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La mobilité automobile et les déplacements
de longue portée ont un coût plus élevé qui
génère de fortes disparités entre les indi-
vidus, notamment en fonction du revenu.
Ces disparités constituent de véritables in-
égalités dans la mesure où elles génèrent
des différences d’accès à des ressources dé-
cisives pour les individus comme l’appro-
visionnement alimentaire ou l’emploi. Au
cours de ces dernières décennies, ces inégali-
tés ont fait l’objet de nombreux travaux de
recherche qui ont montré l’accroissement de
ces inégalités à de nombreux égards. Toute-
fois, les travaux empiriques français menées
à partir d’analyses quantitatives peinent à
se renouveler et aller au-delà des premiers
constats sur les inégalités de mobilité. Dans
ces approches, la mobilité repose généra-
lement sur un concept de « jour moyen
» (sur le modèle de l’individu représenta-
tif), qu’il suffirait ensuite d’extrapoler tem-
porellement pour reconstruire la mobilité
complète, et est réduite à une agrégation
de déplacements locaux permettant le cal-
cul de moyennes de distances, de durées,
de parts modales et de nombre de dépla-
cements. Mais, ces approches s’intéressent
peu à la nature et aux caractéristiques diffé-
rentes des déplacements qui composent ces
agrégats, aussi bien qu’à l’articulation entre
ces déplacements et les programmes d’acti-
vité qu’ils permettent. Ainsi ces approches
traitent étroitement les inégalités de mobi-
lité s’attachant surtout à leurs aspects tech-

niques, du point de vue du trafic généré,
plutôt que d’un point de vue plus social que
nécessite toute approche d’inégalités.

Une des limites aux analyses provient des
Enquêtes Déplacements (ED) qui consti-
tuent les principales sources de données
quantitatives sur la mobilité locale. Or, ces
enquêtes limitent fortement les possibilités
d’analyses, notamment parce que leur pé-
riode d’observation ne porte que sur une
seule journée de déplacement. Alors que
la plupart des motifs de déplacement ne
sont pas quotidiens et se comprennent au
sein d’un programme d’activité hebdoma-
daire, voir sur deux semaines (Schlich Ax-
hausen, 2003). Les étudier sur une seule
journée n’est donc pas adéquat. Ainsi, si
les ED permettent des analyses désagrégées
au niveau individuel, elles obligent à des
analyses agrégées de déplacements de dif-
férentes natures sur une période d’observa-
tion non pertinente. En effet, à l’exception
des déplacements domicile-travail générale-
ment quotidiens, les autres motifs de dé-
placements n’ont pas une occurrence suffi-
sante pour pouvoir les étudier de manière
désagrégée à partir des ED françaises.

Partant de ce constat, ce travail propose de
mobiliser l’ED de Grande-Bretagne, qui est
la seule enquête nationale d’ampleur à avoir
une période d’observation de la mobilité
de sept jours. Cette enquête permet donc
une analyse désagrégée des déplacements
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sur un large échantillon de la population,
offrant ainsi de renouveler et d’approfon-
dir l’analyse des inégalités de mobilité. Des
études portant sur une approche désagré-
gée des déplacements et mobilisant des en-
quêtes dont la période d’observation est de
plusieurs jours existent déjà mais la plupart
mobilisent des enquêtes dont les échan-
tillons ou les territoires d’études sont très
restreints, comme par exemple l’enquête
Mobidrive portant sur quelques centaines
d’individus (Axhausen et al., 2002). La mo-
bilisation de l’ED de Grande-Bretagne pour
ce type d’approche reste très limitée. La
plupart des travaux de recherche à partir de
l’ED de Grande-Bretagne restent sur une
approche agrégée des déplacements. Une
autre originalité de ce travail relève de son
entrée par l’immobilité pour aborder les in-
égalités de mobilité. En effet, l’immobilité,
soit une journée entière sans déplacement,
est souvent considérée comme une manifes-
tation extrême des inégalités de mobilité.
Aussi, il nous a semblé que pour développer
une approche désagrégée de la mobilité par
les motifs de déplacement, qui s’apparente
à l’activity based approach (Bhat Koppel-
man, 1999), il était nécessaire de commen-
cer par éclaircir la question des individus
ne déclarant aucun déplacement. Cette en-
trée s’est révélée d’autant plus pertinente
qu’elle a permis d’éclairer sous un nou-
veau jour un certain nombre de détermi-
nant des inégalités de mobilité et révéler
l’importance de la variabilité quotidienne
des déplacements dans les inégalités de mo-
bilité. En effet, les déplacements réalisés va-
rient d’un jour à l’autre quelque-soit le type
d’individus avec parfois des journées immo-
biles au milieu de jours mobiles. La prise en
compte de cette variabilité dans l’analyse
permet par exemple de relativiser l’enjeu
du nombre moyen de déplacements quoti-
diens décroissant avec le revenu.

Dans l’ensemble des analyses présentées
dans ce travail, la dimension spatiale de
l’immobilité et des inégalités de mobilité
a été tout particulièrement scrutée. En ef-
fet, si les inégalités de mobilité sont par-
ticulièrement prononcées entre espaces de
résidence, nous cherchons à identifier si ces

inégalités sont avant tout dépendantes d’ef-
fets de structure de la population plutôt
que liées aux caractéristiques des espaces de
résidence. Du point de vue méthodologique,
la prise en compte de la dimension spa-
tiale des inégalités de mobilité pose aussi
plusieurs types de problèmes dans le cadre
des approches quantitatives. Tout d’abord,
la prise en compte de la spatialité pose
à la fois un problème d’hétéroscédasticité,
d’endogénéité et un problème de multico-
linéarité. L’hétéroscédasticité est la varia-
tion de la variance des résidus, qu’on ob-
serve lorsqu’il existe des déterminants spa-
tiaux mal pris en compte : toutes les obser-
vations d’un même territoire présenteront
une erreur de même grandeur. L’endogé-
néité correspond au fait que l’hypothèse de
non corrélation entre les variables explica-
tives et le résidu est violée. Par exemple s’il
existe un lien entre la motorisation et l’im-
mobilité, on ne peut trancher entre l’hypo-
thèse qui consiste à dire que la motorisa-
tion contribue à l’immobilité, ou à l’inverse
que c’est l’immobilité qui contribue à la mo-
torisation, puisque ce sont des facteurs in-
observés qui déterminent à la fois la mo-
torisation et l’immobilité. Le dernier pro-
blème, la multicolinéarité, survient lorsque
des variables explicatives sont corrélées les
unes avec les autres. Une multicolinéarité
prononcée augmente la variance des coef-
ficients de régression et les rend instables
et difficiles à interpréter, voir conduire à
des conclusions erronées. Par exemple, la
multicolinéarité entre variables spatiales et
variables sociodémographiques est souvent
forte en raison d’effets de structure de la po-
pulation dans des espaces qui ne sont pas
socialement neutres. Si endogénéité et mul-
ticolinéarité, peuvent être résolus et dépas-
sés, cela nécessite un plus haut niveau de
maitrise des statistiques et un travail consé-
quent sur les variables insérées dans le mo-
dèle. Cela passe par le traitement en amont
des variables posant problème et conduit
bien souvent à écarter ces variables du mo-
dèle statistique final en raison de la diffi-
culté à les intégrer.

Pour toutes ces raisons, nous avons fait le
choix de nous investir dans un type de mo-
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dèles statistiques développés à partir des
années 70 et qui connait récemment un
fort développement, les Modèles d’Equa-
tions Structurelles (MES), et plus généra-
lement les modèles à variables latentes .
Les MES permettent par le traitement des
erreurs de mesure de prendre en compte
nombre des limites que nous venons d’expo-
ser et qui se posent aux modèles statistiques
plus classiques. Il est ainsi possible de spé-
cifier dans le modèle les éventuelles multi-
colinéarité entre les variables et donc d’en
contrôler les effets. Aussi, les MES, en utili-
sant des variables latentes, constituant une
approche raisonnable pour s’affranchir du
problème d’endogénéité entre les variables,
du fait de variables omises. A ce titre, ce
sont des extensions des modèles à variables
instrumentales. Enfin, les MES permettent
également de tester de manière simultanée
l’existences de relations causales entre plu-
sieurs variables explicatives et expliquées
(Lacroux, 2009). Cela permet d’étudier des
réseaux d’interactions complexes qui cor-
respondent mieux aux besoins des analyses
en sciences humaines, plutôt que de s’ap-
puyer sur des modèles déterministes plus
adaptées à des approches en économétrie.
Enfin, une forme de modèles très proche les
MES, les CFA (Confirmatory Factor Analy-
sis) permettent de tester formellement des
hypothèses de liens et dépendances mul-
tiples entre variables.

Nos résultats vont s’attacher à montrer
qu’analysée sur une semaine entière l’im-
mobilité n’est ni un phénomène marginal,
ni un phénomène lié aux seules inégalités
sociales. Ainsi, près de 40% des individus
connaissent au moins un épisode d’immo-
bilité un jour ouvré au cours de la semaine
enquêtée. Au-delà des individus en incapa-
cité permanente ou temporaire de se dé-
placer, l’occurrence d’un épisode au cours
d’une semaine reste forte, hormis pour les
actifs occupés. Ces derniers résultats at-
testent que l’immobilité n’est pas le résultat
de pratiques déviantes. L’immobilité ap-

parait alors plus comme un marqueur de
variabilité des mobilités quotidiennes que
comme un marqueur de faible mobilité. On
observe ainsi qu’un ou plusieurs journées
d’immobilité au cours d’une semaine s’arti-
culent avec des jours de mobilité parfois in-
tenses, mais dont les programmes d’activi-
tés sont spécifiques par rapport aux indivi-
dus ne connaissant aucune journée d’immo-
bilité. Enfin, la dimension spatiale de l’im-
mobilité a été plus précisément étudiée. Les
résultats montrent que la propension des
individus à être immobile est différente se-
lon les territoires en fonction de leur ap-
partenance à un ensemble urbain de plus
ou moins grande taille, de leurs densités
et de leur accessibilité aux commerces ou
aux services de transports. Mais ces diffé-
rences spatiales ne sont pas les mêmes pour
toutes les catégories d’individus. Les inéga-
lités spatiales sont plus fortes pour les re-
traités, les inactifs et les chômeurs qu’elles
ne le sont pour les actifs occupés.
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