. En méme temps, la relation entre les vitesses et couts des modes
de transport disponibles jouerait un role important. Dans le cas des ménages qui ont un revenu
relativement faible, les arbitrages sont surtout déterminés par la contrainte monétaire, tandis
qu’au fur et a mesure qu’ils s’enrichissent, l'utilité du temps économisée par I'usage des modes
plus rapides compenserait leur surcout. Ainsi, au-dela d’un certain seuil de revenus, les gains de
temps de loisirs compensent la réduction de la consommation imposée par les cotts d’achat et
d’usage d’'une VP. Au total, 'introduction d’une double contrainte, de temps et de revenu, est

nécessaire pour comprendre les comportements de choix modal des ménages.

En effet, les comportements de déplacements, analysées par des enquétes de transports ou par
des méthodes hédoniques, permettent d’estimer la valeur du temps pour des différents catégories
d’individus (Prudhomme et Kopp, 2006 ; Jara-Diaz et al., 2008, 2011). Nous sommes assez
critiques de ce type d’évaluations, car la monétarisation du temps serait un exemple concret de
linversion des valeurs discutée dans la section 1.2. En particulier, la supposition que le temps
libre d’un actif hautement qualifié aurait plus de valeur que celui d’un ouvrier ou d’un enfant, qui

est implicite derriere les hypotheses d’arbitrage modal des travailleurs, nous semble peu éthique.

Cependant, les travaux fondés sur cette logique sont nombreux et ont une forte influence sur les
choix d’aménagement. En particulier, I’évaluation de I'utilité sociale des systemes de transport
repose sur la quantification et monétisation des économies de temps, selon le raisonnement

suivant. Comme extension de la théorie de lallocation du temps entre travail et loisirs,

! La proportion des déplacements réalisés a pied atteint un 38% en IdF et un 41% dans le GS.

2 On trouve ici un parallele direct avec la théorie d’allocation du temps de Gary Becker (1965), qui considere
également cette double contrainte et une appréciation progressive du temps avec I'accroissement des revenus. Voir

section 1.2.
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mentionnée dans la section 4.2', la durée des déplacements domicile-travail « D » peut étre
considérée comme une troisicme possibilit¢é d’emploi du temps (Moses, 1963; Boiteux, 1994,
2001 ; Brueckner, 2005). Ainsi, la contrainte de temps serait reformulée comme « A+L+D=T »,
ou « A » serait le temps de travail, « L » le temps de loisirs et « T » le temps maximale de travail
aprés satisfaction des besoins biologiques. La fonction dutilité resterait inchangée et serait
dépendante des revenus totaux, donc du travail et d’autres sources, et du temps de loisirs. La
solution initiale de maximisation est représentée par I'intersection de la courbe d’isoutilité « CL,»
et la ligne droite « cl», qui symbolise les solutions possibles d’allocation de temps (Figure 4).
Dans le point « ¢ » tout le temps serait dédiée au travail et déplacements, tandis que sur le point

«1» on considére uniquement du temps de loisirs.

Figure 4 : Effet d’une infrastructure de transports sur I’allocation des temps de travail et loisirs
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Source : adapté depuis Moses, 1963.

1 . . .. . . N . .
Soit « A » le temps de travail, « L » le temps de loisirs et « T » le temps maximale de travail apres satisfaction des
besoins biologiques, selon la formule : « T=A+L ». Soit « w » le salaire par unité de temps et « S » autres sources de

revenu. Alors, la fonction d’utilité peut étre écrite comme : « max U(wA+S, L) », sous contrainte de : « A+L=T ».
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Par exemple, I'effet de la construction d’une infrastructure réduirait le temps de déplacements, ce
qui permettrait d’allouer plus de temps au travail ou aux loisirs, augmentant donc lutilité
maximale. Ceci est représenté par la courbe d’isoutilité « CL, ». Ainsi, deux alternatives deviennent
possibles. D’une part, si les actifs ont une préférence pour la consommation, ils vont augmenter
leurs heures de travail et leur contrainte de temps suivrait la ligne « ¢,1 ». Ceci aurait également des
retombées positives pour la production globale du systeme économique concerné. D’autre part,
s’ils ont un gout plus fort pour les loisirs, l'utilité pour les ménages augmenterait dans la méme
mesure, tandis que les retombées productives risquent d’étre nulles. Dans ce dernier cas, la
contrainte du temps serait représentée par la ligne « cl; » et la quantité de revenus produite « T »

serait identique a la situation initiale.

Cet exemple montre a quel point les hypothéses comportementales sont décisives pour
Pinterprétation des modeles économiques. 11 s’agirait ici de rien de moins que de la possibilité de
rembourser les emprunts du financement du projet grace a I'accroissement des revenus fiscaux
apportés par Paccroissement de la consommation. Or, des travaux empiriques réalisés sur des
différents pays montrent que dans ce type d’arbitrages le choix des ménages penche nettement en
faveur des loisirs, ce qui semble cohérent avec la rigidité des créneaux horaires des contrats de
travail (Hamed et Mannering, 1993 ; Rurvis et al., 1996 ; Jones & al., 2008; Massot et Proulhac,
2010, Massot et al., 2012).

Malgré leur utilisation courante pour I’évaluation de grands investissements d’infrastructure, les
mode¢les présentés ci-dessus ne considerent pas la distribution géographique des logements ni des
activités, qui sont primordiaux pour la compréhension des pratiques spatiales des ménages. En
effet, en vue d’étudier certains principes d’interaction entre ces facteurs il est nécessaire

d’introduire la notion d’accessibilité, qui est utilisée avec des connotations assez différentes.

Du point de vue d’un individu, 'accessibilité peut faire référence a la capacité d’atteindre un
objectif par des moyens physiques, monétaires ou cognitifs. Du point de vue d’un systeme
géographique, celui qui nous intéresse pour ce travail, I'accessibilité correspondrait a une mesure
des conditions qui permettent 'appariement spatio-temporel entre demande et offre. Ainsi, il
sagirait d’analyser comment les déplacements permettent a un certain ensemble d’agents
d’atteindre un univers d’activités potentielles. Ceci nécessite des techniques quantitatives qui
peuvent étre assez simples ou tres complexes. Le choix d’'une mesure élémentaire permet de
travailler avec des données aisément disponibles et de produire des résultats compréhensibles

pour un public non spécialisé, mais qui risquent d’étre tres ¢éloignés des pratiques réelles. Au
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contraire, les indicateurs plus élaborés peuvent représenter une bonne partie de la réalité, mais ils
exigent des données de difficile obtention et peuvent étre percus comme des boites noires en
raison de leur complexité, ce qui les produirait des conclusions difficiles a communiquer (Geurst

et Van Wee, 2004).

En général, quatre niveaux de complexité progressive peuvent étre identifiés dans I'analyse de
Paccessibilité. Premiérement, les conditions des réseaux, notamment en termes des couts
monétaires et des vitesses de déplacement. Deuxiémement, la distribution spatiale d’offre et
demande, ou les opportunités plus éloignées des origines des déplacements sont considérées
moins accessibles (Hansen, 1959). Troisiemement, la spécificité d’appariement entre offre et
demande, ce qui réduit I'ensemble d’opportunités selon les préférences ou capacités des agents
(Wenglenski, 2003) ; par ailleurs, la concurrence géographique pour une offre limité peut
également réduire 'accessibilité, effet qui peut étre estimé par des méthodes d’appariement itératif
(Johnson, 20006). Quatricmement, la compatibilité des temporalités entre les programmes des

agents et les créneaux de fonctionnement des activités souhaitées (Hagerstrand, 1970 ; Neutens et

al., 2010). Par ailleurs,

Dans le cas de I'estimation de P'accessibilité potentielle a des ensembles larges d’opportunités, on
estime une probabilité de réalisation du déplacement en fonction de son cout généralisél,
considérant que la différence entre l'utilité obtenue d’une lactivité et linvestissement de
ressources nécessaire pour I'atteindre devrait étre positive. Cette estimation peut étre réalisée avec
des méthodologies assez diverses, la plus utilisée étant une construction gravitaire, ou la
probabilité d’accéder a une activité est décroissante selon un factor d’impédance qui est calculé en

fonction des couts de déplacement (Hansen, 1959).

Par ailleurs, les bénéfices de D'accessibilité peuvent étre calculés selon des estimations de
I'accroissement de T'utilité des agents, obtenue de Délargissement de l'univers de choix. Cet
accroissement du bénéfice serait possible grace a 'augmentation de la probabilité de trouver des
opportunités plus attractives en élargissant le champ des possibilités. Ceci serait notamment le cas
de pouvoir trouver un emploi mieux rémunéré ou des produits qui, a prix constant, répondent
mieux aux gouts individuels (Koenig, 1974). Cette hypothese est analogue au principe

microéconomique du gout pour la diversité, qui suppose qu’une diversification des paniers de

! Monétaire et temporel.
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consommation produirait une augmentation de lutilité¢". Selon Koenig, I'utilité de P'accessibilité

urbaine serait déterminée par la fonction suivante :

U =alnA + BLnA’i
Avec:
.. Cij/a
- *
Ou, « Ui » c’est l'utilité de I'accessibilité, « a , B » sont des coefficients de préférence individuelle,
« Ay » c’est Paccessibilité aux emplois dans la zone «i» et « A, » correspond a celle aux services
aprés décompte des emplois. La deuxieme formule est un indicateur d’accessibilité gravitaire, ou
« E;» représente 'ensemble des emplois dans les zones de destination, « e » c’est la fonction

exponentielle et « ¢; » C’est le cott généralisé d’un déplacement entre deux zones.

L’estimation de lutilit¢é de laccessibilité permettrait de rendre compatibles les mesures
complexes de ce facteur avec les bénéfices d’autres biens souvent considérés dans des modeles
¢conomiques. Ainsi, les effets des investissements dans des infrastructures de transports, de
changements de I'usage des sols et de la distribution spatiale d’offre et demande peuvent étre
intégrés dans le méme cadre d’évaluation (Geurs et al., 2010). Ceci ouvre des perspectives pour le
développement d’outils de comparaison entre utilité sociale d’investissements combinées dans
des secteurs différents, avec les limites auparavant évoquées sur la nécessité de confirmation

empirique des hypothéses comportementales considérées.

Néanmoins, les mesures utilitaristes doivent étre interprétées avec précaution, car elles reposent
sur des représentations tres simplificatrices de la réalité, qui sont limitées par la complexité
mathématique de résolution des modeles et par la qualité des données disponibles. Ainsi, nous
considérons que, au lieu d’approfondir ces approches avec d’élaborations supplémentaires sur des
formulations anciennes, il s’avere nécessaire de réinterroger les catégories de biens considérés ou
manquantes dans les équations de base. Un exemple clair du besoin de ce type de révision
ontologique est 'omission fréquente de la marche a pied dans les modeles de déplacements

.2 . . .
urbains”. Nous reviendrons sur ce sujet dans la section 4.5.

1 Sous les limites discutées dans la section 1.4.

2 Comme exemple, quatre modeles multi-agents qui considerent les interactions entre les systémes de transports et

P'usage des sols, sont développés actuellement en France. Ceux-ci sont a la pointe des techniques de modélisation
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En somme, ils existent actuellement des outils théoriques, des données et des capacités
techniques suffisantes pour produire des diagnostics et des évaluations intersectorielles qui
peuvent améliorer I'efficience de I'action publique. Or, le choix des biens considérés comme
sources de bien-étre pour les individus, et particuliecrement des facteurs qui sont écartés de
'analyse, n’est pas un arbitrage complétement objective ni neutre. Par exemple, I'inclusion d’un
indicateur de distance parcourue comme facteur d’utilité peut étre convenable pour I'industrie
automotrice, mais nuisible en termes des objectifs de réduction d’émissions de gaz a effet de

serre.

En outre, la flexibilité de calibration de ce type d’outils permet de produire des simulations
proches de la réalité avec des formulations tres différentes, comme c’est le cas des modeles
d’Alonso et de Zahavi, les transports ayant une utilité négative pour le premier et positive pour le
deuxiecme (Alonso, 1964 ; Zahavi, 1979). Cette remarque est aussi pertinente dans le cadre de la
critique du PIB étayée dans la section 1.4, ou la destruction de valeurs naturels est écartée de la
comptabilité globale malgré des évidences concrétes de leur importance (Stern, 2006 ; UNEP,

2012). Ainsi, comme P'affirmait Michel Foucault :

« 11 faut plutét admettre que le pouvoir produit du savoir ; que pouvoir et savoir s'impliquent
directement I'un et I'autre ; qu’il n’ya pas de relation de pouvoir sans constitution corrélative d’un
champ de savoir, ni de savoir qui ne suppose et ne constitue en méme temps des relations de
pouvoir... En bref, ce ne serait pas I'activité du sujet de connaissance qui produirait un savoir,
utile ou rétif au pouvoir, mais le pouvoir-savoir, les processus et les luttes qui le traversent et dont

il est constitué, qui déterminent les formes et les domaines de la connaissance. » (Foucault, 1975 ;

p. 30).

Cette affirmation nous semble particulicrement contingente dans le contexte du besoin
d’ajustement aux contraintes environnementales et de régulation des inégalités sociales. En effet,
les évidences scientifiques plus solides ne suffissent pas pour inverser 'action collective si les
pouvoirs publics et économiques n’admettent pas une reformulation des mode¢les qui orientent et
mesurent le développement. Ce constat trouve une expression concrete dans les différents

domaines de I'aménagement urbain, car ils ont une capacité particuliére pour matérialiser les

urbaine, mais deux ignorent la marche a pied. Il s’agit des modeles Pirandello et SIMAURIF, appliqués en Ile-de-

France, ou ce mode représente 38% des déplacements (Antoni, 2011).
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théories de modélisation économique par la construction d’infrastructures ou des mutations de la

forme urbaine qui perdurent dans le trés long terme.

Au final, I'action collective est orientée par des représentants politiques qui peuvent promouvoir
et s’appuyer sur des sensibilités scientifiques différentes, qui produiront des préconisations plus
ou moins efficaces selon chaque contexte, renforcant ou affaiblissant les pouvoirs relatifs de leurs
commanditaires. Ainsi, le développement économique repose finalement sur un mandat
démocratique, qui peut étre influencé par les représentations produites par des savoirs divers,

dans la mesure ou celles-ci soient assimilées par les citoyens.

En particulier, la négociation entre les objectifs macroéconomiques et les demandes locales
souligne les contradictions qui peuvent se produire entre les intéréts légitimes de pouvoirs
représentatifs de différentes échelles territoriales. Dans la section suivante, ce type de
confrontation sera introduit par une analyse économique simplifié des priorités théoriques des

différents niveaux décentralisés.

2.7. Divergence des rationalités économiques de [Iaction publique dans un

systéme décentralisé.

L’investissement des ressources publiques est un enjeu qui acquiert une importance progressive
pour le bien-étre des populations au fur et a mesure qu'une société s’enrichit et se développe. En
effet, au sein des démocraties occidentales industrialisées, la part du secteur public dans
I’économie nationale s’accroitrait proportionnellement a 'augmentation du niveau de richesses
par habitant (Wagner, 1872). Cette tendance, connue comme la loi de Wagner, a été observé
empiriquement par des analyses longitudinales des dépenses publiques et également dans des

comparaisons internationales entre pays plus et moins riches (Chang, 2002).

Cecti serait une conséquence de deux phénomenes concomitants. D’une part, l'industrialisation de
I’économie nécessiterait d’infrastructures publiques plus puissantes. Plus récemment, la montée
en puissance du secteur tertiaire globalisé exigerait des capacités renforcées en termes de
transferts sociaux et de rectification des imperfections des marchés, notamment par rapport a la
formation de monopoles, des asymétries d’information et de régulation de la rente des capitaux
financiers (Harribey, 2001). D’autre part, ’élévation des niveaux de vie s’accompagnerait d’un

accroissement de la demande sociale pour des biens supérieurs comme les services de santé,
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d’éducation, de sécurité sociale et de loisirs. Ce type de biens sont progressivement reconnus
comme des droits des citoyens et se caractérisent pour produire d’importantes externalités
positives, donc la régulation de ces marchés par 'ajustement des prix serait défaillante (Stiglitz,
2012). Comme exemple, un actif hautement qualifié pourrait contribuer a la productivité globale
au cours de sa vie dans une mesure qui dépasserait les cotts de son éducation et les revenus
individuels qu’il obtiendrait. En méme temps, comme dans le cas du Chili, la gestion privée de
ces services produit des fortes inégalités sociales dans des secteurs tres sensibles comme la santé
et ’éducation (Mayol, 2012 ; Atria et al., 2013). Ainsi, la distribution des biens supérieurs devrait
répondre plutdt a des mécanismes de régulation politique, garantissant leur provision de fagon
idéalement indépendante des revenus des bénéficiaires, favorisant la progression de la qualité de

vie au-dela d’une garantie générale des besoins de survie (Musgrave et Musgrave, 1973).

Cependant, les processus de décision démocratique présentent également des défaillances
importantes, qui limitent la capacité de représentation d’un électorat diversifié. Notamment, le
théoreme de P'électeur médian suggere que les choix politiques sont orientés par 'opinion d’un
groupe tres réduit d’électeurs, ceux qui se trouvent au milieu du spectre d’opinions (Black, 1948).
Pour le reste des votants, I’enjeu serait de choisir la moins mauvaise des options disponibles,
tandis que pour les candidats 'approchement a ce segment augmenterait es possibilités d’étre
élus. Ainsi, I'action publique normative semble étre une extension naturelle de ce compromis

pragmatique mais insatisfaisante.

Or, les choix politiques ne sont pas uniquement déterminés par la séduction des électeurs, car les
pouvoirs économiques exercent également une influence déterminante sur les décisions des
gouvernements (Le Gales, 1999). En conséquence, considérant des arbitrages simplifiés dans la
dimension particuliecre des politiques redistributives, il y aurait une triple défaillance de
représentation pour les populations pauvres. Premi¢rement, la satisfaction de I’électeur médian,
correspondant dans ce cas aux classes moyennes, négligerait le besoin plus important des
transferts sociaux qui ont les ménages dans le bas de I’échelle des revenus. Deuxi¢émement,
I'influence extrapolitique des pouvoirs économiques ferait pression pour limiter les transferts qui
peuvent éroder leurs capitaux. Troisiemement, les plus faibles capacités - économiques et sociales
- de participation politique des individus entravent leurs possibilités d’intervenir directement dans
ces processus. En somme, les défaillances de représentation démocratique des populations plus
pauvres sont particulierement graves, notamment au niveau des décisions relevant de politiques

de redistribution des ressources.
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Les processus de décentralisation' de I'action publique répondent précisément a ce type de
défaillances démocratiques, sous I’hypothése que le rapprochement géographique entre
représentants et électeurs pourrait répondre de fagon plus précise a des besoins sociaux
diversifiés (Tiebout, 1956). Ainsi, dans un systeme ou les capacités de péréquation entre
collectivités sont importantes, comme c’est le cas de la France, les acteurs territoriaux peuvent
avoir un effet décisif pour la cohésion sociale (Davezies, 2008, 2012). Au contraire, quand les
transferts publics sont faibles ou mal distribués, comme c’est le cas du Chili, les différentes
capacités des administrations locales peuvent constituer un mécanisme de multiplication des
inégalités sociales (Orellana, 2009). En somme, le territoire apparait comme un espace social,
économique et politique complexe, dont le potentiel pour agir en faveur de son propre
développement pourrait étre tres variable en fonction de la combinaison de différentes capacités

endogenes et exogenes (Lacour, 2000).

En outre, la multiplication de niveaux et de circonscriptions avec des attributions pour la
régulation démocratique de I’économie, ouvre la question de la coordination entre ces acteurs, qui
composent une mosaique géopolitique infranationale ou chaque territoire aurait un électeur
médian particulier et poursuivrait donc des objectifs différents. Comme transition vers I'analyse
proprement politique de ces enjeux, nous présenterons dans ce qui suit une interprétation

¢conomique de ce type de conflits.

Considérant la ville comme une unité de production, William Alonso propose une I'analyse cout-
bénéfice fondée sur deux hypothéses (Alonso, 1971). Premicrement, les productivités marginale
(pm) et moyenne (pM) seraient croissantes, en raison des économies d’agglomération déja
discutées (Figure 5). L’innovation technologique, notamment en termes d’infrastructures de
transport et d’autres réseaux, permettrait d’éviter la décroissance des rendements au dela d’'un
certain seuil de population, ce qui semble assez confirmé par des évidences empiriques (Melo et
al., 2009). Deuxi¢mement, les colts marginal (cm) et moyen (cM) seraient d’abord décroissants,
grace a des économies d’échelle pour la construction d’infrastructures, services d’assainissement
et autres ; et ensuite croissants, en raison des couts d’agglomération comme la congestion,

I'allongement des déplacements, 'extension des aires d’importation de ressources et autres. Les

courbes correspondantes sont tracées sur un axe horizontal qui représente le nombre d’habitants

! Le sujet des processus de décentralisation sera développé de facon plus détaillée dans la section 3.4.
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et autre vertical qui mesure les richesses produites ou détruites. Ce schéma permet d’illustrer trois

situations économiquement optimales, qui répondent a des criteres différents (Figure 5).

Figure 5 : Production et cofit selon la taille urbaine

4
.cm

Richesse

oC oR oN

Population

Source : adapté depuis Alonso, 1971.

Le premier serait situé dans une quantité oC de population, ou le coit marginal dépasse le cout
moyen, et correspondrait a la minimisation des coults environnementaux moyens (cM). Ceci
pourrait représenter I'objectif d’une autorité communale, qui serait intéressée a la réduction de la
congestion et des nuisances locales des activités productives, pourvu que les résidents puissent

aller travailler dans des territoires voisins.

La deuxieme situation optimale se trouverait dans le point oR de I'axe horizontal, ou les courbes
cM et pM sont paralleles (Figure 5). Ici la différence entre les deux est maximale, ce qui
représente la maximisation de la différence entre production et couts moyens, donc de la richesse
disponible par habitant. Ceci est pourrait illustrer le mandat d’une autorité régionale, qui ne
pouvant pas externaliser une partie importante des nuisances ni des sources de revenus, nécessite

de trouver le meilleur équilibre entre production et cotts moyens.

Finalement, le troisieme optimum correspond a la maximisation de la production totale,
déterminée par la différence entre les intégraux des fonctions de productivité et cout marginaux.
Ce point, oN, se trouve sous I'intersection des courbes correspondantes, car 'accroissement de la

population au-dela de ce niveau imposerait des couts supérieurs aux bénéfices (Figure 5). Ceci
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correspondrait a I'objectif des autorités nationales, intéresses davantage par la croissance du PIB
national et moins proches aux demandes locales de qualité de vie. Cette dernicre interprétation
semble confortée par 'attention portée par des nombreux gouvernements dans 'aménagement

des principales métropoles de leurs pays respectifs (Kantor et al, 2012).

Cette analyse est extrémement simplificatrice, mais illustre le fait que les difficultés de
coordination entre niveaux décentralisées ne se limitent pas aux jeux de transferts de pouvoirs et
de compétences, et qu’elles peuvent révéler des divergences fondamentales de leurs respectifs
mandats politiques. In fine, la définition de l'intérét collectif - ou représentatif d’'un électeur
médian - peut varier énormément selon la taille de la collectivité concernée. Des exemples
récurrents dans le cas du GS sont les mobilisations locales qui visent au blocage de la
construction d’autoroutes urbaines, qui sont néanmoins nécessaires pour les déplacements
métropolitains. En IdF, la résistance de certains maires de communes proches a Paris, qui
s’'opposent a l'arrivée de nouveaux habitants sont également en contradiction avec des objectifs
de mixité sociale et de controle de I'étalement a I'échelle régionale. Nous reviendrons sur ces

enjeux dans le septieme chapitre de cette these.

En somme, face aux demandes croissantes des citoyens, au fur et a mesure que les sociétés se
développent, 'action publique nécessite d’articuler délicatement la distribution des compétences
et des pouvoirs. En méme temps, il faut créer des mécanismes de négociation capables de
concilier les intéréts divergents des différents niveaux de gouvernement. Or, ceci semble étre
rarement le cas, particuli¢rement au sein de métropoles ou plusieurs niveaux de représentants élus
interagissent. La coordination de leurs actions nécessiterait en méme temps des innovations
institutionnelles et des connaissances techniques sur I'interaction de phénomeénes qui peuvent
étre régulés a des échelles et au sein de secteurs différents. Ceci est particulierement sensible dans
le cas des politiques d’habitat et de transports, notamment en raison de leur importance pour la

qualité de vie et I'intégration sociale des ménages.

Dans ce deuxiéme chapitre nous avons présenté des perspectives diverses, en vue de souligner les
rapports qui existent entre les comportements de mobilité au niveau individuel, les
transformations des systemes urbains, les arbitrages économiques et les régulations politiques. En
vue de la complexité de ces enjeux, cette démarche ne pouvait pas étre exhaustive, mais les
¢léments traités montrent une convergence analytique et organisationnelle dans a un niveau
méso-social et territorial. Ces deux dernieres catégories ne sont pas équivalentes, car la définition

d’un groupe social ne correspond pas nécessairement a une délimitation géographique. Pour
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autant, elles se situent a des niveaux intermédiaires ou des compromis entre la diversité de

demandes individuelles et les capacités d’action publique peuvent étre négociées.

En vue d’approfondir la compréhension des mécanismes institutionnels qui peuvent permettre de
coordonner des politiques menées par des échelons et des secteurs différents, en réponse aux
demandes territoriales diverses, le chapitre suivant présentera les contextes et enjeux de
gouvernance métropolitaine dans le GS et en IdF. Nous avancerons que, malgré des différences
importantes, en termes du poids du secteur public dans I’économie et d’approfondissement de la
décentralisation, le Chili et la France montrent de remarquables convergences au niveau de la

puissance des logiques sectorielles et des défaillances des politiques sociales.
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Chapitre 3 : Gouvernance métropolitaine et limites institutionnelles

pour la territorialisation de ’aménagement.

Ce chapitre explore les enjeux de régulation politique des processus d’aménagement
métropolitain, avec un intérét particulier pour les dispositifs qui ont un effet d’atténuation des
inégalités de mobilité urbaine. En effet, au vue de la critique des défaillances des marchés du
temps et de 'espace développée dans le premier chapitre de cette thése, il nous semble pertinent
d’insister sur 'importance des controles démocratiques pour un développement urbain visant la

cohésion sociale et la soutenabilité.

Or, comme il a été souligné dans la section précédente, les systemes démocratiques décentralisés
risquent de présenter aussi d’importantes défaillances de représentation et de coordination, qui
sont particulierement aigties dans les grandes métropoles. Ce constat nous amene a la question de
I’évolution des dispositifs de régulation sociale, en vue d’identifier les changements possibles qui

permettraient d’avancer vers des garanties universelles du droit a la ville.

Dans cet objectif, nous nous appuierons sur la théorie de la structuration sociale proposée par
Anthony Giddens (1984), qui nous semble pertinente en raison de sa formulation dialectique
entre agents et structure, et par son insistance sur le caractere évolutif de ces relations. Ce cadre
général sera précisé autour de la question de la transformation des institutions. Nous reviendrons
au contexte particulier de notre démarche avec une révision de la notion de gouvernance et des
considérations sur la complexité particuliere des régulations politiques au sein des grandes

métropoles.

En outre, nous présenterons une révision synthétique de lhistoire récente du pilotage des
politiques de logement et de transports dans le GS et en IdF, avec un intérét particulier pour les
phénomenes de spécialisation sectorielle et d’inertie - ou dépendance au sentier - du
fonctionnement des institutions. Finalement, nous soulignerons les limites des dispositifs
d’aménagement sectoriel et lintérét de développer des mécanismes de renforcement de la

coordination intersectorielle et de la représentation démocratique territoriale.
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3.1.  Transformation sociale et gouvernance métropolitaine.

L’analyse du caractere évolutif de la gouvernance métropolitaine nécessite une connaissance
préalable de la nature et du fonctionnement des institutions, en vue de comprendre la
construction réciproque entre les contraintes et opportunités qu’elles imposent aux individus et
leur transformation par les pratiques et pouvoirs collectifs. Cette question a été traitée
formellement au moins depuis Emile Durkheim, qui définissait les institutions comme « toutes les
croyances et tous les modes de conduite institués par la collectivité » (Durkheim, 1894). 1l insistait
également sur la forte influence exercée par la démographie et la technologie, dont celle des
transports, sur I’évolution de l'organisation sociale (Durkheim, 1893). Plus d’un siccle apres, ces
enjeux semblent évoluer toujours beaucoup plus vite que nos capacités pour les comprendre et

pour adapter les dispositifs de régulation politique aux demandes territoriales.

La théorie de la structuration sociale d’Anthony Giddens (1984) propose un cadre
d’interprétation générale pour 'analyse de ce type de phénomeénes dans le monde contemporain.
Cette conception dessine une dialectique qui s'établit entre une structure institutionnelle -
construite par les régles et ressources a disposition des acteurs - et les pratiques d’interaction
sociale - qui s’approprient et modifient la structure -. Ces deux catégories sont imbriquées de
facon récursive dans la reproduction des systemes sociaux et dans les processus de cristallisation
des rapports de domination entre groupes (Giddens, 1984). Ainsi, plutot qu’une structure externe
qui régule Paction d’agents autonomes, les systemes sociaux sont caractérisés par des propriétés
structurales internalisées par les individus, et qui évoluent donc de facon systémique. Au niveau
de la structure des interactions, trois grands types de regles peuvent étre identifiés : domination
par 'appropriation de pouvoirs de controle ; signification, comme la capacité de donner un sens a
la domination ; et légitimité, qui est nécessaire pour I'acceptation collective de I'exercice du
pouvoir. En somme, les actions et les agents ne sont pas des entités isolées, mais des moments et
des identités - naturelles ou légales - qui agissent dans une continuité d’expériences et de fagcon

réflexive, par rapport a elles mémes et aux autres (Op. cit).

Cette théorie est compatible avec le cadre analytique de la justice spatiale proposé par Edward
Soja (2009), qui montre la relation entre les inégalités sociales, les pratiques de déplacements, les
migrations et les processus de transformation des espaces urbains. Pour Soja, la société, le temps
et Pespace ont une équivalence ontologique comme dimensions constitutives du droit a la ville.
En conséquence, I'espace-temps urbain, n’est pas une structure passive, car il contribue a la

cristallisation des rapports de domination économique et politique entre groupes sociaux (Soja,
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2009). Ce parall¢le entre le caractére structurel des normes sociales et des conditions d’usage de
I'espace-temps urbain nous semble intéressant pour I’analyse des interactions entre gouvernance

et mobilité urbaine, enjeu qui sera développé dans le septicme chapitre de cette these.

En outre, les acteurs sociaux ne sont pas des entités qui acceptent passivement les rapports de
domination ainsi établis, ce qui ouvre la possibilit¢ a une critique collective capable de
transformer les structures sociales. En particulier, le travail de Luc Boltanski (2008) est révélateur
de lintérét d’analyser le role des institutions au sein des processus de changement social. 1l
affirme que ces dispositifs émergent comme réponse a la question de lincertitude, face au
changement incessant du monde et aux aléas de I'avenir. Dans le processus de construction
sociale de la réalité il faut donc créer des repéres stables pour réussir a mettre d’accord des
intéréts divergents. Ceci en vue de permettre I’action pragmatique au sein d’une société, en termes

d’usages ou de coopération de personnes dans 'accomplissement d’une tache (Bourdieu, 1972).

Or, les humains ont un corps, sont situés dans la contingence et ont des points de vue
individuels, souvent divergents. Ainsi I'institution, en tant que construction sociale immatérielle,
est un dispositif de confirmation de ce qui est constant et universellement vrai, en opposition aux
jugements individuels soumis a une conjoncture, et est donc capable d’écarter 'incertitude et de
résoudre les désaccords. Cette assertion d’objectivité est possible car elle est un étre sans corps,
ayant ainsi la possibilité d’assumer les taches de I'exercice de la violence symbolique et de la

définition des frontieres et des roles (Boltanski, 2008).

Cependant, n’ayant pas de corps pour agir dans le monde matériel, une institution doit se doter
d’organisations et d’administrations, qui assument respectivement les fonctions de coordination
et de police. Tandis que la priorité sociale est donnée au pragmatisme de I'action, des écarts
peuvent étre tolérés et des contradictions ignorées, mais au-dela d’un certain seuil de tolérance les
désaccords deviennent disputes et exigent de passer a un autre registre. Ainsi émerge la critique,
comme dispositif de contestation d’une représentation de la réalité, officielle ou de sens commun,
qui demande une redéfinition des dispositifs de confirmation. Elle s’appuie sur Iincertitude et
particuliecrement sur le soupgon de la qualité fictive des institutions, car elles sont forcement
représentées par des porte-paroles humains et donc subjectifs. « Confirmation et critique doivent
donc étre considérées comme deux fonctions qui s’entre-définissent mutuellement et n’existent

que 'une par lautre » (Boltanski, 2008 : p.30).

Par ailleurs, cette dialectique est également déterminée par des effets de domination complexe,

caractéristiques des démocraties capitalistes. Il s’agit de régimes capables de fragmenter les
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mouvements critiques par leur institutionnalisation partielle, et donc de maintenir la domination
d’un petit nombre sur le grand nombre. La critique est également affaiblie par le changement
constant des reperes utilisés pour constituer ces mouvements, soit des régles ou des unités, en
faisant appel aux experts. Il émerge ainsi un « mode de gouvernance autour duquel se nouent
aujourd’hui des liens nouveaux entre le capitalisme et I'Etat, consolidés par échange entre

techniques de management et procédures de légitimation » (Boltanski, 2008 : p.39).

Dans les deux cas d’étude, nous pouvons trouver des exemples de ce type de rapports de
domination politique. Au Chili la Concertation, coalition de gauche qui a gouverné pendant vingt
années apres la dictature, a fait preuve d’une formidable capacité de cooptation des mouvements
critiques, par leur intégration a la bureaucratie publique (Grimaldi, 2011). En France, le processus
concomitant d’européanisation et de décentralisation s’est traduit par une reformulation
permanente des regles, des ressources et des compétences. Cette complexification du millefeuille
administratif, les contraintes de la dette publique et les injonctions du marché globalisé
affaiblissent la capacité de représentation des demandes sociales (Le Gales, 1999 ; Massardier,

2003 ; Pariente, 2012).

Au total, le postulat de construction réciproque des dispositifs de confirmation et de critique
soutient I'idée que la coopération sociale nécessite une reconstruction continue des institutions,
notamment en raison du rythme accéléré des changements sociaux et technologiques du monde
contemporain. Nous insistons sur ces éléments d’analyse car nous avangons I’hypothese que les
enjeux sociaux du GS et de I'IdF nécessitent des transformations importantes de leurs systemes
de gouvernance métropolitaine, évolution qui est difficile d’envisager sans une compréhension de

I'importance de la critique collective pour I’évolution des structures sociales.

En outre, le réle de IEtat subit des restructurations majeures, marquées par leur perte de capacité
pour diriger ’économie - notamment en raison des processus de dérégulation globale des flux de
capitaux - et par la fragmentation des sociétés nationales (Le Gales, 1999). Ce type de
transformations s’observe en Amérique Latine et se ressent encore plus en Europe, avec la
construction dun espace économique intégré. En particulier, la mobilité internationale des
capitaux crée une ambigiité de représentation, car les gouvernements doivent séduire deux
électorats, d’une part les citoyens et d’autre part les entreprises, ce qui contribue a ’érosion des

capacités redistributives (Op. cit.).

Ainsi, ’Etat controleur est devenu progressivement un pouvoir qui développe des capacités de

mobilisation et coordination d’acteurs diversifiés, dont une des manifestations est le passage

109



d’une régulation politique normative a une démarche plus procédurale (Le Gales, 2010). En bref,
depuis un paradigme de gouvernement dirigiste 'action publique contemporaine évolue vers des
modalités de gouvernance négociée. Ces processus s’accompagnent nécessairement d’une
distribution de pouvoirs a des espaces de représentation démocratique plus diversifiés, ce qui
affirme le rdle d’acteurs territoriaux qui développent des nouvelles formes de régulation

infranationale au sein desquelles ’Etat conserve néanmoins un role structurant (Le Gales, 1999).

Ce renouvellement des systemes d’action publique nécessite de reformuler les stratégies
d’arbitrage entre les régulations politiques et de marché, concernant notamment la maitrise de la
cohésion sociale et de lefficacité économique En particulier, la gouvernance urbaine devient un
champ d’action politique particulicrement complexe, ou interagissent différentes demandes
sociales et économiques. La nouveauté et la richesse de phénomenes imbriqués nécessite
également de développer des nouveaux outils d’analyse interdisciplinaire, a la fois conceptuels et

méthodologiques (Lacour, 2003).

L’implémentation et I'analyse de la gouvernance urbaine souléve également les questions de
construction identitaire, de légitimité de I'action et de formation de coalitions d’intérét dans une
¢chelle infranationale. Dans ce contexte, les villes émergent ou réaffirment leurs roles comme des
acteurs stratégiques situés dans un niveau intermédiaire, et sans forcément correspondre au
périmetre pertinent pour la régulation de tous les processus peuvent constituer des pouvoirs de
référence pour leur coordination (Le Gales, 1999). Ainsi, les territoires de représentation
infranationale peuvent devenir des espaces de méso-régulation politique, au croisement des
contraintes économiques globales et des demandes sociales locales. Cette perspective suggere un
parallele intéressant avec I'importance du niveau méso-social pour comprendre les processus
socioéconomiques de co-construction des pratiques individuelles et de transformation des
systemes urbains, conjecture qui a été présentée dans la section 2.1. Au total, le niveau méso peut
étre une catégorie opérationnelle pour I'analyse de la dialectique des capacités socioéconomiques

et politiques qui constituent le droit a la ville.

En outre, I’étude de T'introduction de nouveaux instruments d’action publique ou de leurs
modifications, peut contribuer a comprendre les transformations des systemes contemporains de
gouvernance. En effet, ces outils peuvent étre considérés comme une synthese de technologies de
controble social et d’idéologies d’action publique, et permettent donc de comprendre comment les
positions de certains acteurs varient au cours du temps (Lascoumes et Le Gales, 2004). Par

ailleurs, nous considérons que I'analyse des instruments d’action publique contribue a révéler la
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cristallisation des interactions entre les stratégies des acteurs territoriaux et les régles et ressources
qui structurent laction collective. Ainsi, il s’agit de dispositifs qui permettent d’observer
I’évolution des propriétés structurelles de la société dans le sens proposé par Giddens (1984).

Nous reviendrons sur ces idées dans le septicme chapitre de cette these.

En somme, la transformation des régimes démocratiques occidentaux, caractérisée par la
redistribution verticale des pouvoirs d’action publique et par I"émergence de nouvelles formes de
régulation politique, exige des innovations institutionnelles et analytiques. En particulier, la
gouvernance urbaine est une forme d’organisation encore incertaine, qui semble accumuler des
retards en termes de capacités de coordination, face a 'évolution accélérée de demandes sociales
et injonctions économiques. Cette tension est particulicrement forte dans les systemes
métropolitains qui accueillent plusieurs millions d’habitants, ou les inégalités économiques et
politiques produisent un déclassement progressif de sous-territoires fonctionnellement et

socialement interdépendants (Orfield, 1999).

Ainsi, au sein du chantier de recherche - encore faiblement stabilisé - de I’évolution des
régulations politiques et économiques infranationales, les grandes métropoles sont des cas
particulicrement complexes. En méme temps, il s’agit de territoires ou se superposent des
périmetres ambigus et ou les enjeux des inégalités sociales et politiques atteignent une acuité
singuliere. Sans ambition d’exhaustivité, nous introduirons certains éléments de compréhension

de ces questions dans la section suivante.

3.2. Globalisation et cohésion territoriale, la tension entre compétitivité

métropolitaine et inégalités sociales.

Les transformations institutionnelles présentées dans la section précédente évoluent de fagon
concomitante a l'accélération de deux processus socié¢taux qui bouleversent les grandes
métropoles contemporaines. D’une part, les injonctions a 'autonomie et a la différenciation
individuelle, qui s’associent a une revalorisation des milieux locaux et a la dévolution de
responsabilités politiques aux collectivités territoriales (Ehrenberg 1995 ; Bourdin, 2000). D’autre
part, la dérégulation et I'interdépendance croissante des échanges globaux qui, en exigeant un
redoublement des efforts pour la compétitivité, renforcent le pouvoir du secteur financier
(Sassen, 1991, 2006 ; Renard, 2008). Dans ce contexte, la notion de ville-région-globale, assez

proche de celle de métropole, émerge comme un effort de compréhension de l'interface sociale,
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politique, économique et géographique coproduite par des acteurs divers dans un contexte de
tensions croissantes entre compétitivité, inégalités et restructuration des pouvoirs. En somme, les
villes globales deviennnent des espaces de réinvention des rapports entre citoyens, élus,
entreprises, nations et le monde (Jouve et Lefevre, 1999, 2002 ; Ancien, 2011 ; Kantor et al.

2012).

Un abondant corps de littérature se développe autour des questions de compétitivité économique
des grandes métropoles, notamment sur la concentration des activités de commandement,
d’innovation et des avantages d’agglomération, cruciaux pour ces secteurs (Krugman, 1997 ;
Veltz, 2004 ; Glaeser, 2004, 2011 ; Strange, 20006). Ces travaux empiriques confirment les
intuitions proposées par Marshall (1890), sur les trois principaux types d’externalités positives qui
permettent d’augmenter la productivité des entreprises. Premic¢rement, la disposition d’un marché
de travail abondant et diversifié, qui permet a la fois un meilleur ajustement entre compétences et
taches, et une réduction des couts de contractualisation grace a la compensation des
licenciements et des embauches (Strange, 2006). Deuxiemement, le partage informel
d’informations sur des innovations stratégiques, organisationnelles ou productives, popularisée
par la notion d’échanges face a face (Veltz, 2004). Troisicmement, les réductions de couts de
transaction par I'installation dans un systeme intégré dans un double enchainement : en amont du
processus productif, par la mutualisation des fournisseurs, et en aval pour la commercialisation

des produits, grace a la proximité aux marchés (Krugman, 1997).

Néanmoins, ce phénomeéne de concentration des capitaux est également I'objet d’analyses plus
critiques. D’une part, en termes d’accroissement des inégalités entre les actifs hautement qualifiés
et les travailleurs pauvres, précaires et souvent immigrés (Sassen, 2000). D’autre part, par
I’hypothese d’une étroite interdépendance entre les cycles d’essor-crise du capitalisme et les
processus historiques d’élargissement des échelles d’urbanisation (Harvey, 2008). Ceci correspond
a un processus d’accumulation géographique de capitaux sociaux et matériaux, qui permettent le
réinvestissement des surplus de production par I'expansion des marchés immobilier et de
consommation. En méme temps, la demande pour des nouveaux espaces et biens est solvabilisée
par la création de nouveaux mécanismes d’endettement public et privé (Op. cit.). En somme, les
injonctions a la compétitivité et a la concentration urbaine sont des mécanismes de domination
économique qui favorisent les grandes villes globales et les actifs les plus qualifiés, au détriment

d’autres territoires et groupes sociaux.
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En effet, 'accroissement des inégalités socio-spatiales est un phénomene observé dans plusieurs
métropoles autour du monde (UN-Habitat, 2011). Ce creusement participe du retournement,
constaté depuis trente années, de la tendance séculaire de réduction des inégalités de revenu et de
distribution des capitaux (Rosanvallon, 2011 ; Piketty et Zucman, 2013). Par ailleurs, certains
auteurs signalent un détournement des priorités des politiques nationales, depuis un objectif de
cohésion sociale vers un effort pour favoriser la compétitivité des activités hautement qualifiées,
en vue d’alimenter la croissance économique (Jouve et Lefevre, 2002 ; Ancien, 2011 ; Kantor et

al. 2012).

Cette réorientation de I'action publique s’associe a un affaiblissement des marges de manceuvre
des Etats d’Europe occidentale, qui en concomitance aux processus de transformation politique
présentés dans la section précédente, répond aussi a des tensions économiques. En effet, apres la
période d’essor économique des trente glorieuses, les dépenses sociales ont continué a augmenter
mécaniquement, mais les recettes fiscales s’accroissent plus lentement (Le Lidec, 2011). En
Amérique Latine, la crise d’endettement de 'année 1982 a produit un affaiblissement général et
brusque de la capacité financiere et de la confiance dans les gouvernements centraux, qui ont
réduit durablement leur poids relatif dans P'activité économique de leurs pays (Montecinos, 2005).
Ces processus révelent un changement important du rapport de forces entre les pouvoirs publics
et les agents économiques, au profit de ces derniers. En effet, les grands capitaux bénéficient de
dérégulations progressives, de nouvelles capacités de mobilisation des ressources et d’une
influence accrue sur les politiciens grace au financement des processus électoraux (Sassen, 2000 ;

Sussman, 2003, 2005).

En parallele, la tension sociale et la capacité de contestation des mouvements sociaux ont monté
en puissance. L’année 2011 a été marquée par des évenements d’une ampleur et d’une diffusion
globale inédits, depuis I'occupation de Wall Street, les rassemblements des indignés a Madrid, les
mobilisations des étudiants et autres acteurs sociaux au Chili, jusqu’aux révolutions qui ont
renversé plusieurs régimes autoritaires dans le monde arabe. Malgré leurs résultats plutot
décevants en termes de réponses concretes a leurs demandes, relevons au passage qu’ils se sont
manifestés principalement dans des grandes métropoles, ce qui leur a donné a la fois la force du
nombre et une visibilité mondiale. Certes, 'expression du mécontent social dans la ville dans sa
forme contemporaine est un phénomene qui s’insére dans une tendance plus longue, au moins
depuis les années 1960, mais elle semble remonter en puissance depuis la crise financiere
déclenchée en 2007 (Castells, 1975 ; Rosanvallon, 2011). A cela, s’ajoute la capacité accrue

d’organisation de formes diverses de contestation citoyenne, notamment autour d’enjeux locaux,
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comme l'opposition a la construction d’infrastructures, de batiments a grande échelle avec pour

objectif, en général, la défense de la qualité de vie des quartiers (Busquet, 2007).

Au total, les grandes métropoles sont des systemes urbains ou les arbitrages de régulation
politique et économique atteignent une complexité particulicre. Notamment, leur vulnérabilité
aux relocalisations des capitaux limite les capacités de controle des marchés, en raison de la
concurrence entre villes globales, exigeant ainsi de créer des conditions fiscales, d’infrastructure et
d’offre de travail favorables aux investisseurs (Sassen, 2000). Or, leurs dynamiques de
recomposition interne, caractérisées par une polarisation progressive entre sous-territoires
accumulant les ressources et ceux ou se multiplient les besoins, créent des tensions sociales qui
nécessitent un renforcement des capacités de péréquation entre collectivités (Orfield, 1999). In
fine, la confrontation entre injonctions économiques a la dérégulation et demandes politiques de

redistribution s’exprime de fagon aigue au sein des grands systemes urbains.

Ainsi, les arenes de gouvernance métropolitaine sont soumises a des tensions puissantes,
beaucoup plus complexes que celles déja esquissées dans la section 2.7. D’une part, les grandes
métropoles représentent un enjeu économique majeur pour les Etats, qui ont donc un intérét
particulier pour leur développement (Davezies, 2009). D’autre part, la ségrégation des collectivités
qui composent ces systemes risque de produire des écarts irréconciliables entre leurs
représentants, opposant ceux qui profitent des capacités d’attraction des ménages aisés a ceux qui
demandent la péréquation des assiettes fiscales (Orfield, 1999). En somme, la complexité de ces

enjeux amene a questionner la faisabilité de gouverner les métropoles (Jouve et Lefebvre, 2002).

Or, Dlalternative envisagée par certains auteurs, suggérant de compenser lincapacité de
coordination politique par un renforcement des capacités de planification technique, notamment
par le pilotage des infrastructures, nous semble peu adaptée comme solution aux enjeux des
inégalités métropolitaines (Lorrain, 2003b). En effet, cette démarche revient a dépolitiser 'action
collective et a favoriser les mécanismes de régulation économique sectorielle, donc a affaiblir les
pouvoirs qui promeuvent la cohésion territoriale (Figueroa, 2004). De plus, Pefficacité sectorielle
n’est pas forcément compatible avec l'objectif de cohérence territoriale de l'action publique,
principe fondamental de la 1égitimité des processus de décentralisation. Nous étayerons cette

conjecture dans la section suivante.
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3.3. Les aléas de Ia décentralisation face aux technocraties sectorielles.

La décentralisation des pouvoirs publics, un processus observé en Europe et en Amérique Latine
depuis les années 80, a répondu a deux tensions principales. Premic¢rement, les difficultés
financicres et surtout organisationnelles des Etats, de moins en moins capables de répondre a des
besoins territoriaux, qui sont devenues plus complexes une fois que les besoins plus urgents
d’équipement des territoires ont été satisfaits (Thoenig et Duran, 1996). Deuxi¢mement, le
développement de la démocratie locale a permis de renforcer la 1égitimité de I'action publique
aupres des citoyens qui faisaient moins confiance aux pouvoirs centraux (Massardier, 2003 ;

Montecinos, 2005 ; Rosanvallon, 2000).

Ainsi, au sein de cette reconfiguration des administrations territoriales s’imbriquent les deux
principaux fondements théoriques de la décentralisation. D’une part, il existe un objectif de
légitimation démocratique par la dévolution de certains pouvoirs a des niveaux plus proches de la
«souveraineté du peuple» (Tocqueville, 1835); ce principe caractérise le processus de
décentralisation en France'. D’autre part, on envisage une amélioration de Iefficience
économique de l'administration publique, par la mise en concurrence des territoires sous-
nationaux selon la théorie du «vote avec les pieds» (Tiebout, 1950); cet objectif de
rationalisation économique a été¢ prédominant dans le cas du Chili. Au total, malgré 'importance
relative accordée a chacun de ces principes, la décentralisation est essentiellement un contrat local
entre le consentement a I'impot et le controle des dépenses publiques par des mécanismes
électoraux. Cette démarche nécessite de la transparence en termes d’information sur les recettes

et dépenses publiques, mais c’est rarement le cas (Le Lidec, 2011).

Au cours de la deuxieme moitié du XXeme siecle, parallelement a cette recomposition
sociopolitique, le développement des filieres techniques de I'action publique montre une relative
stabilité d’opérations qui s’appuie sur la spécialisation sectorielle. Apres la fin de la deuxieme
guerre mondiale, 'application du plan Marshall pour la reconstruction de 'Europe a fait écho a

une idéologie du développement fondée sur la primauté des solutions économiques sur les

I Malgré les arguments affichés d’amélioration de Pefficacité de Iaction publique et surtout des stratégies de
marketing territorial qui se placent dans une hypothese de concurrence directe entre territoires, la décentralisation en
France a été accompagnée d’une tendance a laugmentation des dépenses publiques (Voir FMI, 2012:
http://www.imf.otg/external/pubs/ft/weo/2012/01/weodata/index.aspx . Consulté le 03/02/2013 ). Sachant que
les deux principes mentionnés ne s’excluent pas forcement, nous considérons que dans ce cas 'objectif de réduire la

relation colt/bénéfice n’aurait pas été prioritaire.
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processus politiques (Hogan, 1989). Ainsi a été initiée une longue démarche de dérégulation des
échanges internationaux et d’intégration du marché européen, qui porte en creux une méfiance

vis-a-vis d’une bureaucratie d’Etat considérée comme inefficace.

En méme temps, 'urgence et la magnitude des efforts de reconstruction a renforcé la puissance
des acteurs industriels et d’aménagement, comme le cas des grandes entreprises de transports et
de l'immobilier. Ainsi, plusieurs filicres ont accru leurs pouvoirs, autonomie et capacité
d’autorégulation par le marché (Hogan, 1989). Ce processus n’était pas contradictoire avec la
montée en puissance des Etats providence, car la destruction patrimoniale au cours de la guerre
exigeait de redistribuer les richesses ainsi produites et les efforts d’urbanisation ont été souvent
engagés par des grandes entreprises publiques. Cependant, ces activités se développaient selon
des normes de performance mesurées par des procédures d’évaluation sectorielles. Ainsi ont
émergé des Etats puissants qui juxtaposaient les logiques politiques d’équité sociale avec les
principes d’efficacité économique qui régulaient 'activité de filieres assez étanches (Jobert et

Muller, 1987).

En France, I’Etat a monopolisé I’action publique sur les territoires pendant les années 50, grace a
la concentration des pouvoirs réglementaire et financier (Thoenig et Duran, 1996). Les objectifs
centraux étaient assez rigides et appliqués par des filicres fortement cloisonnées. La concurrence
des élus locaux pour les ressources ainsi distribués ne favorisait pas la coopération, et ainsi 'aréne
politique s’est rétrécie en faveur de décisions verticales, déterminées en dernier ressort par des
élites techniques. Une fois que les impératifs d’équipement ont été relativement satisfaits et face a
la complexification des demandes sociales, le systeme politique a da se recomposer, notamment a

partir des lois de décentralisation de 1982.

Un enjeu central de ces réformes était la recherche de cohérence intersectorielle grice au
renforcement des pouvoirs locaux. Cependant, cet objectif reste difficile a atteindre pour
plusieurs raisons. Premiérement, il existe un phénoméne de dépendance au sentier', car I’absence
prolongée de partenaires locaux a empéché une prise en charge de taches techniques complexes
par des niveaux sous-nationaux qui avaient récemment acquis ces responsabilités (Thoenig et

Duran, 1996). Deuxiemement, le long processus de définition, de dispute, de chevauchement des

! Théorie selon laquelle Iévolution d’un processus naturel, social ou politique est contrainte par les conditions
établies dans les étapes précédentes. Ainsi, I'innovation institutionnelle n’aurait pas un champ arbitraire de
possibilités d’évolution, mais un choix limité d’alternatives historiquement, culturellement, techniquement et

économiquement réalisables (Palier, 2010).
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compétences dévolues et d’ajustement des budgets nécessaires pour les accomplir, a ajouté une
difficulté supplémentaire a la consolidation de la capacité d’orientation de I'action publique au
niveau des collectivités territoriales (Jobert et Muller, 1987 ; Le Lidec, 2011). Troisiemement, les
périmetres définis pour I'exercice de certaines compétences ont été souvent dépassés par I’échelle
des enjeux, notamment dans le cas de la gestion des grands réseaux techniques, qui continuent
ainsi a étre gérés par des établissements sectoriels de Etat (Lorrain, 2003b). En somme, au cours
du processus de recomposition de 'administration territoriale, toujours en cours, des filieres clefs

pour Paménagement préservent un degré important d’autonomie sectorielle.

L’approche sectorielle du développement économique, notamment par linvestissement en
infrastructures, a également caractérisé les programmes d’aide aux pays en développement
impulsés par la Banque Mondiale depuis la fin de la deuxiéme guerre mondiale (Lorrain, 2003a).
Malgré les intentions affichées de se concentrer dans une action purement technique, en évitant
d’interférer avec I'aréne politique, les mécanismes de financement et d’évaluation ont eu des
effets durables pour la consolidation des filieres sectorielles de 'administration publique. Ainsi, au
cours de la guerre froide et dans la sphere d’influence occidentale, s’est répandu un modele
d’efficacité technique et d’évaluation concurrentielle de laction publique, sous-jacent aux

différents types de régimes politiques nationaux (Op. cit.).

En Amérique Latine, le rythme des investissements étrangers s’est accéléré depuis le choc
pétrolier de 1973, en raison de deux processus étroitement associés. Le premier provient du
ralentissement de la croissance dans les pays industrialisés' et de I'accélération des économies
latino-américaines, devenues par conséquent plus attractives aupres des investisseurs. Le second
découle de 'exces de liquidités des pays de TOPEP, accumulées grace a 'augmentation des prix
du pétrole, et largement réinvesties en Amérique Latine par lintermédiaire des banques
européennes et nord-américaines (Finot, 2001). Cet afflux d’argent facile a augmenté rapidement
I’endettement mais n’a pas produit les résultats attendus du point de vue de 'amélioration de la

productivité, en raison notamment des défaillances de 'administration centrale. Ainsi en 1982, la

! Ce phénomene ne s’explique pas principalement par 'augmentation des prix du pétrole. En effet, plusieurs facteurs
coincident a cette époque. Il s’agit notamment du ralentissement des taux de croissance, associé a la fin des premieres
phases rapides d’industrialisation, d’élargissement de la force de travail et de qualification des actifs. Par ailleurs,
linflation mondiale par I'excés d’émission de dollars, a cause de la guerre de Vietnam et de la course a Iespace, a
conduit vers la fin du systeme monétaire mondial indexé sur le dollar, fondé dans les accords de Bretton Woods, et a

inauguré ainsi une période d’instabilité financiére nuisible pour le développement économique.
gu q
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crise de la dette latino-américaine a entamé énormément la confiance dans les Etats de la région
et dans leur capacité d’action économique, déclenchant ainsi une vague de décentralisation dans le

continent.

Dans la majorité des pays latino-américains, ce processus a été principalement guidé par un enjeu
politique de légitimation de l'action publique, voire de pacification des conflits internes
(Montecinos, 2005). Les cas dans lesquels la recomposition de P'administration territoriale a
répondu en priorité a un souci d’efficacité économique par la mise en concurrence des territoires
sous-nationaux ont été rares. D’une part, le Mexique et ’Argentine, deux nations qui étaient dans
les situations plus critiques et qui ont da accepter des conditions de renégociation de la dette
extérieure extrémement dures, imposées par le Fonds Monétaire International. D’autre part, le
Chili, sous une dictature fortement influencée par I’école d’économie néolibérale de Chicago, ou
la décentralisation a été un moyen de réduire le poids économique du secteur public et de

controler le territoire avec une organisation du type militaire (Boisier, 2000).

Le caractere autoritaire de la décentralisation chilienne détermine le fonctionnement du systéeme
d’administration territoriale jusqu'a aujourd’hui, ou ils existent seulement deux niveaux d’élection
directe : la commune et la nation. Le pouvoir exécutif des régions est exercé par I'Infendente, un
fonctionnaire désigné par le président de la république, tandis que le conseil régional, élu de facon
indirecte, a de tres faibles pouvoirs’. Ainsi, suivant une définition rigoureuse, le Chili est un pays
déconcentré mais trés faiblement décentralisé (Mardones, 2008). En effet, au moins trois
pouvoirs caractérisent la décentralisation. Premierement, la légitimité démocratique, issue du
mandat politique des votants d’une circonscription. Deuxiemement, 'autonomie financiere en

termes de la collecte des impots locaux et des marges de manceuvre pour déterminer leurs taux.

! Cette crise est produite par la convergence de plusicurs facteurs. Premicrement, 'augmentation des taux en Europe
et aux Etats-Unis, qui augmente l'effort de refinancement des dettes, issues a court terme. Deuxiemement, le
ralentissement du commerce global, qui a réduit le prix des maticres premicres, principale source de revenus des pays
d’Amérique Latine, dévaluant ainsi leurs monnaies et multipliant 'effort de remboursement des dettes contractées en
dollars. Troisiemement, le retournement de la politique nord-américaine, avec Iarrivée au pouvoir de Ronald Reagan,
qui réduit les imp6ts et relance les dépenses militaires, ce qui attire les flux des investissements internationaux. Tout
ceci amene a la déclaration d’impossibilité de paiement du Mexique en aout 1982, a I’éclatement de la confiance des
investisseurs dans la capacité de remboursement de ’Amérique Latine, a 'explosion des taux de refinancement et a la

crise en domino des autres pays de la région.

2 Une réforme a la constitution et I'approbation récente d’une nouvelle loi organique permettre I’élection directe des
conseillers régionaux (CORES) en novembre 2013. Cependant, en échange de ce renforcement démocratique, des
compétences des CORES, portant notamment sur leurs capacités de décision sur I'allocation des budgets régionaux,

ont été récupérées par 'lndendente, et on été donc récentralisés.
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Troisiemement, la capacité administrative, déterminée par les ressources humaines a disposition
d’un niveau de gouvernement et par I'effectivité des régles de controle sur d’autres organismes
agissant dans son territoire. Aucun de ces pouvoirs n’est présent au niveau régional et sont

relativement faibles dans les communes (Op. cit.).

Par ailleurs, le principe d’efficience économique déterminé par I’évaluation sectorielle de l'action
publique, obtenue en comparant les financements engagés aux résultats obtenus, a renforcé le
cloisonnement entre les différents ministéres de ’Etat. Cette idéologie s’impose sans aucune
contrepartie territoriale, car il existe au Chili une tutelle administrative forte du gouvernement
central sur les territoires infranationaux. En outre, le faible poids du secteur public dans
I’économie nationale le rend dépendant de la rentabilité des projets d’aménagement pour des
partenaires privés, qui assurent I'essentiel des investissements (Garreton, 2012). Cette limitation
volontaire du role de I'Etat, sous ’hypothese d’'une meilleure capacité de régulation de toute
activité par le marché, a montré d’importantes limites. C’est particulicrement vrai pour ce qui est
de Paccroissement de linégalité d’acces a des services fondamentaux, de linefficacité des
investissements publics et des effets pervers pour le développement urbain (Figueroa, 1990 ;

Sabatini et Arenas, 2000 ; Figueroa, 2005 ; Harvey, 2008).

Finalement, en Europe comme en Amérique Latine, le cloisonnement des différents secteurs de
'action publique est un processus de long terme qui s’est développé tout au long de la deuxieme
moitié du XXeéme siccle. En France, 'indépendance d’action de chaque filiere par rapport aux
autres semble avoir bien résisté a la montée en puissance des gouvernements infranationaux,
d’une part par la reconfiguration constante des compétences et, d’autre part, par I'incertitude sur
la pertinence des périmetres des compétences dévolues. Au Chili, 'autonomie sectorielle n’a
jamais été remise en cause en raison de la faiblesse des échelons locaux et d’un choix idéologique
de régulation par les marchés. Ainsi, dans les deux cas les différents secteurs de I'action publique
suivent des logiques propres qui peuvent étre complétement divergentes. L’exemple des
politiques de transport et de logement est particulicrement éclairant a ce sujet, car elles ont eu des
conséquences importantes en termes d’inégalités socio-spatiales et de manque de cohérence du
développement urbain (Polachinni et Orfeuil, 1999 ; Sabatini et al., 2001 ; Figueroa, 2004 ;
Wenglenski, 2003 ; Maurin, 2004 ; Berger et Brun, 2006 ; Mignot et Rosales-Montano, 2000 ;
Hidalgo 2007 ; Otfeuil, 2008 ; Fleury et al., 2012).

Par conséquent, la relative force ou faiblesse des échelons infranationaux ne semble pas avoir une

relation directe avec la capacité de coordination territoriale de Iaction publique sectorielle.
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Néanmoins, c’est un facteur important a considérer en termes de possibilités d’amélioration de la
cohérence de la gouvernance métropolitaine, ce qui peut générer des bénéfices sociaux et
économiques. En effet, les performances des systéemes de transports et la fluidité des marchés
immobiliers sont des atouts essentiels pour attirer et retenir les activités et populations qui
soutiennent le développement urbain. Ainsi, la question que nous nous posons n’est pas celle
d’arréter le progres ni celle de limiter le dynamisme de ces secteurs, mais invite plutot a
s’interroger sur le fait que les marchés urbains peuvent étre développées d’une facon plus efficace

s’ils sont coordonnés, notamment par I’évitement des externalités négatives de I'un sur 'autre.

Or, malgré la cohérence théorique de cette conjecture, il existe peu d’évidences sur la
quantification des bénéfices potentiels de la coordination intersectorielle. Dans le GS, le calcul
des cotts intersectoriels des projets de logement social en périphérie montre que les économies
réalisées dans I’achat du foncier ne compensent pas les investissements en urbanisation et services
sociaux qui doivent étre assumés par d’autres secteurs (Coloma et al., 1995). De plus, ces
estimations ne considerent pas le cott social imposé aux familles déracinées de leurs quartiers

précédents pour étre isolées dans des secteurs déconnectés du systeme urbain.

En outre, ils existent des références internationales de planification intersectorielle qu’il est
intéressant de mentionner, malgré la difficile transposition de leurs renseignements vers d’autres
contextes. Au contraire, I'insuffisance des politiques sectorielles pour répondre aux enjeux de
ségrégation ou d’exclusion sociales est un constat bien étayé. Ces questions seront développées

dans la section suivante.

3.4. Référents d’aménagement cohérent et limites de ’action sociale sectorielle.

11 est intéressant a ce stade de se pencher sur les cas rares de grandes villes ou des démarches de
planification cohérente ont été¢ implémentées sur le long terme. Evidemment, en raison des
phénomenes d’inertie institutionnelle et des contextes historiques, ces exemples ne seront pas
considérés comme une solution universelle, mais ils montrent qu’il n’ya pas de contrainte
particuliere pour la coordination intersectorielle. Au contraire, il s’agit de modeles reconnus pour

leur qualité de vie et pour leur attractivité économique.

Le plus emblématique est probablement Singapour, une ville-état ou il existe un seul périmetre

d’action qui concentre toutes les compétences d’aménagement. Dans ce cas, quatre habitants sur
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cinq bénéficient de subventions pour le logement et neuf sur dix sont propriétaires. Les VP sont
rares et rigidement controlées, donc la plupart des déplacements sont réalisés a pied ou en TC.
Cependant, il s’agit d’une ile densément peuplée, contrainte par sa géographie, gouvernée par une
méritocratie assez autoritaire, avec une histoire et une économie assez particulieres, empéchant

ainsi 'obtention de renseignements vraiment utiles pour les cas qui nous intéressent (Ng, 1999).

Le Grand Copenhague, au Danemark, est une agglomération européenne qui fournit un autre
exemple, plus proche du contexte francais. Malgré des différences démographiques importantes,
avec presque deux millions d’habitants et une population assez homogene, le plan de
développement urbain qui a servi d’orientation a sa croissance depuis 1947 est remarquable a
plusieurs points de vue. Il s’agit d’'un schéma en six axes de TC autour desquels se concentrent
des logements dans un gradient de densité a la fois transversal et du centre a la périphérie. Cet
effort de planification urbaine a permis de contenir I’étalement et I'usage de la VP - qui est
controlé également par des fortes taxes - tout en favorisant le développement d’une capitale

dynamique et avec une excellente qualité de vie (Laigle, 2009).

En Amérique du Sud, le cas de Curitiba, au Brésil, une ville d'un peu moins de deux millions
d’habitants mérite une attention particuliere car il constitue une exception de planification urbaine
dans ce continent. En effet, suivant un plan d’urbanisation implémenté depuis 1960, cette ville a
inauguré la premicre ligne de TC en site propre du monde, en 1974, et a continué a développer ce
systeme jusqu’a aujourd’hui. La densification immobiliére a été concentrée autour des axes de
transport, permettant ainsi d’accueillir de fagon assez bien organisée une population qui s’est
multipliée par trois depuis 1970. Ainsi, dans cette ville reconnue comme le deuxieme centre de
production de voitures au Brésil, le nombre de déplacements en VP est équivalent a ceux en TC
et MAP, et elle est devenue un modele de planification pour 'Amérique Latine (Macedo, 2004 ;

OMU, 2011).

Les cas de Copenhague et de Curitiba sont des exemples de développement intersectoriel et a
long terme des transports urbains et de I'usage des sols. Les actions mis en ceuvre ont permis de
limiter I’étalement urbain et d’engendrer des agglomérations économes en déplacements,
fonctionnellement intégrées et avec une qualité de vie assez élevée. En effet, les deux figurent tres
fréquemment dans les premiers rangs des classifications internationales sur ces aspects, parmi les
villes de leurs continents respectifs. Si ce type d’évaluations reste imparfait, la convergence des
résultats pour ces deux villes suggére néanmoins qu’elles sont des modeles urbains assez réussis.

Sans pouvoir entrer ici dans une analyse approfondie de ces démarches, nous voudrions
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seulement insister sur le fait qu'une des raisons principales du succes de ces deux villes a été la
capacité de maintenir l'orientation de leurs politiques d’aménagement a tres long terme. Bt
surtout, cet effort soutenu a été possible grace a un pilotage politique stable et volontariste de la

planification urbaine (Macedo, 2004 ; Laigle, 2009).

Malgré I'impossibilité de reproduire les conditions particuliéres qui ont contribué a ces résultats,
ces exemples montrent qu’ils existent des alternatives réelles au développement sectoriel des
politiques urbaines. Autrement dit, les choix d’aménagement peuvent étre régulés par des
processus politiques appuyés sur une représentation démocratique territoriale, et leur délégation a
des technocraties sectorielles, plutét qu’inévitable, est un symptome de défaillances

institutionnelles éventuellement rectifiables.

Au contraire, des nombreux études empiriques ont constaté un échec relatif des politiques
sociales qui envisageaient des solutions spécifiques pour les transports, le logement ou les
territoires paupérisés (Figueroa 2004 ; Mignot et Rosales-Montano, 2006 ; Hidalgo 2007 ; Driant,
2007 ; Lelévrier, 2010). Dans le domaine des déplacements, les divers types d’aides, qu’ils soient
plus ou moins attentifs aux besoins individuels, ont comme effet collatéral commun la remontée
d’une norme de mobilité. En effet, pour réussir a s’intégrer socialement il faut étre toujours plus
adaptable, capable et compétent pour pouvoir se repérer et circuler dans des espaces urbains plus
vastes et complexes (Ehrenberg, 1995 ; Castells 1995 ; Orfeuil, 2006 ; Jouffe, 2010). Par ailleurs,
cet accroissement de l'intensité de la mobilité quotidienne a des effets négatifs, d’une part
spatiaux, en relation avec un étalement urbain plus prononcé, et d’autre part individuels, en raison

de I'accroissement des efforts généralisés nécessaires pour se déplacer (Orfeuil, 2006, 2008).

Dans la sphere du logement, les aides au logement, peu importe qu’elles soient destinées a la
réduction des efforts locatifs ou a 'accession a la propriété, contribuent a la montée des prix
immobiliers, dont la tendance a suivre ou a dépasser 'accroissement de la solvabilité des ménages
a recu plusieurs confirmations (Laferrere et Le Blanc, 2002 ; Friggit, 2010, 2013). L’amélioration
de P'accessibilité urbaine favorise également le renchérissement des logements, promouvant ainsi
la ségrégation et 'augmentation de la demande pour des logements sociaux, car une proportion
croissante des ménages modestes est ainsi privée d’acces au parc social (Guilluy, 2011). Et la
concentration des logements sociaux pour des raisons d’économie liées a la construction ou 2
'achat d’un foncier peu onéreux, en négligeant 'importance de leur intégration a la ville, a montré
historiquement des effets pervers durables en termes d’exclusion sociale, de chomage et de

pauvreté (Estebe, 2001 ; Hidalgo, 2007).
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Les efforts destinés a la régénération urbaine en France attestent des difficultés a se saisir des
enjeux territoriaux par des interventions sectorielles. Ainsi, la desserte et subvention des TC est
utile mais insuffisante pour favoriser les déplacements de tous les habitants des quartiers difficiles
(Oppenheim, 2011). La démolition et la reconstruction ne permettent pas de disperser les
ménages plus pauvres, qui finissent par se reconcentrer dans les quartiers voisins (Lelévrier,
2010). Et la réussite de la mobilité sociale s’accompagne souvent d’une fuite résidentielle qui
risque d’appauvrir des territoires ou ne restent plus que les ménages incapables de déménager

(Donzelot, 2004 ; Guilluy, 2011).

Au total, ces efforts ont été progressivement articulés au sein de la politique de la ville, dans le
cadre de démarches territoriales qui visent a coordonner les actions sectorielles et a les adapter a
la singularité des besoins locaux (Anderson et Vieillard-Baron, 2003). Or, malgré des efforts pour
éviter la stigmatisation des territoires ou cette démarche est engagée, il s’agit d’actions portées sur
des quartiers traités comme des exceptions, ce qui limite leurs possibilités d’intégration aux
systemes urbains plus larges (Carrel, 20006). Ainsi, les instruments de cohésion territoriale
actuellement utilisés en IdF semblent incapables d’adresser les problemes d’accumulation
d’handicaps localisés, en raison de défaillances de coordination de Iaction publique

intersectorielle au niveau métropolitain.

Finalement, les politiques sociales qui ciblent les transports ou le logement, justement a cause de
leur efficacité sectorielle, contribuent au rehaussement des normes sociales de mobilité spatiale
(Jouffe, 2010). En méme temps, la croissance économique et le progreés technologique sont
internalisés de facon divergente au sein de territoires selon qu’ils profitent de leurs capacités
d’attraction de ménages aisés ou bien au contraire quils perdent de leur attractivité, entrainant
alors une polarisation progressive des systemes métropolitains (Orfield, 1999). En définitive,
malgré des tendances moyennes de développement, les ménages moins favorisés restent toujours
un pas en arriere, notamment par interaction territoriale de désavantages produits au sein de

secteurs différents.

Certes, la coordination intersectorielle ne garantit pas forcement une distribution plus équitable
des ressources spatio-temporelles, mais elle nécessite un renforcement des capacités de régulation
politique de I’économie urbaine, ce qui peut favoriser la capacité de controle territoriale des
processus d’accumulation de privileges et de désavantages. Or, dans les sections suivantes nous
allons montrer que les pouvoirs décentralisés semblent peu capables de réguler les marchés

sectotiels.
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3.5.  La difficile territorialisation des politiques sectorielles dans PIdF.

La cohérence de l'action publique dans un territoire est un objectif central du processus de
décentralisation en France. Cette ambition est confirmée, entre autres, par des textes 1égislatifs
comme : la Loi d’Orientation pour ’Aménagement et le Développement du Territoire (LOADT)
du 4 février 1995 la Loi relative a la Solidarité et au Renouvellement Urbain (SRU) du 13
décembre 2000 et la Loi Grenelle II du 12 juillet 2010. Ces textes contribuent a la consolidation
d’un corps normatif qui établit progressivement un principe de coordination des actions
sectorielles au sein d’'un périmetre administratif, visant notamment le développement soutenable

des territoires.

Au cceur de ce dispositif se trouve le Schéma de Cohérence Territoriale (SCOT), développé par
un ou plusieurs établissements publics de coopération intercommunale (EPCI), qui vise a
I’établissement de relations prescriptives de compatibilité avec d’autres outils comme le plan local
d'urbanisme (PLU), les programmes locaux de ’habitat (PLH) et les plans de déplacements
urbains (PDU). Cet instrument peut étre assez efficace pour coordonner I'action publique dans
un périmetre assez flexible et pertinent, comme c’est le cas du Grand Nancy, EPCI de 20
communes qui envisage I’élargissement de ce cadre de coordination a plus de 400 communes

environnantes (Vanoni et Leplaideur, 2007).

Au contraire, dans la région IdF ils existent 192 EPCI a fiscalité propre (Parnaix et Zuguetta,
2013), au sein d’un périmétre qui coincide de pres avec laire urbaine de Paris, une entité
territoriale composée d’unités interdépendantes’. Au-dela des limites que cette fragmentation
impose sur les capacités de coordonner un essaim d’instruments de cohérence territoriale, I'avenir
de Déchelon intercommunal est trés incertain. En effet, dans D'actuelle version de la loi
Lebranchu, qui vise a Péclaircissement des compétences entre niveaux décentralisés, le niveau
intercommunal serait vouée a disparaitre en IdF, au profit d’un échelon métropolitain. Cette
Métropole du Grand Paris (MGP), instituée a I’échelle des quatre départements centraux de la

région aurait comme principale compétence I'organisation du systeme de logement. Par ailleurs, le

! La définition des aires urbaines est fondée sur un critere de déplacements domicile-travail. Une commune est
considérée comme étant polarisé vers une autre quand 40% ou plus de sa population active y travaille. Si cette

derniére est polarisée vers une troisicme, tout ’ensemble s’ajoute a son aire. Et ainsi successivement.

124



développement d’un nouveau réseau de transports, le Grand Paris Express (GPE), releve de la
compétence de la Société du Grand Paris (SGP), un établissement public dépendant de I'Etat.
Dans le cadre de ce projet, dix-neuf contrats de développement territorial (CDT) sont en cours
de négociation entre des collectivités tetritoriales et la préfecture régionale’. En méme temps,
I'Etat dispose d’un pouvoir dérogatoire sur les régles d’'urbanisme et d’aménagement dans les
périmetres de six Opérations d’Intérét National (OIN) dans I'IdF, qui couvrent 188 communes

peuplées de 2 817 310 d’habitants, un quart de la population régionale (EPFIF, 2011).

Nous traiterons les enjeux associés a cette aréne de gouvernance tres complexe dans le septiéme
chapitre de cette these, mais ont peut déja constater la dispersion des pouvoirs, I'incertitude de
leur reconfiguration a court terme et 'importance de l'intervention de I’Etat en IdF. En somme,
cette région est une exception en France en termes géopolitiques, économiques et de taille du
systeme urbain. Paradoxalement, dans une métropole qui nécessite les plus fortes capacités de
coordination de l'action publique, les institutions et les instruments de planification territoriale

prévus par la loi frangaise semblent singuli¢rement inadaptés.

En particulier, la gouvernance métropolitaine du logement est trés défaillante, avec un systeme
d’acteurs extrémement fragmenté qui semble peu capable d’adresser la crise du logement, qui est
un des principaux problemes sociaux de la région (Driant, 2011). De plus, I’'Etat distribue la
moitié des aides pour ce secteur par des mécanismes non-spatialisés, affaiblissant la capacité des
collectivités pour territorialiser ces financements (Taffin, 2005 ; Sarkozy, 2007). Les subventions
de ce secteur - que représentent 1,5% du PIB national - sont de nature diverse, soit : aides aux
loyers, contributions a la construction de logements sociaux, réduction de la TVA aux entreprises

du batiment, défiscalisation des investissements locatifs, préts a taux 0 et autres.

Or, parallelement au processus de décentralisation, il y a eu une tendance lourde a la substitution
des subventions a la construction de logements, qui représentent trois quarts des aides versées en
1978, par des aides a la personne, qui représentent autour de 80% des contributions publiques
aujourd’hui (Taffin, 2005). Ce décalage, entre une compétence de définition de 'usage des sols et
de délivrance des permis de construire qui est fragmentée au niveau communal, et une puissante
action financiere qui n’est pas orienté spatialement, empéche de cibler effectivement l'action

publique vers les territoires ou se concentre la demande de logements.

' Voir http://www.ile-de-france.gouv.fr/gdparis/ contrats-de-developpement-tertitotial, consulté le Consulté le
19/02/2013
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Ainsi, I'essentiel des subventions étant distribuées sans aucune sélection géographique, la capacité
de régulation territoriale des marchés de logement a été affaiblie par deux mécanismes. D’une
part, par I'inflation des prix immobiliers induite par I'amélioration de la solvabilité de ménages
(Granelle, 1998 ; Laferrere et Le Blanc, 2002). D’autre part, par l'orientation de construction
individuelle ou de la promotion privée vers les zones de moindre résistance, suivant une tendance
a loccupation du foncier moins cher et facilement disponible, dans les périphéries des
agglomérations (Orfeuil et Wiel, 2012). Au total, les aides non-spatialisées au logement exercent
un puissant effet déstabilisateur des principaux objectifs du renforcement des compétences
d’habitat au niveau intercommunal, notamment le contréle de la ségrégation sociale et de
I’étalement urbain (Berger, 2006). Ainsi, en raison de leur rentabilité sectorielle, les activités du
batiment ont privilégié des zones a faible tension immobilicre, détournant les ressources des

territoires ou la crise du logement est plus aigtie (Driant, 2011).

En outre, I'action du gouvernement central en IdF est particulicrement forte dans le secteur des
transports en commun et sa position est sortie renforcée des controverses liées au Grand Paris,
grace a la consolidation des opérateurs de IEtat et a la création de la SGP. Nous développerons
postérieurement ces enjeux mais, en synthése, le pouvoir central s’est octroyé la propriété des
capitaux fixes des systemes de transport et a récupéré des compétences dans ce secteur plutdt que
d’approfondir sa décentralisation (Orfeuil et Wiel, 2012). Les conséquences, au regard des effets
spatiaux des investissements publics, ne sont pas nuisibles comme c’est le cas des aides non-
spatialisées au logement, mais elles affaiblissent nettement les capacités des collectivités pour le

pilotage des politiques d’aménagement en IdF.

En somme, le processus de décentralisation en France a produit des incertitudes importantes,
s’agissant notamment de la redéfinition de la relation entre compétences, ressources publiques et
fiscalité¢ locale (Le Lidec, 2011). En IdF, ce phénomeéne coincide avec une complexité
géopolitique particuliere, en raison de lintérét particulier de I’Etat pour cette région - qui
représente un formidable enjeu économique, politique et démographique - et de la fragmentation

excessive des collectivités territoriales qui la composent (Davezies, 2009).

Or, l'incapacité de coordonner I'action publique de facon intersectorielle au sein d’un territoire
fonctionnellement interdépendant comme I'est 'IdF peut avoir des conséquences lourdes pour
son développement. En effet, plusieurs problemes sectoriels peuvent étre associés a une
défaillance de gouvernance métropolitaine, dont nous soulignerons les suivants. La crise du

logement, qui est avant tout un probleme de solvabilité pour les ménages moins aisés, associé aux
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incapacités de mobilisation du foncier par un systeme émietté de régulateurs (Driant, 2011). La
dégradation des TC, systeme qui impose une charge budgétaire excessive pour une autorité
organisatrice régional qui a des faibles pouvoirs pour controler les déficits excessifs des
opérateurs monopolistiques de I'Etat (Orfeuil et Wiel, 2012). Le desserrement des emplois,
associé a une concurrence des collectivités pour la captation des bases fiscales et qui produit
paradoxalement une perte de compétitivité économique par la désintégration des marchés de
travail (Wenglenski, 2003 ; Gilli, 2005 ; Davezies, 2009). En somme, une ségrégation sociale et
fonctionnelle qui porte préjudice a Dattractivité métropolitaine et augmente les risques

d’accumulation d’handicaps de mobilité urbaine dans les territoires défavorisés.

Ces processus montrent les difficultés de gouvernance décentralisée au niveau métropolitain,
notamment par des arbitrages difficiles entre I'efficacité économique sectorielle et la cohérence
interterritoriale, surtout quand ils doivent étre négociés par une multiplicité de représentants qui
portent des intéréts géopolitiques infranationaux différents. Pour autant, la concentration de
pouvoirs au niveau central ne semble pas étre une garantie pour une meilleure gestion
métropolitaine ni pour la coordination intersectorielle, comme le montre le cas du GS, traité dans

la section suivante.

3.6. L’hégémonie des politiques sectorielles dans le GS.

Le Chili est une nation trés centralisée, depuis la conquéte de I'empire espagnol, et par la
réaffirmation de la concentration des pouvoirs territoriaux par les constitutions successives apres
son indépendance (Boisier, 2000). Actuellement, le président de la république dispose d’amples
pouvoirs exécutifs et est, de fait, le principal législateur. Entre ses prérogatives exclusives se
trouve celle d’initiative de projets de loi relatifs a 'administration territoriale et budgétaire de la
nation. Ceci explique en bonne partie la stagnation du processus de décentralisation depuis le
retour a la démocratie en 1990 (Mardones, 2008). Par ailleurs, le systeme électoral binominal

favorise la formation de deux grands blocs politiques, eux-mémes tres centralisés.

En effet, les dirigeants des principaux partis politiques négocient depuis la capitale deux listes
électorales qui concernent toute la nation, et déterminent ainsi la composition du parlement
(Cordova, 2010). Ainsi, les pouvoirs exécutif et 1égislatif ont un faible intérét pour transférer des
pouvoirs aux collectivités territoriales, car cela évite notamment la montée en puissance de

leaders locaux qui pourraient affaiblir leur position dominante. Ceci est particulicrement vrai dans
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le cas du GS, ou une autorité métropolitaine élue peut devenir un concurrent direct du président

de la république, en raison de son poids économique et démographique.

Comme nous I'avons mentionné dans la section 3.3, le pouvoir exécutif régional est exercé par un
fonctionnaire désigné par le président de la république, une situation qui génere de fortes tensions
sociales, notamment par la recrudescence des demandes d’autonomie des régions extrémes du
Chili (Correa et Soza, 2012). Par ailleurs, la capacité d’action des communes, le seul niveau
décentralisé qui est élu par vote direct, est assez faible. Leur budget autonome ne représente que
2% du PIB national et leurs effectifs sont en général faiblement qualifiés (Waissbluth et
Arredondo, 2011). Cette situation est particulié¢rement grave en raison de 'importance des taches
confiées aux communes en maticre d’administration des services publics, de santé locale et
d’éducation primaire et secondaire. En outre, les municipalités ont des responsabilités

d’aménagement des espaces publics et de définition de I'usage des sols.

Or, en raison de faibles mécanismes de péréquation fiscale, la capacité d’action communale est
trés dépendante du niveau socioéconomique de leurs habitants. Ainsi, la qualité des services
municipaux est fortement corrélée avec les revenus moyens de leurs territoires, ce qui constitue
un mécanisme de multiplication des inégalités sociales (Orellana, 2009). Dans le GS, ce
phénomeéne est assez prononcé. D’une part, par la différenciation nette du quadrant nord-est, ou
se concentrent les ménages a plus hauts revenus et essentiel des élites économiques, politiques et
intellectuelles de la nation (Orellana, 2008) ; ce secteur concentre la plupart des espaces verts de la
métropole, on y observe les meilleures rendements scolaires et ses habitants bénéficient d’une
bonne qualité de services publics. D’autre part, Pappauvrissement des périphéries sud, ouest et
nord de I'agglomération, qui subissent d’importants problémes de pauvreté, de délinquance et

d’une faible qualité des services et des espaces publics.

Aux inégalités territoriales, s’ajoute I'absence de mécanismes de coopération qui pourraient
permettre une meilleure gestion de ressources communes, voire le renforcement de la solidarité
entre des communes voisines. Une amorce de solution a cette défaillance a été 'implémentation
de la loi n° 20.527 du 11 septembre 2011, relative aux associations intercommunales. Cette loi,
élaborée en réponse a une demande de longue date des élus locaux, permet pour la premicere fois
la création d’associations de plusieurs municipalités avec une personnalité juridique et un
patrimoine commun. Elle a pour objectifs la mutualisation des ressources pour la provision de
services, d’investissements locaux et pour la formation des ressources humaines. Néanmoins,

I'adhésion a ce mécanisme semble encore faible, probablement en raison du manque d’incitations
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concretes a la coopération. Ainsi, le besoin de consolidation d’une entité territoriale a I'échelle
métropolitaine, soit au niveau régional ou intercommunal, est un diagnostic assez partagé au
niveau des autorités et des experts (Arenas, 2008 ; Riffo, 2008 ; Orellana et al. 2012 ; MINVU,

2013). Cependant, la volonté de légiférer sur cette question semble difficile a mettre en ceuvre.

Au total, les investissements urbains structurants sont portés notamment par I'action centralisée
des trois grands ministeres : d’ouvrages publics (MOP), de transports et télécommunications
(MTT) et du logement et urbanisme (MINVU). Les logiques d’économie sectorielle propres a
chacun se développent de fagon autonome en raison de trois situations complémentaires.
Premic¢rement, I'absence de contrepouvoirs capables de négocier des intéréts locaux face a
'action territoriale des ministeres, voire de réguler leur cohérence spatiale (Garreton, 2012). En
effet, au Chili les ministéres ont la capacité administrative d’imposer leurs projets malgré
lopposition éventuelle des autorités locales. Deuxiemement, la subsidiarité économique du
secteur public, qui limite constitutionnellement son droit a faire concurrence a lactivité des
entreprises privées. Ceci a produit une logique d’investissement public qui est dépendante de la
rentabilité du secteur privé (Figueroa, 2004). Troisiemement, lassighation sectorielle des
ressources du Ministere du Trésor aux agences de I'Etat, qui incite au cloisonnement sectoriel de
leurs programmes d’action (Waissbluth et Inostroza, 2006). Nous reviendrons sur ces questions

dans le septiecme chapitre de ce travail.

I’absence de mécanismes de coordination entre le MOP, le MTT et le MINVU a engendré des
incohérences géographiques notoires de leurs investissements dans le GS, caractérisées par une
tendance longue a construire du logement social dans les périphéries urbaines. Historiquement,
P'action du MINVU a été pilotée par des objectifs quantitatifs qui visaient la réduction du déficit
national de logements, grace a des subventions pour 'accession a la propriété'. Ce ministére a été
le principal promoteur immobilier du Chili et a également joué un role important comme

batisseur (Tokman, 20006).

A partir des années 90, I'intervention du MINVU dans la construction ou commande directe
d’immeubles s’est réduite graduellement, étant substituée par des aides a la personne sous la

forme de vouchers, qui subventionnaient 'achat de logements auprés d’entreprises privées. Les

! Au Chili il n’existe pas un secteur de logement locatif social.
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aides publiques dans ce secteur ont totalisé¢ U$ 30 779 millions entre 1990 et 2011', représentant a

cette derniére date un 1,2% du PIB national.

Cependant, la proportion de ressources allouées a l'acquisition du foncier a été trés faible,
phénomene qui s’est aggravé au fur et a mesure que les prix de ce marché montaient.
Actuellement, la limite supérieure pour I'achat d’un meétre carré de terrain est autour de sept fois
inférieure au prix moyen dans le GS. Par conséquent, le logement social a été construit
principalement dans les franges de I'agglomération, notamment sous la forme de grands quartiers
composés de petits pavillons (Hidalgo, 2007). En procédant ainsi, on a imposé des fortes
contraintes au déménagement des ménages qui bénéficient des logements sociaux, car leurs choix

de localisation ont été limités a cette offre géographiquement biaisée (Tokman, 2000).

Finalement, en raison de linsuffisance des mécanismes de péréquation intercommunale, ce
processus a appauvri les mairies concernées, dégradant ainsi la qualité des services locaux
(Orellana, 2009). Au total, I'action publique pour le logement a renforcé les mécanismes de
marché qui expulsaient les ménages pauvres vers les périphéries urbaines en faisant un tri

territorial selon leurs revenus.

Le décalage intersectoriel de 'action publique dans le GS est particulierement évident au cours
des dix dernieres années, ou d’importants investissements publics ont été réalisés dans des
autoroutes urbaines et dans une transformation structurelle du systeme de TC. En effet, le MOP
a impulsé un ambitieux programme d’appels d’offres qui a permis la construction de 156 km
d’autoroutes urbaines depuis 2000. Le plan originel était de récupérer I'investissement grace aux
péages percus par la concession de leur opération. Néanmoins, les contrats ont été renégociées a
plus de la moitié des couts initialement prévus, principalement en raison de surcouts de
construction. Ainsi, par-dessus un investissement privé de U§ 2 421 millions, ’Etat a déboursé

U$ 1 332 millions de subventions (Engel et al., 2009).

S’agissant du systeme de TC, le réseau de Metro avait 27 km en 1990 et s’est élargi jusqu'a 103 km
aujourd’hui, ce qui représente une croissance de 181% en vingt années et une accumulation totale
de patrimoine valorisée a U§ 5 972 millions (METRO S.A., 2011). Dans la méme période, le
MTT a mis en place une restructuration radicale et immédiate du systeme TC, avec le

Transantiago. Nous aborderons ces processus dans le septi¢me chapitre, mais nous soulignerons

! Selon des données de la direction du budget du Chili, DIPRES : http://www.diptes.gob.cl/572/propettyvalue-
15407 html . Consulté le 03/03/2013. Calculs de 'auteur, montant a dollars constants de 2011.
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ici deux éléments centraux. Premic¢rement, un service assuré par des centaines de petits
entrepreneurs, organisés en 370 lignes a été remplacé le 10 février 2007 par un systeme de tarif
intégrée a trois niveaux : Métro, alimentateurs principaux et distributeurs locaux. Deuxiémement,
les couts d’opération des TC ont fortement augmenté dans un contexte de mauvaise évaluation
du service, ce qui a empéché d’ajuster les tarifs (Briones, 2009) ; en conséquence, le systéme a été
fortement subventionné par I'Etat, un fait inédit depuis 1973. Les contributions publiques
représentent actuellement autour de 40% des couts de fonctionnement et accumulent un total

d’US$ 9 580 millions en cinq années'.

Au total, les politiques du MINVU contraignent les ménages plus vulnérables a déménager aux
marges du GS qui, en plus d’offrir une faible qualité de services locaux, sont mal desservies par
les systemes de transport existants. En méme temps, le MTT a réalisé des investissements
majeurs et alloue des subventions publiques importantes pour renforcer et moderniser l'offre de
TC, avec un systeme intégré de métro et de bus qui est désormais plus concentré et qui pénalise
encore plus les populations périphériques (Yafiez et al. 2012). Parallelement, le MOP a organisé et
cofinancé un programme de construction d’autoroutes urbaines qui encourage 'achat et 'usage
des VP, une tendance qui nuit a Pefficacité des TC par la congestion, les transferts modaux et

I'impulsion de I’étalement urbain (Duranton et al. 2011).

Ainsi, trois modecles différents de ville sont développés simultanément, grace a des ressources
publiques et privées assez importantes, a savoir : des marges appauvris qui ne bénéficient pas des
TC, ou réside une population qui n’a pas les revenus suffisantes pour utiliser des VP ; un maillage
central de TCs de grande capacité autour duquel habite principalement la classe moyenne ; et un
faisceau qui s’étale vers le nord-est de 'agglomération ou se localisent les ménages aisés, qui sont

les principaux bénéficiaires des autoroutes urbaines (Figure 12).

Cette situation montre que 'adéquation des politiques publiques a des impératifs économiques
sectoriels risque d’accroitre 'inégalité d’acces a des services fondamentaux et de nuire a efficacité
sociale des investissements publics, notamment par le décalage spatial entre les subventions au
logement et aux TC. Par ailleurs, I'incohérence géographique des investissements des trois

ministeres mentionnés ci-dessus, a eu d’autres effets pervers pour le développement urbain, en

U Article dans La Tercera avec des données obtenus grice au Conseil de Transparence de I'Etat. Voir
http://diarioJatercera.com/2012/04/21/01/contenido/ pais/31-106802-9-transantiago-acumula-aportes-fiscales-
pot-us-9580-millones-en-cinco-anos.shtml . Consulté le 05/03/2013
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particulier au regard de la congestion routicre, de la ségrégation sociale et de I’étalement urbain

(Figueroa, 1990 ; Sabatini, 2000 ; Figueroa, 2005 ; Ducci et Gonzalez, 2000).

Finalement, le cas du GS montre que le centralisme de laction publique, en I'absence de
mécanismes territoriaux de coordination, peut aboutir a de graves incohérences spatiales des
politiques d’aménagement a I’échelle métropolitaine. Ce type de défaillances semble beaucoup
plus atténué dans le cas de 'IdF, ou malgré les difficultés de coordination publique 'emprise des
intéréts sectoriels privés n’est pas aussi déterminante. Néanmoins, malgré les différences
manifestes entre ces deux arénes de gouvernance, il existe une certaine convergence au niveau de
la capacité des acteurs économiques - publics ou privés - pour s’affranchir des régulations
territoriales. In fine, les capacités de contrdle des pouvoirs politiques locaux semblent trop faibles
pour coordonner l'action des technocraties sectorielles. Cette hypothese sera étayée dans la

section suivante.

3.7.  Pilotage sectoriel des politiques de logement et de transport : un non-choix

technocratique.

L’action sectorielle dans 'aménagement a une influence déterminante dans I'IdF et le GS, malgré
leurs différences concernant le degré de décentralisation et le poids économique du secteur
public. On pourrait interpréter cette situation comme une réponse technique a 'incapacité des
systemes politiques pour organiser 'aménagement de leurs territoires d’une fagon cohérente et
efficace (Lorrain, 2003b). En effet, 'importance des subventions a la construction de logements
pour combler les déficits quantitatifs d’habitation semble indiscutable, et la capacité des grands
réseaux de transport pour le déplacement des habitants et des marchandises est essentielle pour le
fonctionnement des grandes métropoles. Cependant, deux types de défaillances économiques
exigent une révision des objectifs de développement urbain. D’une part, les imperfections des
marchés du temps et de 'espace pour distribuer ces ressources - aspects discutés dans le premier
chapitre -, qui contribuent a la cristallisation de tensions sociales progressives particulierement
aiglies dans les grandes métropoles (Sassen, 2006 ; Guilluy, 2011). D’autre part, la surexploitation
de ressources naturelles et le réchauffement climatique, qui exigent de contraindre la croissance
économique quantitative et d’adapter les modes de vie urbains pour éviter le gaspillage de

ressources (Newman et Kenworthy, 2006 ; Steffen et al., 2011).
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Or, Tefficacité des politiques sectorielles - notamment de logement ou de transports - pour
répondre a ces enjeux semble limitée. En effet, les systemes urbains sont des entités dynamiques,
coproduites par les potentiels sociaux, géographiques, technologiques, économiques et par les
arbitrages des ménages et des entreprises. Ainsi, par exemple, des innovations dans un secteur
peuvent induire des ajustements dans les autres, comme I'illustre I'interaction réciproque entre les
améliorations de la vitesse des déplacements urbains, le renchérissement des sols devenus ainsi
plus accessibles et la migration des ménages vers des secteurs éloignés (Orfeuil, 2008). Par
ailleurs, la perte de densité associée a I’étalement urbain, renforcée par des subventions non-
spatialisés pour la construction de logements, réduit 'efficacité d’opération des TC et augmente
les couts d’utilisation des VP (Newman et Kenworthy, 2006). Ainsi, le renforcement non-
coordonné des capacités des industries du batiment et des transports accroissent la demande a
moyen et a long terme, alourdissant mécaniquement les dépenses publiques et la consommation
de ressources nécessaires pour soutenir les besoins des ménages ou pour construire des nouvelles

infrastructures (Brueckner, 2005 ; Duranton et Turner, 2011).

En outre, le pilotage des aides sociales avec des objectifs sectoriels quantitatifs risque de négliger
les ajustements singuliers propres a I'organisation spatio-temporelle des ménages, qui s’articule
depuis des solutions a trés court terme jusqu'a des projets de vie, mobilisant des ressources de
nature tres diverse (Dureau, 1999 ; Bacqué et Fol, 2007 ; Jouffe, 2007). En particulier, les
économies réalisées pour la construction de logements, qui négligent les effets de concentration
de la pauvreté ou de I’éloighement des fonctions urbaines risquent de priver les ménages
vulnérables de réseaux de soutien social d’autant plus importants que leurs revenus sont faibles
(Hidalgo, 2007 ; Dureau et Lévy, 2010). Par ailleurs, les subventions aux déplacements - qui
répondent certes a des besoins réels d’acces aux moyens de transport - permettent de justifier le
rehaussement progressif de normes de mobilité quotidienne en ignorant les efforts temporels et
les phénomenes de dépendance a la VP induits chez les populations vulnérables (Jouffe, 2010).
Au total, la simplification des objectifs d’action collective, soit par des arbitrages politiques qui
favorisent les demandes minoritaires de I’électeur médian', soit par des choix techniques fondés
sur des criteres étroits d’efficacité sectorielle, conduisent vers des solutions partielles et a court

terme, inadaptées pour éviter les phénomenes d’exclusion sociale.

! Le théoreme de I’électeur médian suggere que les choix politiques seraient orientés par opinion d’un groupe trés

réduit d’électeurs, ceux qui se trouvent au milieu du spectre d’opinions (Black, 1948). Voir section 2.7.
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En somme, le pilotage du développement urbain selon des critéres strictement sectoriels s’associe
a la surconsommation de ressources induites par les externalités intersectorielles et au creusement
des clivages sociaux, ce qui nous améne a critiquer Pefficience' socioéconomique des non-choix
technocratiques. Avec cette notion, nous faisons référence a la production d’'un champ de savoir
qui développe de facon autonome des techniques de pilotage et d’évaluation des projets. In fine,
il s’agit d’un processus d’érosion des capacités politiques de régulation de ’économie (Le Galés et

Palier, 2002).

Par exemple, il est indiscutable que la rentabilité des projets immobiliers est maximisée par
I'allocation du foncier le plus cher aux activités a plus forte valeur ajoutée. Cependant, la plus-
value immobiliere est largement absorbée par la rente foncicre, un privilege improductif qui peut
réduire considérablement I'efficacité des systemes urbains (Orfeuil et Wiel, 2012). II est également
facile a démontrer que la construction d’une autoroute est socialement utile en termes de
réduction des temps de déplacement. Néanmoins, les modéles utilisés pour évaluer ces
investissements ignorent souvent lutilité de la marche a pied’ comme vecteur d’échanges

socioéconomiques.

Ces évaluations sectorielles sont complexes, appuyées par une histoire de recherches dans les
domaines pertinents et soutenues par des intéréts économiques qui se sont consolidées en suivant
les regles ainsi définies. Or, il s’agit de démarches qui ont évacué une partie importante de la
réalité dans la formulation initiale des dispositifs de calcul, définissant a priori ce qui est un
facteur endogene, exogene ou une externalité (Bonnafous, 1999). Au final, ces constructions
techniques sont ontologiquement biaisées, car elles ignorent délibérément des interactions
intersectorielles, mais leurs résultats sont souvent interprétés comme une modélisation objective

de la réalité.

Cette critique ne vise pas a dénier l'intérét que ces dispositifs peuvent avoir pour I’évaluation des
investissements, mais nous insistons sur le fait qu’ils représentent une alternative parmi d’autres
et pas forcement une solution optimale unique. En conséquence, la formulation des mode¢les
d’évaluation de I'action collective ne doit pas s’affranchir des processus de décision démocratique.

Ainsi, 1l existe deux niveaux d’arbitrage légitimes, d’une part le choix des facteurs a considérer

! Nous différencions la notion d’efficacité, qui consisterait a privilégier 'ampleur et la vitesse des solutions, de celle
d’efficience, qui considére surtout le rapport bénéfice-couts et qui devrait intégrer de facon rigoureuse la mesure des

externalités.

2 Qui représente autour de 40% des déplacements en IdF et au GS.
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dans un modele et, d’autre part, la décision de réaliser ou non un projet selon le résultat des
évaluations. Or, le non-choix technocratique, censé étre justifié par 'expertise technique qui a
produit les dispositifs de calcul économique, consiste précisément a contraindre le champ des
possibles au dernier niveau, préservant ainsi une apparence de controle démocratique. Au total, il
s’agit d’une controverse entre le savoir des experts et Pexpertise des profanes, dont le principal
enjeu est de rendre intelligible au grand public les possibilités et contraintes des modéles

d’évaluation (Callon et al., 2001 ).

Ainsi, la qualité des arbitrages théoriques initiaux, sur ce qui est considéré comme étant une
externalité et d’autres simplifications nécessaires pour construire un cadre analytique, est rarement
discutée tout en étant déterminante pour la pertinence des résultats. Or, ce type de choix est
intrinsequement idéologique, tout en s’affranchissant de cette connotation par I'invocation d’une
objectivité technique. Sur ce point, nous revenons sur I'affirmation de Michel Foucault déja citée

dans la section 2.6 :

« Il n’ya pas de relations de pouvoir sans constitution corrélative d’un champ de savoir, ni de
savoir qui ne suppose et ne constitue en méme temps des relations de pouvoir... Ces rapports de
‘pouvoir-savoir’ ne sont donc pas a analyser a partir d’'un sujet de connaissance qui serait libre ou

non par rapport au systeme de pouvoir ». (Foucault, 1975 ; p. 30).

Cette assertion suggere qu’il existe une connivence entre représentants politiques, les corps
techniques et les acteurs économiques qui dessinent et exécutent les programmes d’action
publique. Ainsi, la formulation et I’évaluation des projets par un champ disciplinaire qui est en
méme temps financé ou validé par ces activités, risque de favoriser des cloisonnements
corporatistes. Par ailleurs, la validation électorale nécessite I'affichage des résultats, ce qui exige
des élus leur insertion dans une mécanique d’action technique qui précede et succede a leurs

mandats (Jobert et Muller, 1987).

Ces observations contribuent a expliquer les phénomenes de dépendance au sentier et de
persistance des systemes d’action publique sectorielle (Palier, 2010). En effet, comme on I'a vu
auparavant, les doctrines de la reconstruction et de l'unification européenne sont directement
issues de la confiance dans les marchés par-dessus les processus démocratiques (Hogan, 1989 ;
Massardier, 2003). Cette fagcon de penser est encore plus marqué dans le cas des aides aux pays
émergents de la Banque Mondiale et des réformes territoriales réalisées pendant la dictature au
Chili, sous l'influence des économistes néolibéraux de I’école de Chicago (Sabatini et Arenas,

2000 ; Lorrain, 2003a).
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En somme, au cours dune longue période de recomposition politique, démographique et
fonctionnelle de 'IdF et du GS, le recours a des logiques d’aménagement sectoriel semble avoir
été nécessaire pour répondre efficacement a des besoins urgents d’un grand nombre d’habitants.
Cependant, les perspectives de développement pour le XXleme si¢cle sont assez différentes,
considérant les niveaux de vie déja atteints et les contraintes écologiques globales. En outre, le
creusement des inégalités socio-spatiales ouvre un questionnement sur la justice sociale et la

stabilité politique a long terme des méthodes d’aménagement avec un pilotage sectoriel.

Au cours de ce chapitre, nous avons insisté sur l'intensité particuliere de ces tensions dans les
grandes métropoles. Elles exigent d’envisager des transformations organisationnelles profondes,
un processus ou s’oppose la critique aux institutions - qui semblent inadaptées face aux enjeux
contemporains - versus la dépendance aux sentiers tracés par des technocraties sectorielles. En
particulier, pour promouvoir la cohésion sociale, il semble souhaitable de renforcer les capacités
de régulation politique des différents secteurs de I’économie urbaine. Ainsi, le développement de
capacités d’aménagement territorial et intersectoriel peut étre une possibilité d’évoluer vers des

systemes de gouvernance métropolitaine plus efficaces, équitables et soutenables.

En particulier, lintérét de la coordination intersectorielle serait d’éviter les spirales de la
production de désavantages territoriaux, par enchainement de processus d’érosion de valeur
induits d’un secteur vers d’autres. Pour controler ce genre de dérives il faudrait des dispositifs
territoriaux capables d’établir des controles démocratiques sur la combinaison d’externalités
sectorielles, considérant les conditions et les besoins locaux. Finalement, la cohésion
métropolitaine exigerait la mise en ceuvre de mécanismes de solidarité entre territoires

socialement et fonctionnellement interdépendants.

Pour terminer, il nous semble pertinent d’éclairer les enjeux prioritaires d’inégalités sociales a
résoudre et d’identifier des acteurs émergents capables de participer a ce processus. Plus
précisément, la mise en perspective des inégalités de mobilité urbaine, avec des considérations de
justice politique et de la complexité des arbitrages des ménages, souligne la variabilité des besoins
et 'inadéquation de solutions normatives pour ces enjeux. Ainsi, nous avancons la conjecture que
la garantie du droit a la ville nécessite le renforcement des capacités de représentation territoriale
au sein de cadres de négociation collective, admettant des variations géopolitiques au sein d’un

systeme métropolitain.

Nous reviendrons brievement sur ’ensemble de ces questions dans la conclusion de la premicre

partie de cette these.
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Conclusion de la Partie I : ’absence de droit a la ville comme dialectique des

inégalités socioéconomiques et politiques.

Dans cette premiere partie, nous avons argumenté en faveur du rétablissement de la priorité de
I'impératif éthique de justice sociale sur les choix pragmatiques d’efficacité productive, comme
principe d’orientation de P'action publique. Ceci est tout a fait compatible avec une réponse
rationnelle aux contraintes environnementales, car la préservation du bien étre du plus grand
nombre nécessite en meéme temps une redistribution des richesses et une administration efficiente
des ressources. Au contraire, la garantie du droit inaliénable a la liberté existentielle de I'étre
humain, qui est a la fois maitrise de soi, égalité de relation avec les autres et participation politique
dans les arbitrages du devenir collectif, semble actuellement en opposition avec la dérégulation
néolibérale des activités économiques. En effet, cette derniére permet aux entreprises de profiter
d’externalités positives tout en ignorant les négatives, accroissant leurs profits et imposant des
couts non compensés a d’autres territoires et populations. En outre, 'absence de contraintes pour
I'appropriation progressive de capitaux et des lieux, dépossede une majorité de citoyens du libre
usage de leur temps et de 'usufruit des espaces urbains. Dans le domaine de 'aménagement

urbain, ce positionnement a une conséquence au niveau des ménages et des marchés.

En termes de développement individuel, les politiques urbaines n’ont pas la mission et ne
suffissent pas a garantir 'épanouissement de chaque individu. Cependant, la ville représente un
ensemble de ressources indispensable pour le déploiement des compétences cognitives, sociales
et politiques. Et 'acces a ces opportunités est déterminé en grande mesure par la maitrise du
temps individuel et des espaces familiaux, du quartier et urbain. En effet, avoir un lieu propre, du
temps libre et la capacité d’accéder a un ensemble d’emplois, services et autres ressources, sont
des conditions interdépendantes et indispensables pour le bien étre des citadins. Ceci peut
impliquer le choix - mais pas une injonction - de réaliser de longs distances de déplacement, car
I'appartenance au voisinage est la premicre sphere de participation dans un collectif élargi. En
somme, la mobilité urbaine maitrisée, comme organisation a court et long terme, est une capacité

nécessaire mais pas suffisante pour la plénitude des projets de vie.

A ce niveau, les politiques urbaines d’offre et de maitrise des couts de logement et de transport,

de résorption des inégalités territoriales, ainsi que de compensation des faibles compétences
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individuelles de mobilité par la mise a disposition des capitaux supplémentaires, peuvent jouer un
role déterminant. Cependant, leur efficacité et efficience dépendent de leur considération des
interactions des pratiques a des échelles temporelles et spatiales différentes, de leurs effets sur les

interactions des marchés concernés et de la diversité de besoins territoriaux.

En outre, les politiques urbaines peuvent exercer des effets considérables sur les systemes
d’échange, marchands et non marchands. Nous avons mentionné les effets réciproques de
Iétalement sur les transports, celui de 'accessibilité et d’autres avantages de localisation sur la
rente foncicre et les effets environnementaux de 'urbanisation. Au cceur de ces interactions
croisées se trouvent les avantages conférés par lappropriation du temps de travail, grace a
I'accumulation des capitaux, et par la possession ou consommation des espaces centraux ou
naturels. Or, un marché ne peut pas fonctionner correctement si Poffre est fondamentalement

contrainte, ce qui est le cas de ces deux ressources.

Ainsi, et en raison d’autres imperfections de marché, 'accumulation excessive des valeurs du
temps et de I'espace permet la formation de rentes improductives, soutenues par le travail des
autres ou qui portent atteinte au bien-étre des générations futures. En particulier, objectif
d’accroissement de la consommation, qui a été la justification historique du libre fonctionnement
de tous types de marchés, n’est plus soutenable a niveau global et semble atteindre des niveaux de
saturation de la perception de bonheur déclarée par les individus, dans les pays plus riches
(Layard et al., 2008). Par ailleurs, et contrairement aux effets séculaires d’enrichissement social
grace aux améliorations de productivité, le progres technologique au-dela du niveau actuellement
atteint risque de ne pas produire des emplois supplémentaires, en raison de 'automatisation des
processus productifs (Sachs et Kotlikoff, 2012). Ceci exigera de réfléchir autrement a la cohésion
de nos sociétés fondées sur I'intégration par le travail, notamment par des garanties de vie digne

indépendantes de la participation a des activités productives (Castel, 1995 ; Hardt et Negri, 2001).

En somme, deux voies extrémes, techniquement possibles et socialement divergentes, pourraient
s’ouvrir au cours de cette génération. Une suivrait les tendances actuelles de concentration des
richesses, d’augmentation du sous-emploi, du chémage et de ségrégation urbaine. L’autre devrait
établir des garanties universelles sur un panier de biens communs, incluant entre autres un revenu
juste, la possibilité de choisir un lieu propre et des capacités de mobilité urbaine a court et a long
terme. Probablement, il s’établira un compromis entre ces deux scénarios, dont I'inclinaison vers

I'un ou lautre dépendrait notamment d’un rapport de pouvoirs entre capitaux versus controles
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démocratiques. Dans ce contexte, nous pensons qu’il est nécessaire de renforcer les capacités de

régulation politique des activités économiques.

Or, c’est justement la dimension de choix collectif qui semble défaillante aujourd’hui, en raison de
la lenteur relative des processus de négociation au sein de systémes de gouvernance qui doivent
concilier la tension entre intéréts géopolitiques divergents, soit a I’échelle globale ou
infranationale. Ainsi, dans un contexte d’accélération et de complexification des processus
socioéconomiques, les décisions politiques semblent étre transférées vers d’autres systemes de
décision plus efficaces, soit par la solution judiciaire des conflits, soit par la dérégulation
économique ou par le pilotage technocratique (Rosa, 2003). Cependant, ces démarches ont une
tendance a étre normatives, focalisées sur les demandes des électeurs moyens et biaisés en faveur
des pouvoirs économiques, promouvant ainsi I’exclusion des groupes sociaux moins capables

d’influencer les arbitrages collectifs.

Cette asymétrie de représentation est particulierement visible dans les grandes métropoles, ou
convergent les tensions globales, locales, économiques et sociales, au sein de systemes
interdépendants qui mettent en scene le creusement des inégalités. En méme temps, les processus
concomitants d’accumulation de privileges et d’handicaps territoriaux polarisent les demandes des
uns et des autres. Ainsi, au besoin de redistribuer les ressources spatiotemporelles et monétaires
s’ajoute la nécessité de faire évoluer les institutions de gouvernance métropolitaine, en réponse a
une critique collective manifestée par un mécontent social croissant et qui s’organise

progressivement (Arva et al., 2013).

En particulier, nous pensons que le renforcement de pouvoirs territoriaux démocratiques, ayant
des compétences de coordination intersectorielle, peut éviter les cercles vicieux d’érosion de
valeur qui s’établissent entre marchés locaux, financement des collectivités et services sociaux. En
outre, l'articulation entre mécanismes de péréquation au niveau métropolitain et dispositifs de
proximité pour la représentation de demandes diversifiées, contribuerait a négocier des

conditions plus équitables, adaptées aux spécificités territoriales et évitant les dérives normatives.

Au total, la garantie universelle du droit a la ville exige de redistribuer les capacités
socioéconomiques de mobilité urbaine et les opportunités de participation dans les arénes de
décision collective. En effet, ces deux dimensions ne peuvent pas étre considérées séparément,

car les projets de vie ne sont pas identiques. En conséquence, plutdt que promouvoir des normes
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sociales progressives il faut créer des conditions justes pour que chaque individu puisse exiger -
de facon raisonnable' - les conditions quil considére nécessaires pour son épanouissement. Cette
synthése entre capacités socioéconomiques et politiques s’articulerait au niveau méso-social, ou se
produit la négociation entre les intéréts individuels et collectifs. Ceci nous amene a considérer

deux dialectiques subsidiaires.

Premic¢rement, espace-temps urbain, qui serait coproduit par les conditions technologiques et
économiques déterminées au niveau métropolitain et par 'appropriation de ces potentiels au sein
des pratiques individuelles de mobilité urbaine. Ainsi, les bassins de vie seraient un niveau
intermédiaire ou se produirait 'accumulation d’handicaps ou de priviléges qui polarisent les
systemes urbains. En méme temps, chacun de ces territoires aurait des besoins particuliers, selon

leur emplacement géographique et composition sociale.

Deuxiémement, la démocratie locale, ou les électeurs médians seraient mieux différenciés selon
leurs caractéristiques sociogéographiques, ce qui permettrait une meilleure défense de leurs
intéréts au sein des arénes métropolitaines. Elles pourraient constituer ainsi un niveau de
régulation politique des marchés sectoriels locaux. Cependant, les défaillances de représentation
politique des ménages vulnérables et les asymétries produites par la pression d’une économie

globalisée, contribueraient a la cristallisation de rapports de dominance entre citoyens.

En somme, la convergence hypothétique d’un espace vécu, d’'une collectivité politique et des
marchés urbains locaux, permet d’imaginer des dispositifs de contréle démocratique qui peuvent
promouvoir des conditions de justice spatiotemporelle de fagon singulicre, réflexive et
participative. Or, la réalisation de cet idéal théorique doit faire face aux enclaves de pouvoir
¢économique et politique qui imposent de fortes résistances a I’évolution des propriétés

structurelles des sociétés.

Finalement, la conception du droit a la ville, comme dialectique des capacités socioéconomiques
et géopolitiques qui s’articulent dans un niveau méso-social, nous permet de proposer une
démarche opérationnelle pour 'observation des conditions qui empéchent 'usufruit universel de

cet idéal de justice urbaine (Figure 42).

! Nous reprenons ici la définition de Rawls (2001), selon laquelle une attitude raisonnable est caractérisée par
P’admission de concessions sur des objectifs secondaires en vue de conserver des demandes fondamentales. Ceci est
différent du comportement de rationalité économique, ou I'objectif serait de maximiser le bénéfice individuel sans

considération des autres.
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D’une part, nous développerons une analyse quantitative des inégalités de mobilité urbaine,
considérant la complexité des arbitrages des ménages a court terme, qui constituent une base
nécessaire mais pas suffisante pour la réalisation des projets de vie. Ceci permettra de souligner
les enjeux sociaux qui devraient étre objet prioritaire de I'action publique dans chacun des cas

d’étude.

D’autre part, nous étudierons le comportement des acteurs qui participent des arc¢nes de
gouvernance métropolitaine, en vue d’identifier les voies possibles d’évolution vers une meilleure
représentation des intéréts sociaux au sein de ces systémes géopolitiques infranationaux, en vue

de favoriser la réalisation de projets de vie différenciés.

Ce travail empirique sera développé dans la deuxieme partie de cette these.
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Partie II.

Analyse des inégalités de mobilité urbaine dans le Grand Santiago, la

Région Ile-de-France et perspectives de gouvernance métropolitaine.

Dans la premiere partie de cette thése nous avons présenté les éléments théoriques et les
références empiriques qui permettent d’établir la position initiale de cette recherche. Situés dans
un contexte global articulé par des nceuds métropolitains, nous avons considéré quil était
nécessaire de s’appuyer sur un principe de réalité. Il s’agit du constat scientifique que nous
habitons dans un monde fini, ou la consommation annuelle de ’humanité exceéde de 50% les

capacités de régénération des ressources de la plancte (Steffen et al., 2011 ; UNEP, 2012).

Cette contrainte est associée au processus de réchauffement climatique, mais est beaucoup plus
sévere, car elle ne peut pas étre contournée par des innovations technologiques, ce qui est un fait
inédit dans T’histoire de ’humanité. Il ne s’agit pas ici d’évoquer des fantasmes malthusiens, car
nos méthodes de mesure des capacités planétaires et de diagnostic des effets environnementaux

des activités humaines sont incomparablement plus exacts que toute estimation antérieure.

A partir de ce principe de réalité, nous considérons qu’il faut envisager une transformation
profonde des modes de vie contemporains, au risque de nuire a la qualité de vie, voire a la survie,
des générations futures. En particulier, le processus de croissance quantitative et exponentielle de
la consommation, constitutif des dynamiques d’accumulation des capitaux, devrait étre ralent,
arreté et éventuellement inversé. Or, les sociétés de notre monde globalisé étant presque
entierement organisées en fonction de la croissance du PIB, cette transition semble presque

impossible d’¢tre accomplie.

Dans ce contexte peu prometteur, deux mécanismes d’ajustement nous semblent envis