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Introduction
Les termes clés

+ Equité : partage égal des 
coûts et bénéfices

+ Inclusivité : aucun public 
ne doit être en 
incapacité de bénéficier 
du service

+ Justice : inclusion des 
usagers dans le 
processus de décision
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Les différentes conceptions de 
l’inclusivité
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Mise en pratique: la ZFE

Mise en pratique: la micromobilité

1.

2.

3.



Etape 1: l’accessibilité
Accessibilité et équité

+ Dès les années 1960-1970, hypothèse de « déséquilibre spatial »: les publics 
défavorisés vivent plus loin des opportunités d’emploi, et sont aussi moins bien 
desservis par les infrastructures de transport

+ Transport équitable: corriger ce « déséquilibre spatial » en facilitant l’accès à 
l’emploi, à l’éducation et à la socialisation pour tous

+ Approche “distributive”: les coûts et bénéfices associés à une politique de 
transport doivent être équitablement partagés

+ Influence sur l’aménagement : dans le cas d’une rocade autoroutière qui dessert 
une métropole, les bénéfices sont plus partagés que les coûts (bruit, pollution)

+ Influence sur la tarification: si un service est cher et donc non-accessible à la 
majorité de la population, alors les bénéfices ne sont pas équitablement distribués
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Sources: Wachs and Kumagai, 1973 ; Kain 1968



Etape 1: l’accessibilité

Les indicateurs clés pour réfléchir à l’équité dans les transports 

+ Temps d’accès aux transports publics / à la destination finale depuis les 
transports publics, par quartier

+ Accès aux aménités permis par les services de transport existants (ex. nombre 
d’emplois atteints en 30 minutes de transport sans voiture)

+ Nombre moyen de déplacements par jour, distance moyenne de déplacement

+ Coût généralisé: indicateur composite reliant les aspects géographiques 
(accessibilité) et les aspects sociaux (ex. part du coût du mode de transport dans 
le budget des ménages)
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Une limite clé: ces approches partent du principe que tout le monde se saisira d’une 
opportunité de mobilité de la même façon si elle est abordable et à proximité



Etape 1: l’accessibilité
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4 approches à connaître



Etape 2: l’importance des inégalités
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4 approches à connaître



Etape 2: l’importance des inégalités entre individus

Capabilités et motilité

+ Présupposé: ce n’est pas parce qu’un service est devant votre porte et abordable 
que vous allez l’utiliser

+ Importance des préférences, des valeurs individuelles, des contraintes 
temporelles, familiales, des compétences physiques et cognitives
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Sources: Pereira, Schwanen et Banister (2017) ;  Verlinguieri and Schwanen (2020) ; Sen (2005) ; Nussbaum
(2011) ; Kaufmann (2004)

+ Les capabilités: capacités de convertir une ressource (ex. offre de transport) en 
opportunité (ex: accès à l’emploi)

+ Motilité: capacité à être mobile. Elle dépend de l’accessibilité, des compétences 
et de l’appropriation

+ La motilité est un capital: « dépensée » pour acquérir d’autres ressources, 
acquise par la dépense d’autres capitaux



Etape 2: l’importance des inégalités
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4 approches à connaître



Etape 3: Comprendre le lien entre transport et pauvreté
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4 approches à connaître



Etape 3: Comprendre le lien entre transport et pauvreté

Réfléchir aux capabilités: le concept de « pauvreté de transports »

+ Dans la majorité des pays, les groupes socioéconomiques les plus désavantagés 
sont aussi les moins mobiles (Lucas et al., 2016)

+ Publics précaires : moins bien desservis par les infrastructures + motilité plus 
basse
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Sources: Lucas et al. 2016, Dobbs 2007 ; Hanson 2010 ; Cook and Butz 2018 ; Plyushteva and Boussauw, 
2020 ; Scholten et al. 2012

+ Les femmes font moins de déplacements, et couvrent des distances plus courtes

+ Elles ont moins de ressources que les hommes : argent (écart de salaire) et temps 
du fait du partage inégal des tâches domestiques

+ Elles utilisent plus de ressources pour maintenir leur sécurité (e.g. taxi) 

+ Sous-représentées parmi les usagères du vélo, des modes partagés

Pas uniquement une question de classe: les femmes



Une vision complète de l’inclusivité
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4 approches à connaître



Etape 4 : De l’accessibilité à la justice

Au-delà de la justice « distributive », l’importance de la procédure et de la 
reconnaissance

+ On peut consulter et comprendre les différences individuelles, mais ne pas les 
prendre en compte 
à Implication des usagers dans la prise de décision

+ Importance de la transparence du processus: de quoi discute-t-on, exactement ? 
Qu’est-ce qui est déjà acté ? Qu’est-ce qui pourra changer ? Dans quelle mesure 
?

+ Importance de la responsabilité devant les usagers: présentation des résultats 
d’évaluation, vote sur le bilan

13

Sources: Schwanen 2020 ; Verlinghieri and Schwanen 2020 ; Juárez Muñoz 2020



Une vision complète de l’inclusivité
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4 approches à connaître



Principes pour une pratique inclusive
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Mise en pratique – Les ZFE
Les zones à faibles émissions

+ Zone dont l’accès est restreint aux 
véhicules les moins polluants
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PARTAGE DES COÛTS ET BÉNÉFICES

+ Bénéfices en termes de qualité de
l’air : les riverains de la ZFE en
bénéficient davantage que les
habitants de la banlieue

+ Bénéfices en termes de
réchauffement climatique: impact
positif global

+ Les habitants de la banlieue sont plus
motorisés: supportent la majorité des
coûts

PROBLÈME DE PROCÉDURE

+ La ville-centre décide pour la
Métropole

CAPABILITÉS INÉGALES

+ Davantage d’alternatives pour les
habitants de la ville centre

+ Ménages précaires: capacité réduite
de renouveler leur véhicule



Mise en pratique – La micromobilité

DES DÉFIS SPÉCIFIQUES

+ Mode actif + partagé : des biais qui 

se combinent

+ Des modes risqués

+ Des services qui impliquent d’être à 

l’aise avec le numérique

+ Des services urbains à des centres 

urbains qui concentrent les CSP +

Les profils des usagers

+ Vélos en libre-service : 32% de 
femmes, 59% de moins de 35 
ans, 49% de cadres (6t, 2018)

+ Trottinettes en libre-service: 25-
34% de femmes, 52% de moins 
de 35 ans, 50% de cadres (6t, 
2019a, 2019b)
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UN ENJEU DE PRIX ?

+ Des modes coûteux à une 

subvention suffirait-elle ?



Mise en pratique – La micromobilité
LE HANDICAP: PENSER L’ACCÈS AU SERVICE, MAIS AUSSI L’IMPACT SUR LES NON-USAGERS
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Principes pour une pratique inclusive
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Principes pour une pratique inclusive
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Résumé
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+ Le socle: des services accessibles et 
abordables

+ Néanmoins, ce n’est pas parce qu’un 
service est proche et subventionné qu’il 
est inclusif

+ Nécessité de prise en compte des 
capabilités inégales

+ Nécessaire attention aux publics les plus 
« pauvres » du point de vue de la mobilité

+ Importance des procédures
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