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Résumé

Cette these explore quelques facettes du role des infrastructures de transport urbain
dans la fluidification des frictions du marché du travail causées par la dissociation spatiale
entre les lieux de résidence et les opportunités d’emploi. Pour ce faire, elle est construite
en trois chapitres.

Dans le premier, nous construisons une série de fonctions d’appariement spatiales entre
les travailleurs au chomage et les postes vacants qui tiennent compte de la dimension
spatiale de la recherche d’emploi, qui dépendent des paramétres de l'infrastructure de
transport et qui ne sont pas conditionnées par la structure de la ville dans laquelle
I’appariement se déroule.

Dans le second chapitre nous présentons un outil d’évaluation de politiques publiques
novateur, utilisé ici pour mesurer I'impact de la performance de l'infrastructure et des
services de transports publics franciliens sur les taux de chomage locaux et pour prédire
I'impact du Grand Paris Express sur ces taux, mais qui peut étre utilisé dans d’autres
contextes et pour d’autres régions.

Enfin, le troisiéme chapitre se penche sur les déterminants des distances
domicile-travail parcourues par les travailleurs des ménages bi-actifs résidant et travaillant
dans la région parisienne. L’objectif est de fournir des clés de compréhension de la demande
de transport engendrée par 'augmentation constante de la part de ces ménages et de

Panticiper dans I’élaboration des politiques d’aménagement du territoire futures.

X
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Abstract

We explore in this thesis some aspects of the role played by the urban transport
infrastructures in reducing the labor market frictions caused by the spatial separation
between the places of residence and the job opportunities locations. To do so, this
thesis is written in three chapters. In the first, we build a series of spatial matching
functions linking jobless workers to vacant positions. These functions depend on the
transport infrastructures parameters and are not conditional on the structure of the city
in which the matching process occurs. In the second chapter we present an innovative
public policy evaluation instrument used for measuring the impact of the Paris region
transport infrastructures performances on the local unemployment rates and for predicting
the impact of the Grand Paris Express on these rates. This instrument can be used in
other contexts and for other regions. Last but not least, the third chapter analyses the
determinants of the home-workplace distance of two-worker households’ workers living
in Paris region. The objective is to provide some clues to understand the transportation
demand generated by the constant growth of the part of this kind of households and to

anticipate it while designing the future planning policies.

xi
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Introduction générale

L’objet principal de cette thése est 1'étude du role des infrastructures urbaines de
transport de voyageurs dans I’économie d’une mégalopole, en particulier leur fonction
dans la fluidification des frictions du marché du travail causées par la dissociation spatiale
entre les lieux de résidences et les opportunités d’emplois. En cela, elle est au croisement
de 1’économie urbaine et de 1’économie du travail et peut étre qualifiée de thése en
économie du travail urbain, en référence a 'ouvrage « URBAN LABOR ECONOMICS »
d’Yves Zenou. Le travail qui y est entrepris s’articule autour d’un volet théorique et d’un
volet empirique qui prend comme cadre géographique d’étude la région Ile-de-France

(IDF).

L’IDF, ou la « région parisienne » de son nom populaire, se compose de 8 départements
regroupant 1296 communes et arrondissements. Elle s’étend sur 2% du territoire de la
France métropolitaine, abrite 19% de sa population, contient 23% de ses emplois, génére

30% de son PIB et concentre 40% de ses dépenses en recherche et développement.

En 2015, elle comptait plus de 12 millions d’habitants, dépassant de trés loin le Grand
Londres (8,6 millions d’habitants), Madrid (5,6 millions) et Barcelone (4,5 millions).
En Europe, elle est la seconde agglomération urbaine en terme de nombre d’habitants
derriére Moscou (12,6 millions) et est 'une de celles qui enregistrent année aprés année

une hausse de sa population.

La croissance démographique de la région est entrainée par une activité économique
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énergique, animée par plus d’un million d’entreprises générant plus de 6 millions d’emplois
salariés et non salariés. De ce fait, elle est la premiére région importatrice et exportatrice

en France et le premier bassin d’emploi en Europe.

Par ailleurs, 'IDF jouit d’une localisation géographique stratégique au centre de
I’Europe. Elle est & moins de 2h de vol de la plupart des capitales européennes et de plus,
elle est connectée & un grand nombre d’entre elles via des lignes ferroviaires a grande
vitesse. En outre, elle dispose de deux aéroports internationaux dont le trafic aérien se
chiffre a plus de 97 millions de passagers et est connectée a la manche via le réseau fluvial

de la Seine, chose qui lui ouvre la porte des échanges maritimes internationaux.

Forte de sa puissance économique, de son poids démographique, de sa localisation
géographique au cceur de ’Europe et de son réseau de télécommunications a trés haut
débit, 'IDF fait partie des régions les plus attractives au mondes pour les investisseurs
internationaux. Ces derniers, de par leur choix de s’y implanter de facon de plus en plus
massive, entretiennent, voire amplifient sa dynamique économique et démographique

positives.

Cependant, en dépit de sa puissance économique colossale et de son rayonnement
a linternational, 'IDF souffre d’un certain nombre de faiblesses qui résident dans son
économie et sa géographie internes. En effet, les chiffres de I'Institut National de la
Statistique et des Etudes Economiques (INSEE) font apparaitre une grande disparité
dans la distribution spatiale des revenus, conjuguée a une grande hétérogénéité des taux
de chomage et des accessibilités aux emplois dans la région. Pis encore, un examen
sommaire desdites distributions spatiales révele qu’il existe dans la région des poches de

chdomage, de grande pauvreté et d’exclusion sociale.

La coexistence paradoxale en IDF d’une activité économique florissante au niveau

macroéconomique et de poches de chomage et de trés grande pauvreté au niveau local est
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symptomatique d’un grand probléme de dissociation spatiale entre les lieux de résidence
d’un certain nombre de travailleurs et les opportunités d’emplois compatibles avec leurs
aptitudes et leurs qualifications. En effet, la problématique du chémage n’est pas seulement
une question de rapport entre offre et demande de travail, elle est également fonction
de la distribution spatiale de I'activité économique dans son ensemble et, par corolaire,
des performances de l'infrastructure de transport urbain connectant les différents agents
économiques entre eux. Cela s’explique naturellement par le fait qu’exercer un emploi
implique l'obligation pour les travailleurs de se déplacer quotidiennement de leurs lieux
de résidence vers leurs lieux de travail. Or, ces déplacements engendrent des dépenses
monétaires et ont un coit temporel qui font que, si exercer un emploi implique des trajets

domicile-travail trop long, 'utilité de rester au chomage est supérieure a celle de travailler .

Les cotlits monétaires des trajets domicile-travail pésent beaucoup plus lourdement
sur les travailleurs peu qualifiés et aux rémunérations faibles que sur les catégories
socioprofessionnelles supérieures. L’une des conséquences directes de cet état de fait est
que les travailleurs peu qualifiés doivent souvent se contenter, lorsqu’ils sont au chomage,
de périmétres de recherche d’emploi trés restreints, centrés autour de leurs résidences
situées, la plupart du temps, dans une des poches de chomage et de faible activité
entrepreneuriale, les prix de I'immobilier étant suffisamment bas uniquement dans ces

zones.

De ce fait, l'infrastructure de transport urbain doit jouer un réle dans I'atténuation
des inégalités spatiales d’accessibilité aux opportunités d’emplois causées par la
ségrégation résidentielle découlant de la sélection par les revenus. Si ce role n’est pas
efficacement rempli, les travailleurs peu qualifiés risquent de s’embourber dans une
situation compliquée de chomage de longue durée, chose qui accentue leur fragilités
économiques et alimente le risque d’embrasements sociaux violents comme ceux des

émeutes de 'automne 2005.

3
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Les problémes économiques et sociaux locaux qui apparaissent a la suite d’une
dissection, somme toute assez superficielle, de la géographie économique de I'IDF
donnent a la région un air de colosse aux pieds d’argile. Cette fragilité peut, a court ou a

. . e . . . <1
moyen terme, s’avérer trés préjudiciable pour la région et ses habitants et vouer a ’échec
les efforts entrepris depuis plusieurs décennies par les pouvoirs publics pour maintenir,

voire accroitre son attractivité a l'international.

Ainsi, c’est dans ce contexte économique et social qu’en 2007 le projet du Grand Paris
a été initié. Ce projet d’aménagement du territoire, dont les chantiers sont régionaux mais
dont 'ampleur est nationale, vise en priorité a améliorer le cadre de vie des franciliens,
a fluidifier les frictions spatiales du marché du travail régional et & corriger les inégalités
territoriales dues au fait que la vie économique, sociale et culturelle de 'IDF sont trés

centrées autour de Paris.

L’aspect phare du projet du Grand Paris est la mise en place d’une nouvelle
infrastructure de transport de voyageurs, nommée le « Grand Paris Express ». Celle-ci
consiste d’une part en le prolongement de la ligne 14, déja existante, vers le nord et vers
le sud de la région et de 'autre en la construction de deux nouvelles lignes automatiques,
I'une formant une boucle traversant des communes de 1'est de la région et 'autre une

boucle traversant des communes situées dans 'ouest.

Sur le terrain, cela se traduit par la construction de 200 kilométres de voix ferrée, soit
une longueur équivalente a celle du réseau actuel, de 68 nouvelles gares et de 7 centres
techniques. Ce tracé en rocade a été adopté dans l'optique de compléter efficacement
le réseau de métros, de RER et de tranciliens actuel qui est radial, trés étendu mais
vieillissant et qui ne connecte pas de facon optimale les villes périphériques entre elles,
chose qui a pour conséquence que la grosse part des 8,5 millions de trajets quotidiens

effectués en transports collectifs convergent majoritairement vers Paris intramuros.
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La mise en place du GPE s’accompagnera de la construction de 70000 logements par
an, l'objectif étant qu’a terme, 90% de la population francilienne habite & moins de 2

kilométres d’une gare.

Pour mener & bien la conception et la réalisation globale du GPE, un établissement
public & caractére industriel et commercial, dénommé la Société du Grand Paris (SGP), a
été créé par la loi no 2010-597 du 3 juin 2010 relative au Grand Paris. Cet établissement
est régi par le décret no 2010-756 du 7 juillet 2010 relatif a la SGP.

Le cotit de la conception et de la construction du GPE a initialement été estimé a 30
milliards d’euros. Une somme revue récemment & la hausse de 5 milliards. Le projet est
financé d’une part par une série de taxes et d’impo6ts locaux et de 'autre par 'emprunt.
Le coup d’envoi des travaux sur la ligne 14 a été donné en juin 2014 et la mise en service

des différentes lignes se fera progressivement entre 2019 et 2030.

Afin d’étudier 'impact du projet du Grand Paris sur I’économie d’ensemble de
I'IDF, la SGP a mandaté un certain nombre de cabinets d’études et de laboratoires
scientifiques universitaires pour mener un certain nombre de travaux d’analyses et
de prévisions économiques. Le laboratoire d’ « Economie Qualitative Intégration des
Politiques Publiques et Econométrie » (EQUIPPE)' est l'un de ces laboratoires.
Le choix méthodologique adopté par EQUIPPE est celui d’un modéle en équilibre
général calculable régional (MEGCR) dont loriginalité réside dans lincorporation
d’un module transport trés détaillé et en la considération de la donnée géographique
dans la construction des mécanismes microéconomiques qui régissent le fonctionnement

macroéconomique du modéle.

Ainsi, c’est dans le cadre de ce projet global que s’insére cette thése. Son utilité

dans 1’élaboration du MEGCR réside d’une part dans la construction des fondations

1. Actuellement Lille Economie et Management.
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microéconomiques théoriques régissant le fonctionnement macroéconomique du marché
du travail francilien en tenant compte de la dispersion spatiale de son activité économique
et de 'autre, en la production de chiffres issus d’analyses statistiques et d’estimations
économétriques effectuées sur différentes bases de données contenant des informations
sur I’état du marché du travail de 'IDF, sur les choix de déplacement effectués par ces

habitants et sur les performances de son infrastructure de transport actuelle et future.

En terme de construction, le travail effectué dans cette thése s’articule autour de
trois chapitres dont le dénominateur commun est le probléme de la dissociation spatiale
entre les travailleurs et les opportunités d’emploi. Dans le premier, nous construisons
un modéle théorique dans lequel nous formalisons I'impact de la dispersion spatiale des
acteurs économiques et des paramétres du systéme de transport urbain sur le processus
d’appariement entre les travailleurs a la recherche d’emplois et les entreprises avec des
postes vacants a pourvoir. Pour cela, nous recourons i un processus de prospection
d’emplois coté travailleurs et de travailleurs coté firmes, basé sur un mécanisme
micro-fondé, prenant place dans une ville multi-centrée, découpée géographiquement en
plusieurs quartiers, reliés entre eux via une infrastructure de transport. Au final, nous
aboutissons a une série de fonctions d’appariement donnant le nombre de travailleurs
résidant dans un quartier ¢ embauchés dans un quartier j et le nombre d’embauches
total au niveau de la ville. Ces fonctions dépendent des paramétres de l'infrastructure
de transport et peuvent étre utilisées pour évaluer 'impact du changement d’un ou de
plusieurs de ces paramétres sur la dissociation spatiale entre les postes vacants et les
travailleurs au chomage, dans des villes aux structures spatiales complexes. Ces fonction
montrent également que I'amélioration de la qualité des infrastructures de transport
urbain induit un meilleur appariement entre les travailleurs et les postes vacants, chose

qui aboutit, a I’équilibre, & une configuration emploi-chémage plus favorable.

Dans le second chapitre, nous mesurons le niveau de la dissociation spatiale entre

les stocks de travailleurs et les stocks d’emplois en IDF et nous testons I'impact de la
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structure spatiale de la région, en particulier celui de la performance de son systéme et de
son offre de transport public, sur les taux de chomage observés dans les différentes zones
qui la composent. Par la suite, nous estimons l'impact de la mise en service du GPE
sur ces taux. Pour ce faire, nous calculons des indices d’accessibilité en adoptant une
formulation similaire & celle d’'un modéle gravitaire et des indices de concurrence pour
les emplois situés a différentes durées de déplacement. Les résultats montrent qu’en IDF
il existe une forte dissociation spatiale entre les travailleurs et les emplois, qu’il n’existe
aucun plafond de durée de déplacement au-deld duquel les travailleurs ne se déplacent
pas pour travailler, qu’il y a une corrélation négative entre ’accessibilité aux emplois par
habitant et les taux de chomage et que sous réserve de ’existence ou de la création d’un
nombre d’emplois suffisamment élevé, le GPE est susceptible de faire baisser le taux de

chomage moyen de la région de 3 points.

Enfin, dans le dernier chapitre, nous étudions la question de la dissociation entre les
lieux de résidence et les lieux de travail par le prisme des arbitrages et des contraintes
auxquels les ménages comptant parmi leurs membres deux conjoints actifs se confrontent.
La raison principale & ce choix est 'augmentation constante depuis plusieurs décennies de
la part de ces ménages, d’ou la nécessité de comprendre les tenants et les aboutissants de
leurs choix de localisation résidentiels, des emplois qu’ils occupent et de ce qui en découle
concernant le changement de la demande globale de transport que cela est susceptible
d’engendrer. Les résultats montrent que les trajets domicile-travail des travailleurs des
ménages bi-actifs sont plus long que ceux des travailleurs des ménages mono-actifs.
Cependant, il apparait aprés controle pour un certain nombre de facteurs, dont celui des
revenus, que , toutes les choses égales par ailleurs, les trajets des travailleurs des ménages
bi-actifs sont plus courts que ceux de leurs homologues dans les ménages mono-actifs, que
les femmes adaptent la longueur de leurs trajets a celles de leurs conjoints hommes mais
pas l'inverse et que les ménages bi-actifs ne configurent pas le triangle dont les sommets
sont le lieu de résidence et les deux lieux de travail de facon & minimiser la sommes des

distances domicile-travail parcourues.

7

© 2017 Tous droits réservés. lilliad.univ-lille.fr



These de ElI Mehdi Aboulkacem, Lille 1, 2017

Introduction générale

© 2017 Tous droits réservés. lilliad.univ-lille.fr



These de ElI Mehdi Aboulkacem, Lille 1, 2017

Chapitre 1

Impacts des cotiits des déplacements
généralisés sur un marché du travail
urbain dispersé spatialement

Une approche théorique

1.1 Introduction

Faciliter 'acceés aux emplois pour les travailleurs au chomage est un des objectifs des
politiques d’aménagement des territoires basées sur la construction ou I'amélioration des
infrastructures et des services de transport public urbain. L’idée de base est simple. Grace
a la baisse globale des cotits monétaires et des durées de déplacement engendrées par ces
améliorations, les travailleurs au chomage peuvent élargir leur périmétre de recherche

d’emploi et, par conséquent, avoir plus de chances de sortir du chomage.

Le besoin d’améliorer les infrastructures et les services de transport public urbain
s'impose de par la déconnexion spatiale entre les résidences des travailleurs et les
emplacements des entreprises qui les emploient. Les effets négatifs de cette déconnexion

sur le fonctionnement du marché du travail ont été soulignés depuis longtemps en
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économie urbaine, particuliérement dans la littérature sur I’'Hypothése du Spatial
Mismatch (HSM). Cette littérature est née aux Etats-Unis a la suite de 'article fondateur
de Kain (1968), attribuant le fait que la population afro-américaine fasse face a un taux
de chémage beaucoup plus élevé et soit beaucoup moins bien rémunérée que la population
blanche a la déconnexion spatiale entre les centres-villes, ou cette population est restée
piégée, et les périphéries des villes, ou les grandes entreprises se sont installées suite a la
vague de délocalisions que les métropoles américaines ont connue au début de la seconde

moitié du vingtiéme siécle.

L’intuition de Kain (1968) a inspiré une littérature empirique abondante qui I’a testée
et a confirmé sa pertinence. En outre, cette littérature fait état de deux faits stylisés
importants, le premier étant que les ménages noirs font face a des restrictions raciales les
empéchant de s’installer en banlieue et de se rapprocher des opportunités d’emploi et le
second étant que les travailleurs habitant dans les zones les plus isolées et les moins bien
desservies par les infrastructures et les services de transport ont des difficultés a collecter
des informations concernant les opportunités d’emploi car ils supportent des cotits de

prospection élevés, d’ou une recherche d’emploi moins intense et moins efficace.

Les premiers papiers théoriques relatifs & la HSM ont été publiés assez tardivement,
vers la fin des années 1990, soit prés de trois décennies aprés la publication de Kain
(1968)'. Cette littérature peut étre classifice selon différents prismes de lecture,
notamment celui la scindant en deux catégories : d’un coté les papiers modélisant les
causes du Spatial Mismatch? et de I'autre les papiers analysant ses conséquences? sur
les distributions spatiales, les taux de chomage et le bien-étre social de différents types

de travailleurs.

1. Gobillon et al. (2007) dresse un panorama trés exhaustif de cette littérature.

2. La grande majorité de ces papiers considére le Spatial Mismatch comme une situation qui nait des
restrictions raciales auxquelles la population afro-américaine doit faire face sur le marché immobilier et
le marché des crédits.

3. Gobillon et al. 2007 classe les papiers en deux groupes, le premier regroupant les papiers adoptant
le point de vue des firmes et le second celui des travailleurs
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La problématique que nous traitons dans ce papier le fait s’insérer dans la seconde
catégorie. Nous partons d’une situation dans laquelle les lieux de résidence des travailleurs
et les localisations des entreprises sont spatialement séparées, et nous analysons comment
les paramétres de l'infrastructure de transport urbain (cotits monétaires et durées des
trajets effectués grace a cette infrastructure) influent sur le processus de recherche
d’emploi coté travailleurs, sur le processus de recrutement des travailleurs coté firmes
et sur le processus d’appariement entre ces deux acteurs. En cela, nous consolidons des
ponts reliant trois versants de la littérature économiques : celui de I’économie urbaine,

celui de la théorie de I'appariement et celui de la théorie de la prospection.

Quoique relativement tardive, cette jonction parait s’imposer d’elle-méme dés lors
qu’on s’intéresse au fonctionnement microéconomique d’'un marché du travail. En effet,
les cott inhérents a la recherche d’emploi ou de travailleurs et leurs conséquences en
terme de participation au marché du travail et de rémunération, ainsi qu’une grande part
des frictions ralentissant ’appariement entre travailleurs au chomage et postes vacants
et leurs conséquences sur les taux de chomage, les taux de postes non pourvus et leurs
distributions spatiales sont & la fois des causes et des conséquences de 1’éparpillement
spatial de I'activité économique et des performances des infrastructures et des services

de transport urbain.

Cependant, les papiers théoriques reliant I’économie urbaine et ’économie du travail
sont rares. Smith et Zenou (1995) part du modéle du salaire d’efficience de Shapiro et
Stiglitz (1984)? et montre que, dans une ville monocentrique fermée dans laquelle il
existe une concurrence pour le foncier et ou les déplacements sont couteux, la hausse du
chomage involontaire due au monitoring des firmes s’accentue. Smith et Zenou (1997)
prolonge le travail entamé dans Smith et Zenou (1995) en y ajoutant la possibilité de
I’émergence d’'un second secteur d’activité dés que la demande pour un premier secteur,

dont les producteurs sont localisés dans le CBD, diminue. L’objectif étant d’étudier les

4. Ce papier montre que le monitoring effectué par les firmes afin de faire baisser le « shirkhing »
conduit & une hausse du niveau du chémage involontaire.
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conditions d’émergence de ce second secteur, de déterminer sa localisation dans la ville

et son impact sur le taux de chomage des travailleurs.

Coulson et al. (2001) et Wasmer et Zenou (2002) s’intéressent au processus de
recherche d’emploi dans un cadre urbain et mettent 'accent plus particuliérement sur
I'impact de la baisse de l'information concernant les opportunités d’emploi avec la
distance au centres d’emploi. Bien qu’adoptant des hypothéses proches, les deux papiers
différent tant dans I’approche que dans 'objectif. D’un coté, Coulson et al. considére une
ville avec deux centres d’emplois et montre que I'existence de cotts relatifs a la recherche
d’emploi® et d’un différentiel de cotit d’entrée des firmes entres les deux centres suffit &
générer tous les faits stylisés du Spatial Mismatch. De I'autre, Wasmer et Zenou s’inscrit
plus dans I’étude des conséquences des différents équilibres urbains sur 1’équilibre du
marché du travail, et ce en recourant a un modéle de prospection avec détermination

endogéne du lieu de résidence des travailleurs.

Dans les deux papiers cités ci-avant, le processus d’appariement entre les emplois
vacants et les travailleurs au chomage est e représenté par une fonction d’appariement
standard® dont la forme n’est pas déterminée. Nous n’avons trouvé qu'un seul papier
consacré a la construction d’une fonction d’appariement engendrée par un processus
micro-fondé de recherche d’emploi dans un cadre spatial, Smith et Zenou (2003) *. Dans
ce dernier, les auteurs prennent pour hypothése la baisse de l'information concernant
les opportunités d’emploi avec la distance au CBD et, grace a un modéle d’appariement
couplé & un modéle de choix de localisation du lieu de résidence, concluent qu’il n’existe

que trois équilibres urbains compatibles avec cette hypothése dont deux en adéquation

5. Les cotts liés au processus de la collecte d’informations sur les opportunités d’emploi vont de pair
avec la capacité des travailleurs & se déplacer entre les zones ot les centres d’emploi se situent. La capacité
A se déplacer dépend de chaque travailleur, indépendamment de la localisation de sa résidence. Celle-ci
est considérée comme déterminée ex ante.

6. Elle est concave, croissante avec le nombre de chomeurs et le nombre d’emplois vacants et homogéne
de degré un.

7. Ce papier est un prolongement de Smith et Zenou (2001) dans lequel la dimension spatiale est
absente et qui pose les fondements du modéle et de la fonction d’appariement utilisés dans Smith et
Zenou (2003).
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avec les faits stylisés du Spatial Mismatch ®.

Ainsi, lorsqu’on parcourt la littérature théorique relative a la HSM, on constate
que la question du réle des infrastructures et des services de transport est totalement
laissée pour compte ?. Il n’existe aujourd’hui & notre connaissance aucun papier théorique
reliant directement les paramétres du systéme de transports au nombre de chomeurs et
de postes vacants dans une ville. Par ailleurs, tous les papiers de la littérature théorique
relative & la HSM prennent pour cadre géographique une ville monocentrique. Or il est
désormais nécessaire de sortir de ce cadre trop simple car, d'une part, une décomposition
plus fine de 'espace urbain est indispensable si 'on veut étudier de facon précise 'impact
des infrastructures de transport et, de I'autre, parce que les opportunités d’emploi ne
se concentrent pas en un seul ou en un nombre restreint d’endroits mais peuvent étre
localisées partout, dans des proportions variables, surtout dans des villes ou 'activité
économique ne repose pas essentiellement sur 'industrie mais sur des services marchands
et non marchands dont une grande partie ne peut étre produite et consommée que

localement.

L’objectif du présent papier est de combler ces deux lacunes, notamment en allant
plus loin dans l'analyse de I'impact de la dispersion spatiale des acteurs économiques
et des paramétres du systéme de transport urbain sur le processus d’appariement
entre les travailleurs a la recherche d’emplois et les entreprises avec des postes vacants.
L’une des contributions principales du papier consiste en la construction d’une fonction
d’appariement engendrée par un processus de recherche d’emploi micro-fondé qui se
caractérise par deux aspects novateurs : le premier étant qu’il se déroule dans une
ville décomposée en plusieurs quartiers reliés par une infrastructure de transport et le
second étant que les paramétres de cette infrastructure et ce qui en ressort en terme

d’accessibilité de tous les quartiers est pris en considération par les différents agents

8. Dans ce papier, les auteurs montrent qu’a I’équilibre, les travailleurs au chomage résident soit preés
du CBD, soit en périphérie de la ville soit les deux.
9. Quelques papiers ’évoquent trés briévement, notamment Coulson (2001).
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économiques dans leur processus de prise de décision. La fonction d’appariement ainsi
construite peut-étre utilisée pour évaluer I'impact du changement d’un des paramétres de
Iinfrastructure de transport sur le Mismatch entre les postes vacants et les travailleurs
au chomage, que ce soit & un niveau local '° ou global '!, quelle que soit la configuration

de la ville considérée.

Un second point différenciant ce papier de ce qu’on peut trouver aujourd’hui dans
la littérature théorique est que le modéle que nous y développons ne repose pas sur
I'hypothése de la baisse de l'information avec la distance aux centres d’emploi'?. En
effet, nous ne nous intéressons pas ici aux frictions liées a la recherche d’emploi ou de
travailleurs & enroler & proprement parler '3, mais nous apportons un éclairage sur ce qui
se passe une fois que l'information révélant 'existence des postes vacants est parvenue
aux travailleurs au chomage. Ce qui nous importe ici ce sont les conséquences du travail
de diffusion et de collecte d’information en terme de concurrence entre les firmes pour
les travailleurs, et entre les travailleurs pour les emplois. Un travailleur ayant fait de la
prospection est vraisemblablement au courant de plusieurs opportunités pouvant convenir
a ses aptitudes. Dans ce cas, si les signaux de productivité qu’il renvoie sont suffisamment
intéressants, les firmes qu’il a contactées doivent se concurrencer pour l'enréler. D’un
autre coté, plusieurs travailleurs au chomage peuvent étre intéressés par un méme poste
vacant et étre par conséquent en concurrence pour 1’obtenir. La concurrence est plus rude

dans un sens ou dans 'autre en fonction du ratio emplois vacants - travailleurs au chomage.

10. Au niveau d’un quartier ou d’un groupe de quartiers.

11. Au niveau de toute la ville

12. Deux raisons motivent ce choix. Le premier est que dans notre modéle il n’y a pas vraiment de centres
d’emploi (Cf. section 2) et le second est qu’en raison de 1’évolution des moyens de télécommunication, il
n’est quasiment plus nécessaire de se déplacer pour avoir des informations concernant les opportunités
d’emploi. Notons d’ailleurs que les papiers faisant hypothése de la baisse de 'information avec la distance
datent du début des années 2000 pour les plus récents. La révolution que représente aujourd’hui internet
n’était alors qu’a ses balbutiements.

13. Nous considérons qu’on parle de frictions liées a la recherche dés lors qu’on est au stade ou les
firmes avec des postes vacant diffusent cette information auprés du plus grand nombre de travailleurs,
ou lorsqu’il s’agit du coté des travailleurs d’avoir connaissance d’un nombre satisfaisant d’opportunités
d’emplois. A ce stade, les deux agents ont un intérét commun. Ce qui se passe une fois 'information
diffusée et parvenue aux destinataire reléve plutot de ’appariement.
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Sur le plan géographique, la concurrence que se livrent les entreprises et celle que se
livrent les travailleurs revétent une dimension spatiale dont 'infrastructure et les services
de transport urbain est le vecteur principal. Concrétement, les entreprises localisées dans
des zones bien desservies par les transports sont susceptibles d’attirer, a rémunération
égale, plus de travailleurs que les entreprises localisées dans des zones mal desservies.
Pour compenser ce désavantage, les entreprises mal desservies doivent faire un effort de
rémunération supplémentaire, or toutes n’en sont pas capables. Coté travailleurs, résider
dans une zone bien desservie par les transports donne accés & un plus grand nombre
d’emplois dans un périmétre de déplacement qui demeure raisonnable tant au niveau de
la distance qu’au niveau des durées et des coit des déplacements. Ainsi, les travailleurs
résidant dans les zones accessibles sont doublement avantagés : ils ont statistiquement
plus de chances de sortir du chomage et compte tenu du nombre de possibilités qu’ils
peuvent considérer, ils sont susceptibles d’avoir de meilleures rémunérations que les

travailleurs résidant dans les zones peut accessibles.

Les différentes étapes de la construction de la fonction d’appariement a laquelle nous
aboutissons tiennent compte de ces faits. Par ailleurs, la fonction que nous obtenons
satisfait ’ensemble des critéres que doit satisfaire une fonction d’appariement standard.
Enfin, les résultats que nous obtenons montrent qu’une amélioration bien pensée des
infrastructures et des services de transport peut déboucher a la fois sur la réduction du

taux de postes vacants et sur la baisse de la ghettoisation.

La suite du papier se présente comme suit. Dans la section 2 nous présentons le cadre

, . , . . .
géographique et le processus d’appariement entre firmes et travailleurs. Dans la section 3
nous présentons et détaillons ’ensemble des étapes suivies pour construire les différentes
fonction d’appariement que nous avons obtenues. Enfin dans la section 4 nous concluons

avec des remarques et des perspectives de travaux a venir.
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1.2 Modéle

Nous considérons un horizon temporel consistant en une séquence infinie de courtes
périodes et une ville fermée formée de N quartiers reliés les uns aux autres par une
infrastructure et des services de transport urbains. Notre objectif étant I'étude du
role de linfrastructure et des services de transport urbains dans 'appariement entre
des travailleurs et des postes vacants séparés spatialement et non I'étude des choix de
résidence des travailleurs et de localisation des firmes, les localisations des uns et des
autres sont prédéterminées et restent inchangées pendant suffisamment longtemps pour

étre considérée comme fixes, au moins & moyen terme.

Il est utile de rappeler que I’hypothése des cotits de relocalisation nuls, trés souvent
faite en économie urbaine et qui conduit a ce qu’a I’équilibre les localisations des différents
agents économiques soient optimales n’est pas valable dans la réalité. Les cotits monétaires
liés aux déménagements ou aux relocalisations, auxquels s’ajoutent les contraintes non
monétaires * qui leurs sont inhérentes et I’absence d’information compléte des travailleurs
et des firmes, sont autant de facteurs qui font que les choix de localisation de ces agents
dans la ville ne peuvent étre optimaux '° que par le fait du hasard. Les gouvernements et
les autorités locales peuvent, compte tenu de la vue d’ensemble qu’ils possédent, formuler
des incitations dans le but de rapprocher spatialement des firmes et des travailleurs au
chdomage, en aidant par exemple des firmes & s’installer dans des quartiers ot les taux de
chomage sont élevés. Cependant, cela ne garantit pas que les emplois créés par ces firmes
soient occupés par des travailleurs résidant dans les quartiers pour lesquels la baisse
du chémage a été ciblée, surtout dans un contexte économique marqué par une rareté

des opportunités d’emploi, rendant les travailleurs préts a se déplacer quotidiennement

14. Un déménagement est un processus couteux et les travailleurs au chomage ne peuvent souvent pas
supporter ce cout. Par ailleurs, les travailleurs au chéomage font face & une discrimination au niveau du
marché immobilier, surtout quand celui-ci est tendu, chose qui restreint considérablement leur mobilité
et les contraint a rester dans leur lieu de résidence.

Du coté des firmes, se rapprocher des zones résidentielles n’est pas toujours possible. Les différentes
réglementations et normes sanitaires et environnementales contraignent les firmes d’un certain nombre
de secteurs & étre localisées loin des habitations.

15. L’optimalité ici est au sens ou les travailleurs se localisent de facon & maximiser leurs chances de
trouver un emploi et les firmes se localisent de facon & pouvoir recruter facilement des travailleurs.
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de trés loin pour concurrencer ceux qui résident prés de ces opportunités (Voir chapitre 2).

Au vue de ces éléments, il parait clair que la fluidification des frictions causées par la
séparation spatiale des travailleurs et des firmes doit passer, tout du moins partiellement,

par une amélioration bien pensée des infrastructures et des services de transport urbains.

Au début de chaque période, on compte dans chaque quartier ¢ = 1..N , U;
travailleurs au chomage etV postes vacants & pourvoir. Seuls les travailleurs au chomage
sont concernés par la recherche d’emploi et leur prospection s’étend a tous les quartiers de
la ville. Les firmes diffusent le plus largement possible les postes a pourvoir et n’exercent
envers les travailleurs aucune discrimination basée sur leur lieu de résidence. Si un poste
vacant regoit plusieurs candidatures, le seul critére de sélection est la productivité des

travailleurs 6.

Pour exercer leur métier, les travailleurs en poste doivent se déplacer quotidiennement
de leur lieu de résidence vers les firmes qui les emploient. Ces trajets engendrent une
dépense monétaire et ont un cotit temporel. On note 6;; le cott généralisé engendré par
les déplacements domicile-travail auquel un travailleur résidant en ¢ et employé par une
firme en j doit faire face. Ce colit englobe la dépense monétaire réelle et I’équivalent
monétaire de la désutilité du temps de déplacement. Notons que les durées de ceux-ci ne
dépendent pas uniquement des distances a parcourir mais également, et surtout, de la

qualité des liaisons entre les différents quartiers.

Pour rendre compte de fagon précise de la dimension spatiale qui entre en jeu dans le
processus de recherche d’emploi et du role de 'infrastructure et des services de transport
dans 'appariement entre les postes vacants et les travailleurs au chémage, nous ne pouvons
pas faire un usage direct de la fonction d’appariement macroéconomique standard a la

Mortensen et Pissarides. Il nous est donc nécessaire d’en construire une en nous basant

16. La notion de productivité que nous adoptons ici est expliquée plus en détail ci-apres.
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sur un scénario de prospection micro-fondé. Par souci de simplification, nous supposons
que tous les travailleurs sont neutres au risque, vivent indéfiniment, sont dotés d’une unité
de travail qui ne peut étre fournie qu’a une seule firme et peuvent postuler pour occuper
n’importe quel poste vacant. Ce qui différencie un travailleur qui postule pour un poste qui
correspond a ces qualités et un autre qui postule pour un poste pour lequel il ne remplit
pas les critéres requis c’est le signal de productivité envoyé a 'employeur. Celui-ci, en plus
de sélectionner ses futurs employés en se basant sur ces signaux, s’en sert également pour
fixer les rémunération de ces éventuels futurs employés. Dans ce contexte, ’appariement
entre les emplois vacants et les travailleurs a la recherche d’emplois se fait conformément

all processus suivant :

1. Au début de chaque période, chaque travailleur au chomage est informé de
I'existence de plusieurs postes vacants. Pour simplifier les calculs a venir, nous
supposons que les firmes au sein desquelles ces postes sont & pourvoir sont
localisées dans des quartiers deux a deux distincts !”. L’information consiste en la
disponibilité effective du poste et en la rémunération offerte au travailleur s’il est
embauché. La rémunération se compose de deux parties : une partie déterministe

8 et une partie aléatoire qui

commune a tous les postes et & tous les travailleurs !
dépend de chaque couple poste vacant - travailleur postulant. La partie aléatoire
de la rémunération se détermine au regard des signaux de compatibilité et de

productivité envoyés par le travailleur a son éventuel futur employeur. Plus ceux-ci

sont positifs, plus le montant offert est élevé.

2. Une fois que les travailleurs ont pris connaissance de toutes les rémunérations
offertes par les firmes dont I'information au sujet des postes vacants leur est
parvenue, ils candidatent pour un poste au plus, celui offrant la meilleure
rémunération nette des cotits généralisés des déplacements. Néanmoins, si celle-ci

est inférieure au montant du salaire de réserve, il n’y a pas candidature et une

17. 1l est possible de garder la possibilité que le travailleurs soient informés de plusieurs offres d’emplois
dans le méme quartier. Cela est mathématiquement réalisable mais n’apporte & nos yeux aucun éclairage
pertinent sur ’analyse des mécanismes qui nous intéressent.

18. Exemple : le SMIC.
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meilleure proposition est recherchée a la période suivante. Par ailleurs, il n’y a
aucune communications entre les travailleurs. Par conséquent, ceux-ci ne peuvent

évaluer la concurrence a laquelle ils font face pour chaque emploi.

3. Coté firmes, chaque poste vacant recoit un certain nombre de candidatures. Si pour
un poste plusieurs candidatures sont recues, la firme embauche le travailleur qu’elle
percoit comme le productif, a savoir celui a qui elle offre la meilleure rémunération
et lui notifie de commencer le travail dés le début de la période suivante. Les postes
qui n’ont regu aucune candidature restent vacants et sont proposés a la période

suivante.

4. A lissue de la sélection des candidatures les travailleurs dont les signaux de
productivité ne sont pas les meilleurs ne sont pas retenus. Ils cherchent de nouvelles

opportunités d’emploi a la période suivante.

5. A la fin de chaque période, le nombre de postes pourvus et donc le nombre de
travailleurs sortis du chémage correspond au nombre de postes vacants ayant regu

au moins une candidature.

Les cott généralisés engendrés par les trajets domiciles-travail interviennent dans I’étape
2 du processus, celle ot les travailleurs sélectionnent les opportunités d’emplois auxquelles
candidater. Il s’agit d'une étape importante puisqu’elle conditionne la suite du processus.
Coté travailleurs, on peut préférer rester sans emploi car 'utilité que peut rapporter la
meilleure opportunité n’est pas suffisamment élevée pour compenser la désutilité des
trajets domicile-travail qu’elle engendre. Par conséquent, coté firmes, on risque de ne
pas avoir de candidats désireux de pourvoir les postes vacants. Dans ce cas, si les coiits
généralisés des déplacement restent inchangés, I'unique moyen pour des firmes d’élargir
leur périmétre de recrutement est d’augmenter les rémunérations qu’elles proposent ; or

toutes n’en sont pas capables.

La construction de la fonction d’appariement se fait en 3 étapes. Dans un premier
temps, nous calculons pour chaque couple de quartiers (i,7) le nombre de travailleurs

résidant en ¢ ayant été embauchés par des firmes localisées en j a la fin de chaque période.
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Cette étape est la plus compliquée et est la pierre angulaire du modéle. Par la suite,
nous utilisons les résultats de cette étape pour calculer pour chaque quartier le nombre
total de travailleurs qui ont été embauchés et le nombre total de postes vacants qui
ont été pourvus. Enfin, grace a une derniére agrégation, nous obtenons le nombre de
postes vacants pourvus dans toute la ville. Ce nombre correspond également au nombre

de travailleurs ayant trouvé un emploi dans la ville.

1.3 Les fonctions d’appariement

Nous étudions tout d’abord les conditions de candidature des travailleurs, puis le
processus de sélection des firmes, puis la probabilité qu’un poste dans un quartier j soit
pourvu par un travailleur résidant dans un quartier ¢, pour enfin aboutir aux quatre

fonctions d’appariement citées ci-avant.

1.3.1 Les candidatures

Considérons un travailleur résidant dans un quartier ¢ ayant des informations sur N
opportunités d’emplois situées dans des quartiers deux a deux distincts. Nous supposons
par souci de simplification que l'absence d’information concernant des emplois dans

quelques quartiers est aussi une information. Nous lui associons une rémunération nulle.

La rémunération a laquelle peut prétendre le travailleur pour un poste localisé en j
s’écrit
w; =w" + €
ol w* est la partie déterministe du salaire commune a tous les postes et a tous les
travailleurs et €; un terme aléatoire tiré d’une distribution de Gumbel de parameétre p et

qui refléte les caractéristiques des firmes localisées en j, en particulier leur « champ de

compatibilité » avec les qualités du travailleur.

Les trajets domicile-travail engendrent un cotit généralisé ¢;;. Ainsi, la rémunération
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nette des cotits des déplacements pour un poste en j s’écrit :
*
Uij :wj—Qij:w —Qij‘i‘Ej

Conformément a la démonstration de la partie A de ’annexe, la meilleure rémunération
nette des cotits des déplacements a laquelle un travailleur résidant en ¢ peut prétendre
s’écrit :

v; = max; (v;;) =w* —60;+n (1.1)

oll 1 est un terme aléatoire tiré d’une distribution de Gumbell de paramétre u et
0, = —ulog (Z] e_(iij) un terme qui dépend des cotts généralisés de déplacement de
1 vers tous les quartiers de la villes. Il parait assez clairement que ©; augmente avec
ces coiits. Ce terme peut ainsi étre interprété comme un indice d’isolement traduisant
la difficulté que les travailleurs résidant dans le quartier ¢ éprouvent pour se déplacer
vers les autres quartiers de la ville. Naturellement, —©; s’interpréte comme un indice

d’accessibilité du quartier <.

D’apres 'expression 1.1, I'isolement d’un quartier impacte négativement la meilleure
rémunération nette des cotlits de déplacement a laquelle les travailleurs qui y résident
peuvent prétendre. En terme de participation au marché du travail, cela peut se traduire
par des taux de chomage volontaires plus importants dans les quartiers isolés que dans
les quartiers accessibles. La raison est que pour se porter candidat pour un emploi, peu
importe lequel, une condition insuffisante mais néanmoins nécessaire doit étre remplie,
celle que 1'utilité procurée par cet emploi soit supérieure a 'utilité de rester au chomage.
Si le poste procurant la plus grande utilité ne satisfait pas cette condition, les autres

postes ne la satisfont naturellement pas non plus et le travailleur préfére rester au chomage.

D’un point monétaire, la condition nécessaire et suffisante pour qu’un travailleur
se porte candidat pour un poste est que la meilleure rémunération nette des cotits des

déplacements qu’il est susceptible de recevoir doit étre supérieure a son salaire de réserve.
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Si on note v; le salaire de réserve d’un travailleur résidant en 4, la probabilité qu’il ne

se porte candidat pour aucune des opportunités dont il est informé est 1? :

_ 'T/ifw*+®l-

P, =Pr(v; < 9;) =exp (—e z ) (1.2)

Il apparait assez nettement que la probabilité qu’un travailleur ne se porte candidat
pour aucune des opportunités d’emploi dont il est informé augmente avec I'isolement du

quartier dans lequel il réside.

Il reste maintenant & déterminer la probabilité de se porter candidat pour un poste en
j. Pour cela, la rémunération nette des cotts de déplacement qu’offre ce poste doit d'un
coté étre la meilleure (condition (i)) et de 'autre étre supérieure au salaire de réserve du
travailleur ( condition (ii)).

La probabilité qu'un poste en j offre & un travailleur en ¢ la meilleure rémunération

nette des couts des déplacements est ?° :

P;j = Pr(v; = maxy (v)) = e—“_ = exp (M> (1.3)

Par ailleurs, 1.1 reste valide conditionnellement au fait que la meilleure rémunération

nette des cotits de déplacement est celle du poste en j, d’otu :

v—w*+6,
Pr(vi; < v | v;; = maxy (vir)) = exp <—e_ n >

Conformément a ce que nous pouvions attendre, 1.3 montre que la probabilité que la
rémunération nette des cotits de déplacement recue par un travailleur résidant en 7 soit
celle venant d’un poste en j diminue quand 6;; augmente?!. La Figure 1 montre I'allure

de cette décroissance.

19. Cf. démonstartion Annexe A
20. Cf. Annexe A
21. D’apreés les propriété standards de la loi logistique
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GRAPHIQUE 1.1 — P;; en fonction de ¢;; pour différentes valeurs des autres parameétres

0.44

0.3

0.1

=
ta
e
=N
=]
=
=

Comme dans un systéme de vases communiquants, la probabilité que la rémunération
nette des cofits de déplacement regue par un travailleur résidant en i soit celle venant d’un
poste en j augmente quand les cotits généralisés des déplacements entre ¢ et les autres

quartiers augmente. La Figure 2 montre ’allure de cette augmentation.

GRAPHIQUE 1.2 — P;; en fonction de 8;; pour différentes valeurs des autres parameétres

0.44

0.3

0.1

=
[
= o
=N
=]
=
=

Enfin, la probabilité que la rémunération nette des couts de déplacement d’un poste en

j satisfasse les deux conditions nécessaires pour qu’un travailleur résidant en ¢ s’y porte
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candidat est :

By = Pr (o) = mx (0)) Pr (1 > ey = max (1))

() [ (=)
=exp| —— | |1 —exp | —e 2
0

Cette probabilité décroit quand les coiits généralisés de déplacement entre 7 et j

augmentent 22,

1.3.2 Les postes vacants

Considérons un poste vacant dans une firme localisée en j. De chaque quartier
i = 1.N, 0 < k; < U; travailleurs au chémage ont une information sur ce poste.
Rappelons qu’avoir de 'information concernant un poste vacant ne conduit pas forcément
au dépot d’une candidature. Pour qu’un poste en j recoive une candidature de i il faut

que pour au moins un travailleur de ¢ les conditions (i) et (ii) soient remplies.

Négligeons temporairement la condition (ii) et appelons candidats potentiels pour le
poste en j les travailleurs pour lesquels ce poste offre la meilleure rémunération nette des
cotits des déplacements. Nous savons grace a 1.3 que F;; est la probabilité qu’un travailleur
de 7 soit candidat potentiel pour le poste. Nous sommes ici en présence d’une épreuve
de Bernoulli dont le succés correspond & « se porter candidat » et 1’échec correspond
a « ne pas se porter candidat ». Ainsi, si nous considérons que les travailleurs agissent
indépendamment les uns des autres, le nombre de candidats potentiels de ¢ pour un poste
en j est une variable aléatoire discréte qui suit une loi binomiale de paramétres (k;; P;).
Ainsi, la probabilité que le nombre de candidats potentiels venant de ¢ soit égal & g;

conditionnellement a ce que k; de travailleurs résidant en 7 en soient informés est :

P (1= Py)™

PI‘ 4 kl -
(q ’ ) Qi!(kz’_%)'

22. Cette probabilité est le produit d’une fonction décroissante en 0;;et d’une terme positif
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Supposons maintenant que, pour le poste en j que nous considérons, nous comptons
¢; candidats potentiels de chaque quartier 7 = 1...N. Dans ce cas, le candidat potentiel
le plus & méme de prendre le poste est le candidat le plus productif. Pour déterminer
de qui il s’agit, on peut comparer en seule fois toutes les candidatures potentielles ou
bien procéder en deux étapes, la premiére étant de déterminer pour chaque quartier la
meilleure candidature potentielle qui en provient et la seconde de comparer les meilleures
candidatures potentielles entre elles. Les deux facons de faire aboutissent naturellement
au meéme résultat. Pour une question de facilité mathématique nous choisissons de

procéder en deux étapes.

Rappelons que la rémunération attribuée a un travailleur de 7 s’écrit w; = w* + ¢,.
Grace a 1.3, nous savons que conditionnellement au fait qu’il soit candidat potentiel pour
ce poste en 7, la rémunération nette des cotits des déplacements offerte & un travailleur de
iest v;; = v; = w" —O;+1 ol O; est I'indice d’isolement du quartier ¢ et 7 une réalisation
aléatoire d'une Gumbell de parameétre p. Sachant que v;; = w;; — 0,5, la rémunération

donnée par la firme a un candidat potentiel venant de ¢ s’écrit

wwzw*—@z%—é’w%—n

Par conséquent, la rémunération attribuée au candidat potentiel le plus productif
résidant en 7 est : 23

max; (w;;) = w* + Ay + plog ¢ + n; (1.4)
Avec Aij = Qij - 62
Pour que le poste soit pourvu par un travailleur de ¢ il faut, en plus du fait que

le travailleur le plus productif de i soit un candidat réel?*, qu’au moins 1'une des deux

conditions suivantes soit remplie pour chaque quartier de provenance des candidatures

23. Cf. Annexe B
24. Si la candidature la plus productive de ¢ ne donne pas lieu & une candidature effective, les autres
candidatures potentielles de 7 non plus.
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potentielles m (m # 14)° :

1. La meilleure candidature potentielle en provenance de m doit étre moins productive
que la meilleure candidature potentielle en provenance de 2. De ce fait, 'inégalité

suivante doit étre satisfaite :

Nm < Dij — Ay + p1log (¢:/qm) + 1

2. La productivité du meilleur candidat potentiel en provenance de m n’est pas
suffisamment élevée pour déclencher un candidature effective. Cela se traduit par
I'inégalité suivante :

N < Op — w* + 0y, — plog g,

Des deux conditions ci-avant, nous déduisons que, pour que le poste soit pourvu par un
travailleur résidant en ¢, il faut pour chaque quartier m # i que 'inégalité suivante soit

satisfaite :

Nm < Aij — Ay + plog (¢i/qm) + max (9, —Aj; — w* — plog q; + Uy + 0pj)  (1.5)

Reste maintenant & déterminer max (1;, —A;; — w* — p1og ¢; + Ty, + Orj)-

Sachant que le candidat potentiel le plus productif en provenance de ¢ n’est réellement
candidat pour un poste en j que si la rémunération nette des cotits des déplacements qui
lui est offerte est supérieure a son salaire de réserve, a savoir si I'inégalité n; > ©; — w* +
v; — plog q; est satisfaite, pour chaque quartier m # i les deux scénarios suivants sont

envisageables :

1. U; 4 0;; > Uy, + 0,,5. Dans ce cas, il est évident que :

max (1;, —As; — w* — plog q; + Uy + ) = 1

25. 11 s’agit 1a d’un probléme de dénombrement assez simple. Si le travailleur le plus productif de i est
réellement candidat, il est embauché dans deux cas, le premier est s’il n’y a pas de concurrence venant
des autres quartiers et le second est s’il y a des concurrents venant d’autres quartiers mais qui sont moins
productifs.
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2. U; + 0;; < Uy, + 0,,5. Dans ce cas il est impossible de déterminer immédiatement

max (7717 _Aij —w* — ,ulog q; + vm + em])

Afin de traiter le scénario 2, nous classons par ordre croissant les quartiers en fonction
du salaire de réserve des travailleurs qui y résident augmenté des cotlits généralisés
de déplacement engendrés par les trajets vers j. Pour cela, nous définissons les deux
permutations x; (i) et ¢; (k) tel quer; (i) correspond au classement du quartier ¢ et ¢; (k)
au quartier classé a la k€ position, avec {1 , ... , N} comme ensemble de départ et d’arrivée

pour les deux permutations. En cela, x; (i) et ¢; (k) vérifient les propriétés suivantes :

ki (n) < Kkj (M) <= Ty + 6, < Uy + O (1.6)

et
k=kj(m) <= m =1 (k) (1.7)

Comme ici notre intérét porte uniquement sur le cas ou la candidature la plus
productive de 7 donne lieu & une candidature effective, nous considérons uniquement les
valeurs de 7; telle que

ni + w* + plogg; — ©; > v; (18)

Si on décompose la ville de fagcon suffisamment fine, la valeur de n; +w* + plogg; — ©; peut
toujours étre comprise entre les salaires de réserve augmentés les coiits des déplacements
vers j de deux quartiers classés successivement par x;. Formellement, cela se traduit

comme suit :

de I'ensemble {1, ..., N}, on peut trouver k = k (j) tel que (7, — ©; + w* + plogg;)

appartienne a l'intervalle [%(k) + 0., k),5> Uy (k1) T 9Lj(k+1),j}-

Conformément & (8), k est obligatoirement supérieur ou égal a r; ().
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Ainsi, conditionnellement a ce que (8) soit vérifiée, le travailleur le plus productif de

1 est embauché si :

1. Pour les quartiers m tels que k;(m) < k; (i), Uinégalité n,, < A;; — Ay +
plog (¢i/qm) + mi est vérifiée.
2. Pour les quartiers m tels que k; (i) < k; (m) < k, I'inégalité n,, < A;; — A +

wlog (gi/qm) + i est vérifiée 2.

3. Pour les quartiers m tels que &; (m) > k, I'inégalité n,, < ©,, —w* +0,, — plog gm

est vérifige 7.

Ainsi, si nous considérons que les candidatures potentielles les plus productives
sont indépendantes, la probabilité que le poste soit pourvu par un travailleur de i

conditionnellement & la valeur de n; s’écrit :

Py(mig-an) = [I Prim <Ay — A+ plog (g:/gm) + ;)

m , k;(m)<k(j)
X H Pr(nm < O, —w* + 7, — plog qn)
m, H]’(m)>l_€(j)

Ce qui, aprés calculs (voir annexe B), donne

R,] (7]“ q,... 7QN> = exp (_e[sij*Aij*WiV/‘ _ 6('Lu*,l/‘/'j)/,u,) (19)

avec
Sij = plog Zm,nj(m)gié(j) qq_?eAmj/“

_ —[Om+Tm
VVjvk = TH log Zm,ﬁj(m)>/;:(j) 4m¢€ (Ot el
Pour obtenir la probabilité que le poste soit pourvu conditionnellement au nombre de

candidats potentiels de chaque quartier, il suffit d’intégrer ]Bij (Miy q, - .., qn) sur les valeurs

26. Cela correspond & la situation max (1;, —A;; — w* — plog ¢ + U + Omyj) = M
27. Cela correspond a la situation ot max (1;, —A;; — w* — plog ¢; + Uy, + Opnj) = —Ajj—w* —plog ¢+
Um + amj
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de n; supérieures a ©; — w* + v; — plog ;. Cela donne :

Bj(q,---7qN)=/ P (ni,q1, .- qn) dn;
1;>0; —w*4+v; —plog g;

Comme nous pouvons le constater, quand les coiits généralisés des déplacements entre
t et j augmentent, 'indice d’isolement ©; augmente également, chose qui conduit au
rétrécissement de l'intervalle sur lequel nous intégrons notre fonction. Et comme il s’agit

14 d’une fonction positive, cela conduit & la baisse de la valeur de I'intégrale 2.

En d’autres termes, si les cotits généralisés des déplacement entre 7 et j augmentent, la
probabilité que le poste en j soit pourvu par un travailleur venant de ¢ conditionnellement
au nombre de candidats potentiels par quartier diminue. Cette probabilité s’écrit comme

suit (démonstration en annexe B) :

~ A — Z w*—W. _9i'—Zi'—U’*+Wi—urlogqi
Pij (¢, qn) = exp (u) exp (—euj) [1 — exp (—e — )]
"

(1.10)

Ou Zl] = ,ulog (esi]'/“ —+ eAij/H).

1.3.3 Les firmes

Nous supposons que le nombre de postes vacants et de travailleurs au chémage est
suffisamment élevé pour que le nombre de travailleurs résidant en ¢ qui sont informés d’un
meéme poste vacant en j suive une distribution de Poisson de parameétre \;; = % Ainsi,
nous obtenons ’enchainement des quatre résultats suivants :

— La probabilité que k; travailleurs au chomage de 7 soient informés de ’existence
-\ k.

e Mg\
’ A : ij
d’un méme poste en j est Tl

— Sachant que le nombre de candidats potentiels conditionnellement au nombre

28. La valeur de la fonction & intégrer diminue également trés vraisemblablement avec les cotits des
déplacement généralisés. Ceci renforce notre démonstration.
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d’informés suit une binomiale et que le nombre d’informés suit une loi de Poisson,
le nombre de candidats potentiels suit une poisson de paramétre \;; P;; ?
— La probabilité qu’il n’y ait aucune candidature pour le poste et donc que celui-ci

reste vacant est

ot Py; (k;) = exp (—k;z- exp (@)) est la probabilité qu’aucun des travailleurs

informés de i ne se porte candidat pour le poste, A; = (A1;,...,Ar ) et \; =

> A b
— La probabilité non conditionnelle que le poste soit pourvu par un travailleur

résidant en 7 s’écrit

)\ )\z Pz
Tij (AJ) =e A Z H J j U (]{?1,...,]{7]\[>

(k1,-kn)>0 @

Puisque ]Bij (k1,...,kyn) décroit avec les cotits généralisés des déplacements entre i

et j, il en est de méme pourm;; (A;).

1.3.4 Les fonctions d’appariement

Pour obtenir la fonction d’appariement donnant le nombre de travailleurs résidant en
1 ayant été embauchés pour pourvoir un poste en j, il suffit de multiplier le nombre de
postes vacants en j par la probabilité que celui-ci soit pourvu par un travailleur résidant

en 7. Cette fonction d’appariement s’écrit donc
Uy Un

I est assez facile de montrer que M;; est croissante pour tous les arguments V; et U,

29. Cf. Annexe C
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concave, homogéne de degré 1, et vérifie les conditions aux bornes, a savoir :

Mij(‘/l,...,‘/j:0,...,VN,U1,...,UN):(Vi,...,VN,Ul,...,Ui:0,...,UN):0

qui traduit le fait que I'appariement est impossible dés lors qu’il n’existe aucun poste

& pourvoir en j ou aucun travailleur au chomage dans 7.

Par ailleurs, il est & noter que M;; est une fonction croissante de m;; et que celle-ci
décroit quand les couts des déplacements généralisés entre 7 et j augmentent. Ainsi M;;
décroit également quand ces colits augmentent, ce qui signifie que "amélioration de la
qualité des liaisons entre deux quartiers améliore ’appariement entre les travailleurs au

chémage résidant dans I'un et les postes a pourvoir localisés dans 'autre.

Pour obtenir le nombre de postes ayant été pourvus dans chaque quartier, nous
pouvons procéder de deux maniéres : la premiére est de sommer M;; sur 'ensemble des
7 ce qui donne la somme des travailleurs venant de chaque quartier, et la seconde est de
multiplier le nombre de postes vacants par 1 moins la probabilité que le poste ne recoive

aucune candidature. Ainsi, le nombre de postes pourvu dans un quartier j s’écrit :

MV, Vi, U, Uy) =Y My (Vi Vi, U, U)

U U
J J

Pour obtenir le nombre de travailleurs au chomage d’'un quartier ¢ ayant trouvé un
emploi il suffit de faire la somme de M;; sur tous les j. Cela donne la somme des postes

pourvus par les travailleurs de ¢ dans tous les quartiers de la ville. Ainsi, le nombre de
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travailleurs résidant dans un quartier ¢ ayant été embauchés s’écrit :

g

Mi, (Vi,... Vi, Uy, Un) = > My (i, Vi, Uy, ... Uy)
J

Enfin, pour obtenir la fonction d’appariement donnant le nombre de postes vacants
ayant été pourvus dans toute la ville, qui est également le nombre de travailleurs ayant été
embauchés, il suffit de sommer M_; sur tous les j ou M, sur tous les ¢. Ainsi, la fonction

d’appariement pour toute la ville s’écrit
M, (Vi,....Vx,Ur,...,Un) =Y M ;(Vi,...,Vx,Us,...,Uy)
J

Uy Un
I G

Et comme M ; , M; et M  sont des agrégation de M;;, elles vérifient toutes les

propriétés de croissance, de concavité et de d’homogénéité de M;;.

Ainsi, il parait immédiatement que :

— L’amélioration de la qualité des infrastructures de transport conduit & un meilleur
appariement entre les postes vacants et les travailleurs au chomage a I’échelle de
la ville.

— L’amélioration de ’accessibilité d’un quartier permet aux travailleurs résidant dans
ce quartier de mieux s’insérer dans le marché du travail et aux firmes qui s’y
localisent de mieux attirer les travailleurs pour occuper les postes vacants dont

elles disposent.
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1.3.5 Relations déquilibre du chémage et des postes vacants

Notons E; et V; respectivement le nombre d’emplois occupés et le nombre d’emplois
vacants au quartier ¢ en début de période et L; et U; respectivement le nombre de
travailleurs en poste et le nombre de travailleurs au chéomage résidents en ¢ en début de

période.

Supposons par ailleurs qu’a chaque période, chaque travailleur en poste a une
probabilité 0 non conditionnée ni & son quartier de résidence ni & son quartier de travail

de se retrouver au choémage et que le poste qu’il occupe devienne vacant.

Ainsi, a chaque période et dans chaque quartier 7 il se produit :
— OFE; postes occupés deviennent vacants et M_; postes vacants sont pourvus
— 0L, travailleurs en poste se retrouvent au chomage et M; travailleurs au chomage
sont embauchés.
A Téquilibre statique, les flux entrants et sortants de 'emploi et du chomage dans chaque

quartier ¢ se compensent. Ceci donne la relation d’équilibre du chémage du quartier ¢ :

Par ailleurs, les flux de postes vacants et de postes pourvus dans chaque quartier 7 se

compensent. Ceci donne la relation d’équilibre des postes vacants du quartier 7 :

A Téchelle de la ville, le nombre total de poste occupés qui deviennent vacants est

égale au nombre de travailleurs en poste qui se retrouvent au chémage. Ceci donne :

52@:52@

A Téquilibre statique, la compensation entre les différents flux entrant et sortant &
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I’échelle de la ville donne :
M, =6) Li=6) E

Notons que puisque M; , M ; et M  remplissent les propriétés de croissance, de
concavité et de d’homogénéité d’une fonction d’appariement standard, les équilibres

caractérisés ci-avant existent.

1.4 Conclusion

A travers un nombre assez important de papiers, ’économie urbaine évoque avec
beaucoup d’insistance les différents roles, plus ou moins importants, que les transports
urbains jouent dans le bon fonctionnement des différents mécanismes sous-jacents a
Pactivité économique dans une ville. Cependant, cette littérature manque cruellement de

papiers théoriques modélisant de facon détaillée ne serait-ce qu'un de ces roles.

C’est sur ce point que porte notre contribution. En effet, celle-ci s’intéresse au role des
infrastructures et des services de transport urbains dans le processus d’appariement entre
les travailleurs au chomage a la recherche d’emploi et les postes vacants que les firmes
désirent pourvoir. Pour ce faire, nous abandonnons ’hypothése de la ville monocentrique
en faveur d’'une décomposition en plusieurs quartiers reliés par les transports urbains.
Dans ce cadre géographique, nous recourons & un processus de recherche micro-fondé
pour construire une série de fonctions d’appariement : la premiére donnant le nombre de
travailleurs résidant dans un quartier ¢ ayant pourvu un poste localisé dans un quartier
7, la seconde donnant le nombre total de postes pourvus dans un quartier, la troisiéme
donnant le nombre de travailleurs résidant dans un quartier ayant été recrutés et la

quatriéme donnant le nombre total de postes ayant été pourvus dans I’ensemble de la

ville 30,

Les différentes fonctions obtenues montrent qu’une amélioration des infrastructures

30. Qui est également le nombre de travailleurs qui y ont été recrutés.
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et des services de transport conduit a un meilleur appariement entre les travailleurs et
les firmes, que ce soit au niveau du quartier qu’au niveau de la ville dans son entiéreté.
Et comme toutes les fonctions obtenues remplissent les conditions de croissance et
d’homogénéité d’une fonction d’appariement standard et qu’elles vérifient les conditions
aux bornes, il est possible de caractériser les équilibres de chomage et d’emplois vacants

au niveau de chaque quartier ainsi qu’au niveau de toute la ville.

Par ailleurs, n’ayant imposé aucune restriction sur la forme de la ville, les fonction

obtenues peuvent étre utilisées méme pour des villes dont les structures sont complexes.

Enfin, notons que dans le modéle présenté ici, nous traitons de fagon détaillée un
aspect trés souvent négligé dans la littérature relative au Spatial Mismatch et aux
appariements dans le marché du travail, & savoir la concurrence pour les emplois et
pour les travailleurs. L’amélioration des infrastructures de transport permet certes
aux travailleurs d’élargir leur périmeétre de recherche d’emploi et de considérer des
opportunités qui n’étaient pas dans le champs de leur possibles jusqu’alors, mais de
cet élargissement, ils entrent et se retrouvent en concurrence pour les emplois avec un
nombre plus importants de travailleurs qu’auparavant. Du coté des firmes, le fait que
les travailleurs puissent considérer un plus grand nombre d’opportunités les poussent a
fournir un effort de rémunération supplémentaire pour éviter que les meilleurs d’entre

eux soient embauchés par des firmes concurrentes.

Ainsi, au sortir de ce processus de sélection plus concurrentiel et plus rude, les paires
travailleurs-firmes formées sont de meilleure qualité et de ce fait, leur productivité est
meilleure. A terme, cela est susceptible d’engendrer la création de nouveaux emplois
et d’aboutir a un équilibre emploi-chémage meilleur que celui que 'amélioration de

I’appariement seule induit.

Pour conclure, le travail entrepris dans ce chapitre est le premier d’une série de
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travaux a venir visant a le compléter. Nous envisageons notamment d’étudier 'impact
des infrastructures et des services de transport sur le choix des lieux de résidence des
travailleurs et sur leurs salaires de réserve. Ainsi, nous obtiendrons un ensemble cohérent
fait de modeéles imbriqués les uns dans les autres permettant d’étudier une grande part
des implications qu’induirait des modifications dans les transports urbains sur le marché

du travail et sur le marché immobilier urbains.
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1.A Annexe
1.A.1 Quelques propriétés de la loi de Gumbell
Soit {{p1 , ... , pr}} un ensemble de variables aléatoires tel que pour tout i, p; = a;+¢€;

avec a; une valeur déterministe et ¢; une variable aléatoire tirée d’une distribution de

Gumbell de paramétre u. Les trois propriétés suivantes sont vérifiées :
1. max; (u;) = Ly + 1 avec :
() Lo = plog (3, %),
(b) n est un terme aléatoire tirée d’'une Gumbell de paramétre pu.
2. Pr{p =max; (1)} = exp%
3. Conditionnellement au fait que p; = max; (p;), p; = exp% -+ 7 avec 1 un terme

aléatoire tiré d’'une Gumbell de paramétre p

Preuve de 1 :

Principe : Si nous prouvons que Pr(e < z) = exp (—6_%) cela équivaut a prouver

que € — a = n suit une Gumbell de paramétre u

Démonstration :
Pr{max (uy , ... , uy) <v} = Pr{max(a; +e¢1, ..., ar +¢e7) <v}
= Pr(a1+e; <v)Pr(ag+ex <v)..Pr(a;+e; <)
= Pr(es<v—ay) ... Pr(e; <v—ay)
_v—aq _v—ary
= exp (—e z ) .. €Xp (—e z )
) a1 ar
= exp(—e u(eu—k...—l—eu))
_v—Lg
= exp (—e z )
Ainsi, 7 = max (g1 , ... , ur) — L, est une variable aléatoire tiré d’'un Gumbell de

paramétre p.

Par conséquent, max (pq , ... , puy) = Lo + 1.
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Preuve de 2 :

Sans perte de généralité nous calculons Pr (max (ug, ..., ur) = uy).

Nous posons L; = plog (Eé:Q e%).

Pr{max (ug,...,ur) = u1 } =

Pr{max (ug, ..., u,) < u1} = Pr{max (ug, ..., up) <uy < +00} =e # = ———
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L, fv—a1 a1 _ a1

v—ay _f1 _a1 ay Ly
w w "
=o€ € ern +e
v—aq 4
(S
€1=—00

Pr {max (ug, ...,ur) < u; < v}
Pr{uly +n<ai+e <v}
Pri{n<e +a—plyete <v—a}
JETm [T () £ () deadn
[ fla) F(e +ar— Ly)de

€1=—00
v—ay _c _f _ef1tay—Ly
fquooe wexp(—e ® Jexp (—e D deq
f

v—a _f1 _f1 _a1—Ly
1 ! e mexp (—e z (1+6 2 ))del

pnJeg=—o0

v—a _f € _a1 Ly
R uexp(—e u(l—i—e #eu))del

Hm JeE=—00

a
——oo € M€ n exp

€1 ay—Ljq
e m (1+e z ) Xp

a1—La _v—ag Th—g01-ak
e # exp|—e & 1+e [z

aj—Lq v [ a1 a) Th=p % —91
e » exp|l—e »|ler +ere "
a1—La _ v E;;:1 ap—al
e » exp|—e # (e z

aj—Lg a1
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1.A.2 Démonstrations de quelques résultats dans le chapitre
Preuve de I’équation 1.4 :

Supposons que, dans chaque quartier 7, il y a ¢; candidats potentiels. La rémunération
de chacun ces candidats s’écrit :

k * k
wij:w —@14'9%]"‘772

ot nF est la valeur du terme aléatoire pour le candidat k = 1,..., ¢

Pour trouver la rémunération du candidat potentiel le plus productif du quartier il
suffit de calculer max;, (w* —0; +0;; + nf’)

D’aprés la propriété (1) de 'annexe A nous avons :

“’*_@i"'eij

maxy (w* — ©; + 65 +nf) = plog [ > e = |+,
k

w*7®i+9ij
= plog (qie ¢ ) +

=w" 4+ Aj; + plog g; + n;

Avec Aij = Qij — @1

Preuve de I’équation 1.9 :

Py (0isq, - an) = [T Pr(nm<Ay—Apy+plog(qi/gm) +mi)
m 5 1 (m) <k ()

X II Pr (nm, < O, — w* + 0y, — ploggp,)
m , ki (m)>k(4)
A=A itulog(ag/am)+n;
= I exp <e_ " >

m 5 i (m)<k(j)

_Om—w 4T, —ploggm
X I1 exp (—e "

m , ki (m)>k(5)

= exp (_ Zm s (m)<FG) e~ [Dij=Amj+plog(ai/am)+mil/ 1 _ Zm s (m)>E () o—[Om—w +T, —pilog qm]/u)
ki (m)< R

= exp (_e—[Am-&-mJ//t me(m)g(j) %eAmj/u S qme—[e,ﬂ,+m]/u)

m, ki (m)>k(j)
- exp (_e[sij*Aij*m‘]/# — e(w**Wj)/#)
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Avec

Si,j = K lOg Zm,}{j (m)<k(j) qq_T:eAmj/M
‘/‘/tjvk g —M ]_Og Zm,fij (m)>];‘(_]) qm€7[®m+ﬁm]/u

Démonstration de I’équation 1.10 :

e~ M/ M exp (_ (1 + e(SiJ*AiJ)/“) e*"i/“) dn;
i>0;—w*+7;—plogq;

e~/ exp (_e—(m—ziﬁaij)/#) dn;
i20;—w*+v; —plogq;
=p lexp —e(w =W5) /1) o(Aij—Zi5)/n

% / e_(ni_Zij+Aij)/F‘ exp (_e_("li_zij"'Aij)//‘) dn;
Ni—Zij+08i;20,5—Z;;—w*+v;—plogq;

= exp (76(“’**‘”.7‘)/“) e(Bij=Zij)/n [1 —exp <,e*(97‘,j*2ij*w*+irulog qi)/u)]

Ou Z;; = plog (GSij/N + eAij/,U«>.
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1.A.3 Le nombre de candidats potentiels suit une Poisson de

paramétre \;;F;;

Démonstration du fait que le nombre de candidats potentiels suit une Poisson de

parameétre \;; F;;

Rappelons que

;!

—qu 1— P, ki—q;
ai! (ki — )" ( i)

Pr (potentiels; = q; | informés; = k;) =
Or

Pr (potentiel = q;) = ZPr (potentiels; = q; | informés; = k;) x Pr (informés; = k;)
k

k;! o\
— Z—P% (1— Pyt ﬁe_)‘“

ki—qi yki—qi DG
= Bg) AT PG

o) A
k (kl q¢)' qi-
i ki—qi
— i <Pij)‘ij>q Z((l — Pj) Nij) ¢
S VAL ]
Or Z% est la décomposition en série entiére de el =Fi)ris
k 1 )"
D’ou
PiiAij)*" "~
Pr (potentiel = ¢;) = 6””#6(1—3;)/\”
di:
— _(RJAW)(]Z efpij)\ij
q;!
CQFD
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Chapitre 2

Le projet du Grand Paris et I’emploi en

Ile-de-France

2.1 Introduction

Améliorer I'accés a I'emploi et désenclaver les quartiers avec des taux de choémage
élevés font partie des objectifs majeurs du projet du Grand Paris. La construction de
la nouvelle infrastructure de transport urbain, le Grand Paris Express (GPE), s’inscrit

complétement dans cette logique.

A long terme, 'amélioration de 'accessibilité globale qu’induira la mise en service
du GPE dans I'IDF aura un impact trés important sur I’ensemble du marché du travail
francilien, que ce soit du coté des travailleurs ou de celui des employeurs. En effet, les
travailleurs au chémage pourront élargir leur périmeétre de recherche d’emploi et ceux qui
sont déja en poste pourront sonder des entreprises plus éloignées de leurs domiciles en
quéte de meilleures rémunérations. De ce fait, 'offre de travail proposée aux entreprises
sera plus large, chose qui leur permettra d’un coté de pourvoir plus facilement les postes
vacants dont ils disposent et de 'autre, de recruter des travailleurs plus productifs car

choisis parmi des échantillons plus larges.
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L’impact des infrastructures de transport sur les marchés locaux du travail et plus
précisément sur les travailleurs peu qualifiés résidant dans des quartiers mal desservis
par les transports en commun, est depuis longtemps soulignée en économie urbaine avec
la littérature sur le « spatial mismatch ». Cependant, la grande majorité des papiers
empiriques traitant de cette question sont relatifs a des métropoles américaines. Les

études appliquées a des villes situées dans d’autres continents restent relativement rares *.

L’objet de ce chapitre est de tester I'impact de la performance du systéme de
transport public de 'IDF et de l'offre proposée aux franciliens sur les taux de chomage
observés dans les différentes zones 2de la région. Pour ce faire, nous calulons pour chacune
d’elles un indice d’accessibilité aux emplois en adoptant une formulation similaire a
celle d'un modéle gravitaire et des indices de concurrence spatiale pour les emplois
situés a différentes durées de déplacement. Par la suite, nous utilisons ces indices comme
variables explicatives dans l’estimation de modéles économétriques tenant compte de
I’autocorrélation spatiale qui existe entre les taux de chomage observés dans les diférentes
zones®. Notons que les papiers empiriques traitant duu « spatial mismatch » utilisant des
techniques tirées de ’économétrie spatiale sont extrémement rares. Il n’en existe a notre
connaissance qu’un seul, celui de Duguet, L’'Horty et Sari ( 2009) portant également sur

I'IDF.

Nous mobilisons dans ce travail des données issues du recensement de 2012, des
données issues de I’'Enquéte Globale transport 2010 et les données MODUS fournies par
la Société du Grand Paris. Celles-ci livrent, entre autres, des informations relatives aux
durées des déplacements actuelles entre tous les couples de zones et ce que devraient étre
ces durées une fois le GPE mis en service. En plus de leur utilisation pour I'estimation
économétrique des paramétres de notre modéle spatiale, les données MODUS nous ont

servi pour calculer les gains d’accessibilité qu’entrainerait la mise en service du GPE

1. Une revue détaillée de la littérature empirique est présentée dans la deuxiéme section

2. La définition de ce qu’est une zone est fournie dans la section sur la présentation des données
utilisées.

3. Cf. section 3
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pour chacune des zones et leurs conséquence en termes de baisse du chomage.

La suite du chapitre se présente comme suit : la section 2 présente une revue de la
littérature empirique relative au spatial mismatch, la section 3 les données et les faits

stylisés, la section 4 les estimations économétriques et la section 5 les simulations.

2.2 Littérature

L’économie urbaine s’intéresse depuis longtemps aux conséquences de la dissociation
spatiale entre lieu de résidence et lieu de travail sur les marchés locaux du travail. En
1968, KAIN expliquait déja que les résultats défavorables sur le marché du travail dont
souffre la population afro-américaine sont en grande partie imputables & la déconnexion
entre les quartiers en centre-ville dans lesquels cette population est restée piégée et les
entreprises embauchant les travailleurs faiblement qualifiés qui se sont relocalisées dans
les banlieues. On parle alors de “spatial mismatch”. Les systémes de transports jouent
un role important dans cette déconnexion, car ce sont eux qui déterminent le degré de

dissociation entre lieu de résidence et lieu de travail.

La littérature empirique relative au « Spatial Mismatch » est abondante *. Cependant,
la trés grande majorité des travaux qui s’y rapportent sont relatifs aux grandes villes des
Etats-Unis. Les études portant sur des villes d’ailleurs sont relativement rares. Notons

tout de méme un intérét grandissant envers I’étude de la question dans les villes Chinoises

(SUHONG et al. 2013).

Quant aux villes européennes, le peu de travaux existant arrivent a4 des conclusions
contrastées. ASLUND et al. (2010) et FIELDHOUSE (1999) concluent a l'existence
d’un effet positif de la densité d’emploi de la zone de résidence des réfugiés politiques

(ASLUND) et des populations originaires du Pakistan et du Bangladesh (FIELDHOUSE)

4. Une revue détaillée de la littérature théorique relative & la question est présentée dans le premier
chapitre.
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sur leur insertion dans le marché du travail. MATAS et al. (2007) montrent qu’a Madrid et
Barcelone I'accessibilité aux emplois des travailleurs peu qualifiés a des effets positifs sur
la probabilité qu’ils soient en poste. Comparant Bruxelles et Paris, DUJARDIN (2008)
affirme que le spatial mismatch n’est pas vraiment un probléme et qu’a Paris il y a méme
une corrélation positive entre la densité des emplois et le chomage. Ce constat est appuyé
par GOBILLON et al. (2007 et 2011), qui affirment que la densité de ’emploi dans un
rayon de 45 minutes n’a aucune incidence sur la probabilité qu’un individu inscrit dans
les listes de PANPE retourne vers I'emploi. Que ce soit dans le papier de Dujardin ou
dans ceux de GOBILLON;, la plus grande part du taux de chomage est imputable a la
ségrégation résidentielle. Enfin, DUGUET et al. (2009) nuancent ces résultats puisqu’ils
montrent qu’un meilleur taux de motorisation et qu'une part plus importante d’emplois
a 45 minutes en véhicule privé ou en transports collectifs peut contrebalancer les effets de

la ségrégation.

2.3 Données et faits stylisés

2.3.1 Données

Nous recourons pour effectuer nos analyses et nos estimations a trois sources de
données. La premiére est la base emploi et population active dans sa version de 2012.
Cette base de données fait partie d’un ensemble de bases construites a la suite du
recensement de la population® de 2012. Elle fournit, pour chaque commune du pays, la
population totale, le nombre de chémeurs, la population active et sa répartition entre 6
catégories socioprofessionnelles %, Coté emplois, la base renseigne sur le nombre de postes
par catégorie socioprofessionnelle dans chaque commune. Pour Paris, Marseille et Lyon,

I’ensemble des informations est fourni au niveau de 'arrondissement.

La deuxiéme source de données que nous mobilisons est ’ensemble des bases issues de

5. France métropolitaine et département d’outre mer
6. Agriculteurs ....
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I'Enquéte Globale Transport 2010 (EGT 2010). Cette enquéte succéde a celles de 1976,
1983, 1991 et 2001. Les différentes EGT constituent la source principale d’informations
sur les pratiques de déplacement des habitants de la région Ile-de-France. Pour les
besoins de celle de 2010, des entretiens ont été menés aupres de 18000 ménages, soit
43000 personnes. Plus de 143000 déplacements ont été recensés pour différents motifs
et effectués via différents modes. Chaque déplacement est décomposé en trajets. Par
exemple, pour une personne qui se rend de son domicile a son lieu de travail en métro et
qui doit marcher de chez elle a la station de métro puis de la station de métro a son lieu

de travail, trois trajets sont comptabilisés.

L’enquéte est organisée en 4 questionnaires, chacun débouchant sur trois bases de
données, correspondant respectivement aux déplacements effectués en semaine, a ceux
effectués le samedi et a ceux effectués le dimanche. Le premier questionnaire porte sur
les caractéristiques du ménage : le niveau de ses revenus, les équipements en moyens de
déplacements dont il dispose (voitures - deux roues - vélos ), le type du logement qu’il
occupe, sa localisation... Le second questionnaire est dédié aux informations relatives
aux personnes qui composent le ménage : leur age, leur sexe, leur niveau d’étude, leur
occupation principale, leur CSP, leur possession ou non d'un permis de conduire, d’un
abonnement aux transports collectifs ou aux vélos en libre service (VLS)... Le troisiéme
questionnaire est relatif au déplacements. Pour toutes les personnes du ménage de 5 ans
et plus, tous les déplacements effectués la veille de ’entretien sont recensés et caractérisés
par leurs lieux d’origine et de destination, leurs durées ainsi que leurs motifs de réalisation
(travail, études, achats, loisirs...). Le quatriéme et dernier questionnaire porte sur les
trajets, 'objectif étant de détailler chaque déplacement en décrivant I’enchainement des

modes de transport utilisés pour étre effectué.

L’organisation de I'enquéte et des différentes bases qui en découlent est schématisée

dans la figure 2.1.
L’'un des avantages de I'EGT 2010, et non des moindres, est la finesse de la
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GRAPHIQUE 2.1 — Organisation de 'EGT 2010

Organisation de la base de données EGT 2010
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géolocalisation des principaux lieux d’intérét. En effet, les lieux de résidence ainsi que
les lieux de départ et d’arrivée de chaque trajet sont repérés a 'aide d’un carroyage de
100m sur 100m. Cela permet un couplage assez précis entre les données issues de 'EGT

et celles issues d’autres sources.

Enfin, la troisiéme source de données que nous mobilisons est ’ensemble des bases
issues du modéle MODUS (MOdéle de Déplacements Urbains et Suburbains) v2.2
fournies par la Société du Grand Paris (SGP) dans le cadre du travail pour lequel elle a

mandaté notre laboratoire 7.

MODUS est un modéle de déplacements en 4 étapes, estimé et utilisé par la Direction
Régionale de I'Equipement et de I’Aménagement de I'Tle-de-France afin d’étudier le
fonctionnement du systéme de transport dans la région et d’évaluer I'impact des projets

d’infrastructures et des politiques publiques affectant son systéme de transport.

Dans MODUS, le territoire francilien est décomposé en 1289 zones. Ce zonage a
été réalisé en se basant sur 'EGT 2001, le Recensement Général de la Population de
1999 et l'occupation du sol. Les communes et les arrondissements les plus denses sont
ainsi désagrégés en plusieurs zones et les communes les moins denses sont regroupées
en zones intercommunales. A titre d’exemple, Paris intramuros est décomposée en 111
zones, tandis que la plupart des communes de la grande couronne ont fait 'objet d’un

regroupement.

Parmi les données qui ont été mises & notre disposition par la SGP nous mobilisons :
— La matrice des flux : y figurent pour chaque couple zone de départ - zone d’arrivée
le flux de déplacements tous modes confondus, le flux en véhicules privés, le flux

en transport en commun et le flux en « modes doux » en heure de pointe matinale

7. Cf. Introduction
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— La matrice des durées des déplacements en véhicule privé : elle fournit pour chaque
couple zone de départ - zone d’arrivée la durée® nécessaire pour rallier les deux
zones en véhicule privé en heure de pointe matinale.

— La matrice des durées des déplacements par les transports en commun : elle fournit
pour chaque couple zone de départ - zone d’arrivée I’ensemble des détails en rapport
avec les déplacements entre les deux zones par les transports en communs en heure
de pointe matinale. On peut ainsi y trouver la durée totale du déplacement, le
temps passé en véhicule et le temps passé hors du véhicule .

Notons que la Matrice des flux est un output de MODUS et que les deux matrices de
durées sont issues de simulations réalisées grace a des logiciels de cartographie et de

détermination d’itinéraires.

Notons également que les données MODUS contiennent un fichier cartographique
décrivant le zonage et que ’EGT contient un fichier cartographique décrivant le caroyage.

Ces deux fichiers sont & la méme échelle, donc parfaitement superposables.

2.3.2 Faits stylisés

Nous présentons ici une série de statistiques descriptives calculées a partir des trois
sources de données. Le découpage spatial retenu ici est celui du zonage MODUS en raison
de la disponibilité des durées des déplacements calculées sur cette base. Les données issues
du recensement 2012 y sont rapportées en procédant comme suit :

— Pour les zones qui sont des regroupements de communes il a suffi de sommer des
valeurs de chacune des variables dans les communes concernées pour avoir leurs
valeurs pour la zone en question.

— Pour les zones qui constituent des subdivisions de communes, nous avons pris

comme valeur de chacune des variables la valeur de cette méme variable dans les

8. Il s’agit de la durée des déplacements de centroide & centroide. Les durées des déplacements
intra-zonaux sont considérée égales a 0.

9. Temps de marche pour atteindre la station de métro, 'arrét de bus ou la gare sncf - Temps de
correspondance entre deux trajets en TC
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communes auxquelles les zones appartiennent, divisées par le nombre de zones

constituant ces communes.

Les disparités des niveaux des taux de chémage en Idf

En 2012, I'Idf affichait un taux de chémage « moyen » de 12,05% '°. Ce taux n’est
pas uniformément distribué dans la région. Au contraire, les différences enregistrées d’une
zone a 'autre sont trés palpables. Le Tableau 2.1 donne le taux de chémage moyen par
département et la Figure 2.2 illustre la distribution spatiale des taux de chémage dans la
région.

TABLEAU 2.1 — Taux de choémage par département en IDF (%) - Année 2012

Département Chomage moyen | Ecart type | Minimum | Maximum
Paris (75) 11 1 8 16
Seine et Marne (77) 8 3 2 29
Yvelines (78) 7 2 0 19
Essone (91) 7 2 2 22
Hauts-de-Seine (92) 10 3 6 19
Seine-Saint-Denis (93) 17 4 7 26
Vale de Marne (94) 11 3 6 17
Val d’Ooise (95) 9 3 0 23

Les départements les plus touchés par le chémage sont la Seine-St-Denis (93) le Val
d’Oise (95), le Val-de-Marne (94) et les Hauts-de-Seine (92). La concentration de taux de
chdomage trés élevés dans la plupart des communes de Seine-Saint-Denis et au sud du Val
d’Oise a déja été relevée par Selod et Gobillon (2007) en se basant sur les données du
recensement de 1999. Comme on peut le constater sur la figure 2.2, les taux de chomage
sont généralement beaucoup moins élevés dans 'ouest et le sud de la région que dans

'est et le nord ''. Ils sont particuliérement élevés dans un ensemble de communes formant

10. Taux calculé en utilisant les données du recensement. La définition du taux de chomage retenue ici
est le ratio de la population au chomage sur la population active.
11. La distribution des revenus des ménages suit un schéma peu ou prou identique & celui des traux de
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une sorte de croissant allant du nord-est de la petite couronne & son versant sud-est. A
Iopposé, ils sont plutdt faibles dans la quasi-totalité de I’Ouest et du Sud de la grande
couronne, ainsi que dans une ceinture située entre I’Est de la petite couronne et I'extrémité
Est de la grande couronne. De ce fait, la répartition spatiale des taux de chomage en Idf

fait preuve d’une forte autocorrélation spatiale positive '?

GRAPHIQUE 2.2 — Distribution des taux de chomage en Idf
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[0.146:0.268]

ERET]

Les disparités de taux de chomage entre les zones peuvent s’expliquer d’une part
par les différences de leurs caractéristiques intrinséques en terme de densité d’emploi et
de qualité d’infrastructures de transport facilitant ’accés aux opportunités d’emplois
aux populations qui y résident et de l'autre, par les différences des compositions

socioprofessionnelle de ces populations.

Nous présentons dans la suite de cette section des statistiques et des cartes montrant

les disparités des compositions socioprofessionnelles des différentes zones ainsi que les

chomage. Cf. Annexe.
12. Les différents tests d’autocorrélation spatiale effectués, dont quelques uns présentés par la suite, le
confirment,
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différences d’accessibilité aux opportunités d’emplois des populations qui y résident ; nous
nous intéressons également a I’ampleur de la concurrence a laquelle elles doivent faire face

pour des postes situés a différentes durées de déplacement.

Disparité de la répartition spatiale des travailleurs hautement qualifiés et

faiblement qualifiés

Nous considérons comme travailleurs hautement qualifiés les artisans, les commercants,
les chefs d’entreprises, les cadres et les professions intellectuelles supérieures; et comme
travailleurs faiblement qualifiés les employés et les ouvriers. Nous ne prenons pas en
compte les agriculteurs car leur part dans la population active est trés faible. Quant aux
professions intermédiaires, nous ne les faisons pas apparaitre explicitement, pour éviter

la colinéarité des variables indépendantes lors de I’estimation économétrique.

La figure 2.3 montre la répartition géographique des travailleurs faiblement qualifiés
sur le territoire francilien. La répartitition géographique des travailleurs qualifiés en est,

a peu de choses prés, le négatif 13.

13. La carte présentant la distribution spatiale des travailleurs qualifiés est présentée en Annexe.
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GRAPHIQUE 2.3 — Distribution spatiale des travailleurs faiblement qualifiés
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Globalement, les zones situées dans Paris et dans 'ouest de I'Idf présentent les taux
de travailleurs hautement qualifiés les plus élevés tandis que les zones du nord et de
I'est de la région sont caractérisées par la présence d’une forte proportion de travailleurs
faiblement qualifiés. C’est en particulier le cas de la Seine-St-Denis, des zones du Sud-est
du Val-d’Oise, d’une part non négligeable des zones du Val-de-Marne et des zones situées
dans 'extrémité Est de la région, ol les taux de travailleurs faiblement qualifiés sont les

plus élevés.

Disparité de la densité d’emplois et du nombre d’emploi accessibles a 45

minutes

La figure 2.4 montre la dispartité de la répartition des emplois au sein du territoire
francilien.

Les zones situées dans Paris et la petite couronne comptent le plus grand nombre
d’emplois. Du fait de la forte concentration géographique des emplois au centre, les

populations de ces zones sont également celles qui ont accés au plus grand nombre de
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GRAPHIQUE 2.4 — Distribution spatiale des emplois en IDF
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postes a 45 minutes de trajet par les transports collectifs. Cependant la majorité de ces
zones enregistrent des taux de chomage trés élevés. Bien que cela n’aille pas a ’encontre
de I'hypotheése du spatial mismatch puisque celle-ci stipule qu’un éloignement des centres
d’emploi conduit & une hausse du chémage mais nullement qu’une proximité a ces centres

induit une baisse du chomage, il n’en demeure pas moins contre-intuitif.

Ce phénomeéne s’explique par le fait que les habitants des zones souffrant de taux de
chomage élevés doivent, en plus d’étre faiblement qualifiés, faire face a une concurrence
de travailleurs préts a se déplacer de beaucoup plus loin. Cela va a ’encontre d’une idée
fréquemment citée en économie des transports, celle de I'existence d’une distance ou d’'une
durée de déplacement seuil au-dela de laquelle on ne se déplace pas pour travailler. Nous
nous assurons de I’absence d’un tel seuil en IDF en calculant un indice d’accessibilité aux
emplois pour chacune des 1289 zones. Cet indice est construit sur la base d’une fonction
de friction faisant intervenir pour chacune des zones les durées de déplacement nécessaires

pour atteindre chacune des autres.
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GRAPHIQUE 2.5 — Courbe de Lorenz population-emploi
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Mesurer la dissociation entre emploi et lieu de travail

Il y a une forte dissociation entre emploi et lieu de travail en Idf. On peut la faire
apparaitre en tracant une courbe de Lorenz reliant le pourcentage de population cumulée
en abscisses et le pourcentage d’emploi cumulé en ordonnées, les communes étant triées
par valeurs croissantes de leur taux d’emploi. La Figure 2.5 présente cette courbe pour
I’ensemble de la population. Rappelons que, quand les deux répartitions sont identiques,
la courbe de Lorenz se confond avec la diagonale principale. C’est loin d’étre le cas ici.
Nous avons également tracé les courbes de Lorenz pour trois sous-populations : les qualifiés
(PCS 2 et 3), les professions intermédiaires (PCS 4) et les peu qualifiés (PCS 5 et 6). Elles
ne sont pas représentées ici car, dans les trois cas, la courbe obtenue est trés similaire a
la courbe générale.

La courbe de Lorenz ne fournit pas de mesure de la dissociation entre répartitions
géographiques de la population et de 'emploi. Pour mesurer cette dissociation, nous

utilisons deux indices. Le premier est I'indice de Gini, directement associé a la courbe
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TABLEAU 2.2 — Mesures de dissociation entre population et emploi

Gini | Isard
Ensemble 0,35 | 0,48
Qualifiés 0,38 | 0,52

Prof intermédiaires | 0,38 | 0,54
Peu qualifiés 0,36 | 0,51

de Lorenz. Le second est I'indice d’Isard, égal a la somme des différences absolues entre
la part de chaque localisation dans la population et sa part dans ’emploi. Rappelons
que cet indice s’interpréte comme la part de la population (ou de 'emploi) qu’il faudrait
déplacer entre zones géographiques pour que les deux répartitions deviennent identiques.
Le Tableau 2.2 donne les résultats de ce calcul pour I’ensemble de la population et pour
chacune des sous-populations que sont les qualifiés, les professions intermédiaires et les
non qualifiés.

Avec des valeurs comprises entre 0,35 et 0,38 pour I'indice de Gini et entre 0,48 et 0,54
pour l'indice d’Isard, les niveaux de concentration mesurés par ces indices sont élevés : pour
revenir & une absence totale de dissociation, il faudrait déplacer environ la moitié de la
population (ou des emplois). De plus, on ne voit pas apparaitre de différences significatives
entre niveaux de qualification. Mesurée ainsi, la dissociation entre emploi et population
n’est ni plus forte ni plus faible pour les non qualifiés que pour les qualifiées. Il faut
cependant nuancer ce constat pour deux raisons. D’une part, les deux mesures utilisées
ici sont non géographiques car elles ne tiennent pas compte des distances entre les zones
bien pourvues en population et celles qui sont bien pourvues en emploi. D’autre part,
a niveau de dissociation identique, les cotlits et les temps de transport induits par cette

dissociation ne pésent pas forcément de la méme maniére sur les deux populations.

Dissociation entre emploi et lieu de travail et accessibilité

Pour aller plus loin, il faut utiliser des mesures d’accés a ’emploi. Plusieurs d’entre
elles sont utilisées dans la littérature empirique ayant pour objet I’estimation de I'impact
de la déconnexion spatiale entre lieux de résidence et centres d’emplois sur le chomage.

Dans les papiers traitant de 'IDF, les mesures utilisées sont les indices de dissimilarité de
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DUNCAN et DUNCAN (SELOD et GOBILLON 2007), la part d’emplois & 45 minutes
des communes dans I’emploi total de la région (SELOD et GOBILLON 2007 - DUGUET,
L’HORTY et SARI 2009) et le quotient du nombre d’emplois dans un périmétre de

20 kilomeétres autour d’'une commune sur la population active dans ce méme périmétre

(DUGUET, L’HORTY et SARI 2009).

Nous proposons dans ce chapitre une autre mesure, basée sur I’estimation
économétrique du degré de dissociation entre lieux de résidence et lieux de travail. Nous
partons d’une formulation simple, similaire & celle d’'un modéle gravitaire. ’IDF est
découpée en 1289 zones et la durée de déplacement entre les zones m et n est égale a
dypmn. Pour une personne résidant en zone n, 'utilité de travailler dans la zone m dépend
du nombre d’emplois disponibles dans cette zone, du coiit de déplacement entre les zones
m et n, lui méme fonction de la distance d,,,, et d’'un terme aléatoire. En faisant les
hypothéses standards qui sont a la base du modeéle logit, on obtient I’expression traduisant

la probabilité qu’'un résidant de n travaille en m suivante :

exp (alnEy, + f (dpm))
>_;jexp (alnEj + f (dn;))

Pr,.,. =

ou E,, est le volume d’emplois disponibles en m et f(d,m,, ) une fonction de friction.
Plutot que de fixer a priori la forme de cette fonction de friction, par exemple en faisant
le choix classique f(dp,) = In (dp,), nous préférons une approche basée sur Pestimation
de fonctions splines. Cette approche plus souple permet de mieux cerner la forme de la
fonction de friction, et notamment de vérifier 'argument souvent avancé comme quoi il
y aurait un seuil au-deld duquel le volume des déplacements s’effondre (ce seuil serait

d’environ une heure).

L’estimation de ce modéle a nécessité 'utilisation simultanée des trois sources
de données décrites ci-dessus. Le modéle est régressé en utilisant ’ensemble des

observations relatives aux déplacements des travailleurs en activité figurant dans

o8
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PEGT 2010. Les informations sur ces déplacements sont complétées par les durées de

déplacement issues de MODUS et le nombre d’emplois par commune issu du recensement.

Nous avons fait des regressions avec comme population les travailleurs en poste se
déplacant par les transports en commun, des regressions avec comme population les
travailleurs en poste se déplacant en voiture particuliére et des regressions avec comme
population I’ensemble des travailleurs en poste quelque soit leur mode de déplacement.
En ce qui concerne la troisiéme série de regressions, la combinaison d’un nombre élevé
d’observations dans 'EGT et d’un nombre important de destinations potentielles conduit
a des problémes de calcul que nous résolvons en faisant des estimations séparées pour

chaque jour de la semaine '4.

La fonction de friction estimée est une spline linéaire continue avec des seuils a 2, 5,
10, 15, 20, 25, 30, 35, 40, 50, 60, 70 et 100 minutes. On trouvera dans le tableau 2.3 les
résultats de D'estimation effectuée sur les travailleurs questionnés sur des déplacements
effectués un lundi pour se rendre & leur lieu de travail, sans distinction du mode de

transport emprunté :

Les résultats obtenus pour ’ensemble des regressions sont stables et robustes. En sus
de confirmer le lien positif et significatif entre la probabilité de travailler dans une zone et
le nombre d’emplois qui y sont localisés et le lien négatif entre la probabilité d’y travailler
et la durée de déplacement a partir du lieu de résidence, ces regressions nous permettent de
construire des représentations graphiques des fonctions de friction. Nous avons superposé
celles qui sont issues des régressions tous modes confondus sur le graphique de la Figure
2.6. Le temps de déplacement en minutes est en abcisses et la valeur de la fonction de
friction en ordonnées. Les représentations graphiques des deux autres fonctions de friction

affichent un aspect similaire.

14. IEGT 2010 fournit 'information en rapport avec le jour ot les déplacements ont été effectués
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TABLEAU 2.3 — Régression sur les travailleurs questionnés sur des déplacements effectués
un lundi sans distinction du mode de transport

’ Variable \ Coefficient \ Ecart-type ‘
Log de I’emploi 0,913 0,034
Durée -0,459 0,088
Durée au-dela de 2mn 0,305 0,142
Durée au-dela de 5mn -0,021 0,087
Durée au-dela de 10mn 0,017 0,056
Durée au-dela de 15mn 0,087 0,057
Durée au-dela de 20mn -0,043 0,060
Durée au-dela de 25mn 0,055 0,064
Durée au-dela de 30mn -0,042 0,069
Durée au-dela de 35mn 0,041 0,072
Durée au-dela de 40mn -0,018 0,053
Durée au-dela de 50mn 0,027 0,042
Durée au-dela de 60mn -0,053 0,052
Durée au-dela de 70mn 0,091 0,046
Durée au-dela de 100mn 0 0,081

GRAPHIQUE 2.6 — Fonctions de friction issues des régressions tous modes de transport
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Les résultats pour les différents jours de la semaine sont parfaitement cohérents entre

eux. On a dans tous les cas une évolution trés réguliére et aucun élément ne permet de

mettre en évidence un effet de seuil éventuel. On peut alors utiliser les résultats de cette

évalution pour calculer une mesure d’accessibilité. Dans le contexte du modéle logit utilisé
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ici, la mesure d’accessibilité aux emplois & partir de la zone n est égale a

I, =log [Z exp (alnE,, + f (dnm)) (2.1)

La figure 2.7 donne la répartition spatiale des indices d’accessibilité ainsi obtenus.

GRAPHIQUE 2.7 — Répartition spatiale des indices d’accessibilité

[13:13.2]
[13.2:13.3]
[13.3:13.4]
[13.4:13.4]
[13.4:13.5]
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Les zones ayant les indices d’accessibilité a I’emploi les plus élevés sont les zones situées
dans Paris et la petite couronne. Ces zones sont caractérisées par des taux de chomage
plutot élevés. Bien que ce résultat paraisse paradoxal, nous montrons dans le paragraphe
suivant qu’il I’est moins qu’on pourrait le penser & premiére vue. Notons par ailleurs que
les zones ou les indices d’accessibilité sont les plus élevés sont également les zones ou la
densité de population est la plus grande. Or, la densité de la zone d’origine a également
un impact sur l'accessibilité a 'emploi. Ce qui importe en effet est le nombre d’emplois
accessibles par habitant de la zone, car des habitants plus nombreux pouvant accéder
au méme volume d’emplois auront plus de difficulté & obtenir I'un de ces emplois. Ce qui

nous conduit & rapporter I'indice d’accessibilité de chaque zone a sa population. La Figure
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2.8montre que si 'on tient compte des densités de populations, les zones périphériques

affichent un meilleur indice d’accessibilité que les zones centrales.

GRAPHIQUE 2.8 — Répartition spatiale des indices d’accessibilité rapportés au nombre

d’habitants

[0.000496:0.00144]
[0.00144:0.00202]
[0.00202:0.00292]
[0.00282:0.00572]
[0.00574:0.183]

(I
(I
=
|
|

Il est également intéressant de comparer les indices d’accessibilité que nous avons
calculés et les indices usuels reposant sur le nombre d’emplois disponibles dans les
zones accessibles a moins de 30, 45 et 60 minutes. Sur la Figure2.9 chaque zone est
représentée par un point ayant pour abscisse l'indice d’accessibilité et pour ordonnée
le nombre d’emplois accessibles en 45 minutes. Le graphique démarre par une partie
horizontale importante, ou l'indice d’accessibilité varie de 0 a 13,35, pendant que le
nombre d’emplois accessibles a4 moins de 45 minutes varie trés peu. Sachant que les
valeurs les plus faibles correspondent au zones pour lesquelles 'accessibilité aux emplois
est la plus faible, ce graphique signifie que le nombre d’emplois accessibles & moins
de 45 minutes différencie peu entre les zones ayant I'accessibilité aux emplois la plus
faible, alors que l'indice que nous avons calculé le fait beaucoup plus fortement. Les

graphiques confrontant notre indice avec le nombre d’emplois accessibles en 30 ou 60
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GRAPHIQUE 2.9 — Indice d’accessibilité et emplois & moins de 45 minutes
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minutes, non présentés ici, ont une forme tout a fait similaire, avec la méme interprétation.

Ce résultat est facile a comprendre. L’usage d’un seuil de durée de déplacement a
pour conséquence que la répartition géographique des emplois dont la distance-temps est
supérieure a ce seuil importe peu. Ils peuvent étre localisés a une distance légérement
supérieure ou trés supérieure au seuil sans que cela change la mesure. Avec I'indice que
nous proposons, I’ensemble des temps de trajet compte et nous pouvons mieux différencier

entre elles les zones ayant la plus faible accessibilité aux emplois.

Concurrence pour les emplois localisés a différentes durées de déplacement en

TC

La concurrence pour les emplois est un aspect important lors du traitement des
problématiques liées au chémage, surtout dans un contexte global caractérisé par
Iexistence de plus de travailleurs que d’emplois. Qu'une part importante de ’emploi
d’une région soit localisée & une durée de déplacement raisonnable est souhaitable.

Cependant, si la population active est beaucoup plus élevée que les opportunités
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d’emploi, l'effet de la proximité aux centres d’emplois risque de demeurer trés limité.
La négliger risque cependant de biaiser les résultats. En effet, les populations résidant
dans les zones ot les indices d’accessibilité sont les plus élevés ont accés a un nombre de
postes plus grand que les habitants des zones dans lesquelles les indices d’accessibilité
sont plus faibles en effectuant des trajets de durées similaires. Cependant, comme les
zones caractérisées par un indice d’accessibilité élevé sont des zones centrales et plutot
facilement accessibles de partout dans la région, les emplois qui en sont proches sont
également facilement accessibles pour des travailleurs issus des autres zones de la région,
ce qui n’est pas le cas des emplois situés dans ou & proximité des zones plus difficiles
d’accés. Par exemple, les emplois situés dans Paris intramuros sont accessibles & des
travailleurs de toute I'ldf, tandis que les emplois situés dans I'ouest de la grande couronne
sont difficilement accessibles pour les travailleurs qui résident dans l'est de la grande

couronne.

La corrélation positive entre l’accessibilité aux emplois et la concurrence pour les

emplois est montrée par la figure2.10.

GRAPHIQUE 2.10 — Evolution de la concurrence pour les emplois en fonction de

I'accessibilité
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Et comme en Idf il n’existe aucun seuil de durée de déplacement au-delda duquel
les travailleurs ne cherchent pas un emploi, ceux qui résident dans les zones les plus
accessibles sont trés vraisemblablement sujets & une concurrence pour les emplois

beaucoup plus rude que celle a laquelle les travailleurs des zones peu accessibles sont

soumis.

Pour mesurer le degré de concurrence auquel les travailleurs de chacune des zones sont
soumis pour des emplois situés a différentes durées de déplacement en TC, nous avons

calculé les indicateurs suivants :

ICONC,,q = ( Emplois & une durée inférieure ou égale a d )‘1

Travailleurs & une durée inférieure ou égale a d de ces emplois

ICONGC,, 4 est I'indice renseignant sur le degré de concurrence auquel les travailleurs
de la zone n sont sujets pour les emplois situés a une durée de déplacement en transport
en commun inférieure ou égale & d. Plus cet indice est élevé, plus le nombre de travailleurs

avec lesquels un travailleur de n est en concurrence est grand.

La figure 2.11 présente la distribution spatiale des indices de concurrence pour les
emplois situés a moins de 45 minutes. Nous avons également calculé des indices pour
des durées de 30 et 60 minutes, qui aboutissent a des résultats similaires. La logique de
la distribution spatiale des indices de concurrence est globalement circulaire. Plus on se
rapproche du centre de la région, plus l'indice de concurrence est élevé et, plus on s’en

éloigne, plus 'indice de concurrence devient faible.
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GRAPHIQUE 2.11 — Indice de concurrence pour les emplois a 45 minutes en TC
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2.4 Impact de D’accessibilité et de la concurrence sur

les taux de chomage

Notre modéle de base est linéaire de la forme :
y=Xb+¢

ol y est le vecteur des taux de chomage par zone, X la matrice des variables indépendantes
qui sont : I'indice d’accessibilité par habitant, I'indice de concurrence et la répartiton de
la population par niveau de qualification, b le vecteur des coefficients & estimer et £ un
vecteur de termes aléatoires. Ce modéle est le modele 1. Nous testons également deux
variables explicatives supplémentaires, la part des femmes et la part des jeunes (15-24
ans), il s’agit 1a des modéles 2, 3 et 4. Toutes les variables sont introduites sous forme

logarithmique ; les coefficients s’interprétent donc comme des élasticités.
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Au vu de la distribution spatiale des taux de chémage d’une part et de celles des
variables indépendantes de l'autre, l'existence d’interdépendances spatiales est trés
vraisemblable. Cette intuition est confirmée par les tests de Moran et les tests du
multiplicateur de Lagrange (cf. tableau 2.5); ceci nous impose I'adoption d’un modéle

spatial '.

L’un des aspects importants de D'estimation d’'un tel modéle est la spécification
d’une matrice de poids. Sachant qu’aucune ne s’impose, nous utilisons les trois matrices
suivantes :WW; et W5 respectivement la matrice de contiguité d’ordre 1 et d’ordre 3 ou

moins et Vi la matrice des 50 plus proches voisins *°.

Ces matrices permettent de tester la robustesse des résultats en introduisant des
interactions de natures différentes : W7 ne prend en compte que des interactions
de proximité, chaque zone n’interagissant directement qu’avec les zones qui lui sont
contigiies, W3 relache cette contrainte de proximité, chaque zone interagissant avec des
voisins plus éloignées que les précédentes etVsy autorise des interactions directes avec des

zones relativement éloignées, puisque les 50 zones les plus proches sont prises en compte.

Les résultats des tests du multiplicateur de Lagrange et de leurs versions
robustes orientent vers lestimation d’'un modéle SARAR'". Ce modéle conduisant
4 des abérations'® et l'autocorrélation spatiale étant beaucoup plus importante que
I'autorégression spatiale, nous retenons le modéle SEM Y pour le reste du chapitre.

Rapelons qu'un tel modéle est de la forme :

15. Les tests sont effectués sur la base du modéle avec les 3 matrices de poids présentées ci-aprés. Les
résultats sont robustes au choix de la matrice.

16. Les matrices sont normalisées au sens ol la somme de chacune de ses lignes est égale & 'unité

17. Avec autorégression spatiale et autocorrélation spatiale des erreus

18. Coefficient d’autorégression négatif, incohérent avec la forte autocorrélation spatiale positive
observée sur les données

19. Modéle avec autocorrélation spatiale des erreurs
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y=Xb+¢

e=AMWe+n

oll n est un terme aléatoire iid, W une matrice de poids spatiaux normalisée et \ un

coefficient d’autocorrélation spatiale.

Le tableau 2.4 montre les résultats d’estimation par les MCO. Notre modéle de base
est le modeéle 1. Conformément a nos attentes, une meilleure accessibilité aux emplois
impacte négativement le taux de chémage tandis qu’une plus forte concurrence sur les
emplois accessibles I'impact positivement. Comme attendu, les zones avec une part de
travailleurs qualifiés plus élevée ont un taux de chomage plus faible tandis que les zones

avec une part de travailleurs non qualifié élevée ont un taux de chémage plus élevé.

Les modeles 2 & 5 sont obtenus en ajoutant au modéle 1 la part des femmes actives,
ou la part des jeunes actifs ou les deux. La part des femmes actives a un effet négatif sur
le taux de chomage tandis que l'effet de la part des jeunes n’est pas significatif. Dans les
deux derniéres colonnes du tableau 2.4, on trouvera les résultats d’estimation du modeéle 1
en utilisant comme variable dépendante le taux de chomage des qualifiés et celui des non
qualifiés. Les effets estimés sur le chomage des qualifiés sont trés élevés et peu crédibles;
leur ampleur peut s’expliquer par le fait que le chémage des qualifiés est faible et varie
trés peu d’une zone a 'autre. Les effets esitmés sur le chémage des non qualifiés sont

proches des effets estimés sur le chomage total.
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TABLEAU 2.4 — Estimations MCO
Variable Modeéle 1 | Modeéle 2 | Modéle 3 | Modéle 4 | Qualifiés | Non Qualifiés
Constante —3,86"* | —4,69*** | —3,67* | —4,54" | -7, 36"** —3,04%*
Indice d’accessibilité —0,15*** | —0,16*** | —0,14*** | —0,16™** | —0,51*** —0, 11***
Concurrence pour les emplois & 45 mn | 0, 08*** 0,09%** 0, 08*** 0,09*** 0,08*** 0, 08***
Part de travailleurs qualifiés —0,40*** | —0,35"** | —0,39*** | —0,34*** | —0,48*** —0,15**
Part de travailleurs non qualifiés 0,15%** 0,19*** 0,14** 0,18*** -0,17 0,14
Part femmes actives - —1,16%** - —1,15%**
Part jeunes actifs - - 0,07 0,05

TABLEAU 2.5 — Test de Moran et tests LM

d’interaction spatiale

%%} Wi Vso
I de Moran | 0,43 | 0,28* | 0, 25"
LMerr 716%* | 2075 | 2288
LMlag 563 | 485 | 337
RLMerr 215* | 1336™* | 1964***
RLMlag 62 45% 1 13,7

Le tableau 2.6présente les résultats d’estimation du modéle 1 avec autocorrélation

spatiale, estimé en utilisant chacune des trois matrices de poids. Le Tableau 2.7 donne

les résultats d’estimation du méme modéle en faisant varier 'indice de concurrence

utilisé, la matrice de poids utilisée étant W5 et la variable dépendente étant le taux

de chomage global. Le tableau 2.8 donne les résultats d’estimation des modeéles 1

a 4 avec autocorrélation spatiale, la matrice de poids utilisée étant également Wj

et la variable dépendente le taux de chomage global. Enfin, le tableau 2.9 donne

les résultats d’estimation des quatre mémes modéles, en utilisant maintenant le taux

de chomage des non qualifiés comme variable dépendante, toujours avec W3 pour les poids.

Les résultats sont trés cohérents d’un modéle a l'autre et d’une matrice de poids
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TABLEAU 2.6 — Estimation du modéle SEM chémage global

Variable Wi Wsy Vso
Constante —3,12%** | —3,16*** | —3,652***
Indice d’accessibilité —0,07*** | —0,08*** | —0,08***
Concurrence pour les emplois & 45 mn | 0, 04*** 0,04*** 0,04***
Part de travailleurs qualifiés —0,35"** | —0,40*** | —0,41***
Part de travailleurs non qualifiés 0, 24*** 0,22%** 0, 22%**
Autocorrélation spatiale 0, 78*** 0, 96*** 0,96***

TABLEAU 2.7 — Estimation du modéle SEM chomage global pour différentes mesures de
la concurrence (Matrice de poids) W3

Indice de concurrence utilisé
Variable 30 mn 45 mn 60 mn

Constante —2,99%** | —3,16"** | —3,14***

Indice d’accessibilité —0,08*** | —0,08"** | —0,08***
Concurrence pour les emplois 0,00 0, 04*** 0,03***

Part de travailleurs qualifiés —0,40"** | —0,40"** | —0,40***
Part de travailleurs non qualifiés | 0,22*** 0,22%** 0,23***
Autocorrélation spatiale 0,95*** 0,96*** 0,94***

a lautre. Le coefficient de l'indice d’accessibilité est significativement négatif, avec
un coefficient compris entre -0,07 et -0,09 suivant les estimations. Rappelons que les
variables ont été introduites dans le modéle sous forme logarithmique. En conséquence,
les coefficients estimés s’interprétent comme des élasticités. Un indice d’accessibilité plus
élevé de 10% se traduit donc par une baisse des effectifs de chomeurs de 0,7 a 0,8%.
L’impact de la concurrence pour les emplois est significativement positif. La valeur du

coefficient estimé varie peu d’'une estimation a ’autre; elle est d’environ 0,04.

Enfin, du coté des autres variables introduites, nous trouvons des effets similaires a
ceux obtenus sur la base des MCO : un effet fortement positif du taux de travailleurs non
qualifiés, un effet fortement négatif du taux de travailleurs qualifiés, un effet positif de la

part des jeunes actifs et un effet négatif de la part des femmes actives
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TABLEAU 2.8 — Variantes du modéle

SEM chomage global (matrice de poids W3)

Variable Modéle 1 | Modéle 2 | Modéle 3 | Modéle 4

Constante —3,16™** | =3,75%** | —2,39*** | —2 90***

Indice d’accessibilité —0,08*** | —0,09*** | —0,07*** | —0,08***
Concurrence pour les emplois & 45 mn | 0,04*** 0, 04*** 0, 04*** 0, 04***
Part de travailleurs qualifiés —0,40*** | —0,37*** | —0,34™** | —0,33***
Part de travailleurs non qualifiés 0, 22%** 0,23*** 0,16*** 0, 17***
Part femmes actives - —0,79%** - —0,62%**
Part jeunes actifs - - 0,29*** 0,27***
Autocorrélation spatiale 0,96*** 0,93*** 0,95%** 0,94***

TABLEAU 2.9 — Estimation du modéle SEM chéomage non qualifiés (la matrice de poids

W)

2.5

Variable Modeéle 1 | Modele 2 | Modéle 3 | Modéle 4

Constante —2,77% | =3,26™** | —2,29"* | —2, 75***

Indice d’accessibilité —0,07"** | —0,08*** | —0,06*** | —0,07***
Concurrence pour les emplois & 45 mn | 0,07*** 0,07*** 0,06*** 0,07***
Part de travailleurs qualifiés —0,16** —0, 14** —0,13* —0,11

Part de travailleurs non qualifiés 0,13 0,15 0,10 0,12

Part femmes actives - —0,65* - —0,55
Part jeunes actifs - - 0, 18** 0,16**
Autocorrélation spatiale 0,65*** 0,64*** 0,68*** 0,66***

Simulations

Pour mesurer I'impact du Grand Paris Express, nous reprenons les modéles estimés

dans la section précédente et nous calculons les prévisions qu’ils donnent dans deux

situations :

La premiére est la situation en l'absence du GPE?’ et la seconde est la

situation avec le GPE. Pour cette derniére, nous avons recalculé les indices d’accessibilité

et de concurrence en utilisant les résultats de simulation du modéle MODUS.

20. Par ce biais nous testons la performance de notre modéle. Celui-ci approche trés correctement les
taux de chomage observés.
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GRAPHIQUE 2.12 — GGains d’accessibilité
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La carte de la figure 2.12 montre la répartition géographique des gains d’accessibilité
induits par la mise en place du GPE. Les gains d’accessibilité les plus élevés sont dans la
petite couronne, a ’Ouest de 'IDF et le long d’un grand couloir allant du Nord-Est au
Sud 2%

Avec le modéle 1 estimé en utilisant 'indice de concurrence & 45 minutes et la matrice
de poids W3, nous trouvons que le taux de chomage moyen dans la région passe de 12,1%
en I'absence du GPE a 9,0% aprés sa mise en place. Il y a donc une baisse du taux de
chomage de 3,1 points. Le gain est considérable puisque la baisse du niveau de chomage

est d’environ un quart ?2. L utilisation d’autres modéles aboutit & des résultats similaires.

La carte de la figure 2.13 présente la répartition géographique des diminutions de
taux de chomage; les cartes issues des autres simulations aboutissent & une répartition

globalement similaire. Les baisses de taux de chomage sont particulierement fortes au

21. La carte montrant 1’évolution de la concurrence est présentée en Annexe.

22. Conditionellement & ce que les communes ayant un niveau d’accessibilité donné aprés la mise en
place du GPE se comportent comme les communes qui avaient avant cette mise en place le méme niveau
d’accessibilité
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GRAPHIQUE 2.13 — Impact du gain d’accessibilité sur les taux de chomage

[-3.58:0 415]
[0.418:1.42]
[1.42:2.47]
[2.5:4.36]
[4.37:13.6]

Nord-Est de Paris, et donc pour I'essentiel dans les départements de Seine-Saint Denis ot
le taux de chomage est trés éleve 23

Précisons cependant que la baisse des taux de chomage calculée induite par le GPE
ne peut étre obtenue que si tous les emplois nécessaires pour 'effectuer sont disponibles,
qu’ils soient vacants ou qu’ils soient créés. Si ce n’est pas le cas, 'impact sur les taux de

chémage sera plus faible.

2.6 Conclusion

En Ile-de-France, le taux de chémage moyen en 2012 était de 12% avec des disparités
importantes. Les zones situées dans le nord et l'est de la région sont plus sévérement

touchées que les zones situées dans le sud et I'ouest.

Un grand nombre de zones plutot centrales et jouissant d’une assez bonne accessibilité

23. Un tableau récapitulant les baisses des taux de chomages par département est présenté en Annexe.
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aux emplois se caractérisent par des taux de chomage élevés. Ceci semble contre intuitif
& premiére vue, mais une analyse approfondie livre une explication qui tient en trois
points. Premiérement, ces zones se caractérisent par des taux de travailleurs non qualifiés
assez élevé. Deuxiémement, ces zones sont plutot denses, or des habitants plus nombreux
pouvant accéder au méme volume d’emplois auront plus de difficulté a obtenir I'un
d’eux. Enfin, les emplois dans les zones centrales sont plus facilement accessibles a un
plus grand nombre de travailleurs. Par conséquent, les travailleurs résidant proche de ces
zones subissent une concurrence plus rude pour les emplois qui sont a leur proximité que
les travailleurs résidant en périphérie, d’autant plus que, comme nous l’avons montré,
il n’existe en Ile-de-France aucun seuil de durée de déplacement au-dela duquel les

travailleurs ne se déplacent pas pour travailler.

Les résultats des différent modéles spatiaux que nous estimés montrent qu’une
meilleure accessibilité par habitant fait chuter les taux de choémage d’un zone. Les
simulations réalisées en s’appuyant sur les outputs de ces modéles et sur les données
fournies par la SGP estiment une baisse moyenne du chomage en Ile-de-France de 12% a
9% sous réserve de 'existence du nombre d’emplois nécessaires a cette baisse, soit sous

forme de postes vacants soit grace aux créations de postes.

Pour conclure, notons deux limites a ce travail. Premiérement, les données dont nous
disposons nous obligent a exclure des zones limitrophes a la région IDF ce qui pourrait
marginalement biaiser les résultats. Deuxiémement, compte tenu de la nature des données,
nous n’avons pas pu tenir compte de I'endogénéité des choix des lieux de résidence des
travailleurs. Cependant, I'effet positif d’une meilleure infrastructure sur 'atténuation des

frictions inhérentes au marché du travail parait indéniable.
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2.A Annexe

2.A.1 Distribution spatiale des revenus des ménages résidant en

IDF en 2012

Cette carte est tirée du rapport « Chiffres-clés de la région Ile-de-France 2017 » réalisé
conjoitement par 'Institut d’Aménagement et d’Urbanisme de I'Ile-de-France, 'INSEE et
la Chambre de Commerce de I'industrie Paris Ile-de-France.

GRAPHIQUE 2.14 — Distribution spatiale des revenus des ménages résidant en IDF en 2012
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2.A.2 Distribution spatiale des travailleurs qualifiés en IDF

GRAPHIQUE 2.15 — Distribution spatiale des travailleurs qualifiés en IDF
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2.A.3 Evolution de la concurrence pour les emplois

Les carte des évolutions de la concurrence pour les emplois & 30 et a 60 minutes

présentent un aspect similaire.

GRAPHIQUE 2.16 — Evolution de la concurrence pour les emplois a 45 minutes en TC

[ ros832-0.00081]
[ r-0.0006-5e-005]
B [4e-005:0] (200)
I [1e-005:0.00035]
I 0.00036:0.138]
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2.A.4 Baisse des taux de chomage par département

78

© 2017 Tous droits réservés.

TABLEAU 2.10 — Points de baisse des taux de chdomage par département

Département | Baisse du taux de chomage
75 -3,6
77 -1,5
78 -1,3
91 -1,2
92 -2,7
93 -6,8
94 -2,8
95 -2,5
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Analyse des trajets domicile-travail des
travailleurs des ménages bi-actifs en

région parisienne

3.1 Introduction

La hausse continue de la part des femmes actives a entrainé un intérét grandissant
envers lI'étude des trajets domicile-travail au sein des ménages bi-actifs. La raison
principale & cela est le changement de la demande de transport que la hausse de la part

de ces ménages est susceptible d’engendrer.

En effet, possédant des caractéristiques démographiques différentes et une situation
économique plus favorable que celle des ménages mono-actifs, les ménages bi-actifs sont
plus susceptibles de choisir de se loger loin des centres d’emploi afin de profiter d’une

plus grande surface habitable *.

Cependant, vu que dans ces ménages les deux membres effectuent des trajets

1. Mills (1972) fait état du fait que des études empiriques avaient conclu que I’élasticité de la demande
de logement par rapport au revenu est supérieure & un. Ainsi, les ménages avec les revenus les plus élevés
sont susceptibles de privilégier la consommation de logement et par conséquent choisir d’habiter en
périphérie en raison du faible prix du logement.
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domicile-travail dont le cotit monétaire et surtout temporel risquent d’étre difficilement

supportables? , choisir de se loger en périphérie peut leur étre préjudiciable.

Les papiers empiriques traitant la question des trajets domicile-travail des travailleurs
des ménages bi-actifs présentent des résultats contrastés®. A notre sens, cela tient autant
a la diversité des villes sujettes aux études et des angles d’étude choisis qu’au recours a
des techniques économétriques ne traitant pas les problémes d’endogénéité éventuels et

par conséquent aboutissant a des estimations pouvant étre biaisées.

Dans ce chapitre, nous nous intéressons aux trajets domicile-travail des ménages
bi-actifs résidant et travaillant en région parisienne. Premiérement, nous déterminons
si ces trajets sont plus longs ou plus courts que ceux des travailleurs des ménages
mono-actifs. Deuxiémement, nous regardons si les trajets des deux conjoints sont plutot
complémentaires * ou plutot substituables®. Enfin, nous examinons s’il y a un ajustement
de la structure du triangle formé par le lieu de résidence et les deux lieux de travail de

facon & minimiser la somme des distances parcourues.

Pour cela, nous régressons différents modéles dans lesquels nous introduisons des
variables explicatives jusque 1a absentes dans la littérature qui traite de ce sujet comme le
statut d’occupation du logement, la possession du permis de conduire, d’'un abonnement
de transports publics et d’une voiture. Les problémes d’endogénéité sont traités en ayant

recours a la technique de la variable instrumentale et & la technique des 3sls®.

Les principaux résultats obtenus aprés traitement de I'endogénéité montrent qu’en

région parisienne les trajets domiciles-travail dans les ménages bi-actifs sont plus courts

2. Les membres des ménages bi-actifs disposent de moins de temps & consacrer au loisir.

3. Une revue détaillée de la littérature empirique traitant de la question est présentée en section 2

4. C’est a dire la distance domicile-travail parcourue par I'un des conjoints croit avec celle parcourue
par ’autre.

5. C’est-a-dire lorsque 'un des conjoints parcourt un long trajet pour se rendre & son lieu de travail
le trajet de 'autre se trouve raccourci.

6. La stratégie empirique est présentée en section 3.

80

© 2017 Tous droits réservés. lilliad.univ-lille.fr



These de ElI Mehdi Aboulkacem, Lille 1, 2017

CHAPITRE 3

que dans les ménages mono-actifs, que c’est la femme qui adapte son trajet a celui de
I'homme et que les ménages bi-actifs ne configurent pas le triangle LT1-DOM-LT27 de

facon a minimiser la somme des distances parcourues.

La suite du chapitre se présente comme suit. Dans la section 2 nous présentons
une revue de la littérature traitant des trajets domicile-travail au sein des ménages
bi-actifs. Dans la section 3 nous détaillons la stratégie empirique, les modéles régressés
et les variables de régressions utilisées. Dans la section 4 nous fournissons quelques
statistiques descriptives relatives aux déplacements domicile-travail en Ile-de-France et
aux caractéristiques des ménages qui les effectuent. Dans la section 5 nous présentons les
résultats des modéles. Enfin, nous concluons par quelques remarques et des perspectives

de travaux a venir.

3.2 Revue de littérature

Une grande partie de la littérature traitant des trajets domicile-travail se concentre
sur la différence entre les distances parcourues par les hommes et celles parcourues par
les femmes. Le résultat le plus robuste, commun a toutes les études empiriques, est que la
portée des trajets des femmes est moins grande que celle des trajets des hommes (Chaple
et Weinberger 2000; Clark et al. 2003; Erickson 1977; Fuchs 1971; Madden 1977;
Sultana 2005, 2006 ; Surprenant-Legault 2013 ; White 1977, 1986 ...) et ce qu’il s’agisse
des ménages mono-actifs ou des ménages bi-actifs (Madden 1981 - Surprenant-Legault

2013 ...).

Deux explications sont souvent avancées pour justifier cet état de fait. La premiére
est que les femmes ont plus de responsabilités domestiques ce qui réduit leur périmétre
géographique de recherche d’emplois (Johnson et Anumanwo 1992; Turner et Niemer

1997) et la seconde est que les gains salariaux auxquels elles peuvent prétendre si elles

7. LT1 renvoit au liue de travail de I’homme, Dom au domicile et LT2 au lieu de travail de la femme.
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acceptent des postes éloignés de leurs domiciles sont beaucoup moins intéressants que
ce & quoi les hommes peuvent prétendre®. Toutefois, la seconde explication n’est pas
toujours soutenue empiriquement. Plaut (2005) montre par le biais d'une étude réalisée
sur les ménages américains que la sensibilité du revenu a la distance domicile-travail est

la méme pour les hommes et les femmes.

Un des facteurs qui intuitivement parait déterminant lorsqu’on s’intéresse aux trajets
domicile-travail, particuliérement du point de vue des femmes, est la présence d’enfants
dans le ménage. Les études empiriques n’arrivent pas toutes aux mémes conclusions
vis-a-vis de ce facteur. A titre d’exemple, Madden (1980) et Hanson et Johnson (1985)
trouvent que la présence d’enfants n’impacte pas de fagon significative la longueur
des trajets domicile-travail, Singell et Lillydahl (1986) observent qu’elle conduit & une
réduction de la distance domicile-travail pour les deux conjoints, White (1986) observe
le contraire et Davis (1993) conclue que la présence d’enfants fait baisser la distance

domicile-travail du conjoint de la personne de référence.

L’étude des déplacements domicile-travail des femmes a motivé l'intérét envers
I'analyse du cas des ménages bi-actifs. Curran et al (1982) explique, via un modéle
théorique de choix résidentiel, qu’en raison des différences entre les cotits de déplacements,
la bid-rent des ménages bhi-actifs est différente de celle des mono-actifs. Il en résulte
qu’il existe au sein de la ville une zone particuliére dans laquelle les ménages bi-actifs
résident. Toutefois cette zone est impossible & déterminer analytiquement. White (1986)
indique que la plus grande difficulté des ménages bi-actifs a optimiser la localisation
de leur lieu de résidence relativement & leurs lieux de travail doit engendrer des trajets
domicile-travail plus longs que ceux des ménages mono-actifs. Van Ommeren (1999)
montre grace a un modeéle de recherche d’emploi intégrant les interactions entre les

membres du ménage bi-actif que ces derniers cherchent plus intensément dans le marché

8 Il a été montré & travers plusieurs études empiriques que les travailleurs dont les trajets
domicile-travail sont élevés gagnent plus que ceux dont les trajets domicile-travail sont plus courts, toutes
les choses égales par ailleurs.
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du travail et moins intensément dans le marché du logement.

Du coté des papiers empiriques, Madden (1980) conclue que les ménages bi-actifs
se comportent de facon identiques quant aux choix du lieu de résidence aux ménages
mono-actifs et que par conséquent les différences observées entre les deux types de
ménages en terme de longueur du trajet domicile-travail s’explique entiérement par la
différence de revenu, de fertilité et des caractéristiques des emplois occupés. Rouwendal
et Rietvald (1994) arrive a une conclusion proche puisqu’ils trouvent que les ménages
bi-actifs n’ont des trajets domicile-travail ni plus longs ni plus courts que les ménages
mono-actifs. Surprenant-Legault et al. (2013) montre qu’a Montréal, les ménages bi-actifs

ont des trajets domicile-travail plus courts.

En plus de la comparaison entre les distances domicile-travail dans les ménages
bi-actifs et dans les ménages mono-actifs, un certain nombre d’études se sont intéressées
aux arbitrages et aux compromis entre les membres de ces ménages avec pour objectif de
déterminer si les déplacements des deux conjoints sont substituables ou complémentaires.
Singell et Lillydahl (1986) montre que le choix de localisation du lieu de résidence
dépend plus de celui du lieu de travail de 'homme, les récents déménagements ayant
abouti le plus souvent & une hausse des distances domicile-travail des femmes et a une
baisse de celles des hommes. Ce résultat a également été montré par Hanson et Pratt
(1991), Davis (1993) et Rouwendal (1998) tandis que Tkocz et Kristensen (1994) trouve
que les déménagements sont plutot favorables aux femmes au Danemark. Van Omerson
(1997) montre qu’au sein des ménages bi-actifs la probabilité de déménager est impactée
positivement par les distances domicile-travail des deux conjoints et négativement par la
distance entre les deux lieux de travail. Clark et al. (2002) Montre que chez les ménage
bi-actifs ayant récemment déménagé, la distance domicile-travail a baissé pour les deux
conjoints. Par ailleurs, Plant (2005) montre que les distances parcourues par les conjoints
sont complémentaires. Ce résultat est également montré par Surprenant-Legault et

al. (2013). Celui-ci rajoute que les ménages bi-actifs tendent & configurer le triangle
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LT1-DOM-LT2 de facon a minimiser la somme des distances parcourues.

Enfin, notons que pour analyser la configuration spatiale LT1-DOM-LT2, un certain
nombre de mesures sont utilisées dans la littérature. La plus directe et par conséquent
la plus fréquente est la distance (ou la durée) du trajet domicile-travail de chacun des
conjoints. Une seconde mesure, la distance entre les lieux de travail des conjoints, a
également été utilisée par quelques auteurs (Van Ommeren en particulier). Cela se justifie
par le fait que plus les lieux de travail des conjoints sont proches plus les contraintes

pesant sur le choix du lieu de résidence sont laches.

Les angles peuvent également étre utilisés pour mieux cerner la configuration du
triangle LT1-DOM-LT2. Dans le cas de la ville mono-centrée 'angle d’intérét est celui
formé par lintersection des droites CBD-Résidence et CBD-lieu de travail. Dans une
ville multi-centrée, le recours & cet angle n’est pas pertinent du fait qu’il n’existe pas un
unique CBD. L’angle utilisé est LT1-DOM-LT2. Si cet angle est petit cela indique que
les conjoints se déplacent dans « la méme direction » et s’il est grand cela indique qu’ils
se déplacent dans des directions « opposées » (Van Ommeren 2000). Par ailleurs, 'angle
LT1-DOM-LT?2 contient I'information relative a la distance entre les deux lieux de travail.

Il est donc préférable d’y recourir quand les données le permettent.

3.3 Stratégie empirique

Nous commencons par tester lexistence d’'une disparité entre les distances
domicile-travail parcourues par les travailleurs des ménages bi-actifs et celles parcourues
par les travailleurs des ménages mono-actifs et la mesurer le cas échéant. Pour cela, nous
effectuons une régression en utilisant les observations relatives a tous les travailleurs et en
insérant parmi les explicatives une variable indicatrice informant sur le type de ménage

auquel le travailleur appartient.
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Ensuite, nous testons lexistence de la complémentarité / substituabilité entre les
trajets des travailleurs des ménages bi-actifs et nous mesurons son ampleur le cas
échéant. Pour s’y faire, nous régressons dans un premier temps une équation simple en
utilisant uniquement les observations relatives aux travailleurs des ménages bi-actifs et
en insérant parmi les explicatives la distance domicile-travail du conjoint?. Puis, dans
un second temps, pour une meilleure mesure de la complémentarité / substituabilité
mais surtout pour déterminer si les deux conjoints font des compromis ou si I'un adapte
ses trajets a ceux de 'autre, nous régressons un systéme d’équations simultanées formé
de I'équation de la distance domicile-travail de 'homme et celle de la femme. Nous

insérons parmi les explicatives de chaque équation la distance parcourue par le conjoint '°.

Enfin, pour déterminer si les ménages bi-actifs adaptent la configuration du triangle
LT1-DOM-LT2 de facon a minimiser la somme des distances parcourues par les deux
conjoints, nous régressons un modéle dont I'endogéne est cette somme et dont le vecteur
des explicatives contient 1’écart entre la plus grande et la plus petite distance et la
transformation logistique de Pangle LT1-DOM-LT2!!. Si le coefficient associé a I'écart
des distances est positif cela indique que les trajets des conjoints sont complémentaires et
si celui qui est associé a I'angle LT1-DOM-LT2 est négatif, cela indique que les ménages
adaptent la configuration du triangle (Surprenant-Legault 2013) de fagon & minimiser la

sommes des distances parcourues.

9. Ceci nous permet entre autre de comparer entre les impacts des différents facteurs sur les distances
parcourues par les travailleurs des ménages bi-actifs et l'impact de ces mémes facteurs sur les distances
parcourues par les travailleurs des ménages mono-actifs. Pour ces derniers, nous régressons la méme
équation que celle des travailleurs des ménages bi-actifs. La distance domicile-travail du conjoint n’existe
pas dans ce cas.

10. L’estimation d’un systéme d’équation simultanées se justifie d’autant plus qu’il existe au sein des
ménages bi-actifs des facteurs qui influencent les distances domicile-travail parcourues par chaque membre
mais pour lesquels il n’y a pas de variables dédiées dans la base. De ce fait, I'impact de ces facteurs est
absorbé par les résidus des régressions. Et comme ces facteurs sont trés vraisemblablement communs aux
deux conjoints, il y a une forte chance que les résidus de la régression relative & ’homme et ceux de la
régression relative & la femme soient corrélés.

11. La transformation logistique de ’angle est la fonction qui transforme un angle « en log (ﬁ)

Le but de cette transformation est d’avoir une variable qui prend des valeurs sur R plutét qu’une variable
qui prend des valeurs entre 0 et 180.
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Dans toutes les régressions nous controlons pour la couronne de résidence, le sexe,
le statut d’occupation du logement 2, le revenu du ménage '?, la présence d’enfants, la
possession du permis de conduire,la possession d’'un abonnement de transports publics
le nombre de voitures a la disposition du ménage, la durée hebdomadaire de travail '*,

I’age, 'accessibilité des emplois au lieux de résidence et ’accessibilité des emplois au lieu

de travail.

Le controle pour la possession d’un abonnement de transports publics et pour le
nombre de véhicules impose le traitement du probléme d’endogénéité (par simultanéité)
provoqué par l'introduction de ces variables parmi les explicatives. Pour ce faire, nous
instrumentons la premiére par la surface du logement '° et le niveau d’étude du travailleur
et la seconde par le type de logement '® et le paiement ou non d’un parking & domicile.

Dans le cas du systéme d’équations, I'instrumentation s’effectue via la méthode 3sls.

Du coté des variables d’intérét, il s’avére que 'angle LT1-DOM-LT?2 est endogéne a la
somme des distances domicile-travail. Nous I'instrumentons par la surface du logement.
Cette variable ne pouvant plus étre utilisées comme instrument pour la possession d’un
abonnement de transports publics, nous nous contentons d’instrumenter cette derniére
par le niveau d’étude de 'homme et celui de la femme dans la régression sur la somme

des distances.

Pour ce qui est de I'impact des variables de controle, nous nous attendons a ce que
les travailleurs qui résident dans Paris se déplacent moins loin que ceux qui résident
dans la petite couronne et que ces derniers se déplacent moins loin que ceux qui résident

dans la grande couronne. Compte tenu des contraintes de mobilités moins importantes

12. Propriétaire, propriétaire accédant, locataire du secteur social ou locataire du secteur libre.

13. Nous ne disposons pas ici du salaire exact de chaque membre mais nous disposons de la tranche de
revenu du ménage.

14. Exercice d’un emploi & temps complet ou a temps partiel.

15. Nous avons effectué des régressions avec la surface du logement comme explicative. Les coefficients
obtenus ne sont pas statistiquement significatifs.

16. Maison individuelle ou logement, collectif.
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chez les locataires nous nous attendons a ce que leurs trajets soient plus courts que ceux
des propriétaires. Aussi, nous pensons que la possession du permis de conduire, d’une
voiture ou d’'un abonnement de transports publics ont un impact positif sur les distances
domicile-travail. Par ailleurs, nous présumons que les personnes qui travaillent a temps
partiel se déplacent moins loin que ceux qui travaillent & temps complet 7 et, compte
tenu de l'existence d’un nombre d’activités de loisir bien plus grand dans Paris qu’en
banlieue, nous pensons que les jeunes préférent une résidence proche du centre, d’ou des

trajets domicile-travail plus courts pour eux.

Les accessibilités aux emplois sont présentées et estimées dans le chapitre
2. L’accessibilité du lieux de résidence doit influencer négativement la distance
domicile-travail tandis que ’accessibilité des lieux de travail doit agir dans le sens inverse.
Bien que contre-intuitif, 'impact positif de 'accessibilité du lieu de travail s’explique
par le fait qu'une grande concentration d’emplois dans une zone données fait que les
entreprises surenchérissent pour la terre dans cette zone, d’ou un manque de résidences

et 'obligation pour ces entreprises de recourir a des travailleurs qui résident loin.

Les bases de données utilisées dans le travail statistique et économétrique sont
I’Enquéte Globale Transport 2010 et les données MODUS fournies par la Société du
Grand Paris.

3.4 Statistiques descriptives

3.4.1 Statistiques relatives aux trajets domicile-travail

Les statistiques descriptives relatives a la distance du trajet domicile-travail sont
présentées dans le Tableau 1. Elles sont ventilées par type de ménage, par couronne de

résidence et par sexe.

17. En raison de leur plus grande sensibilité aux cotits des déplacements.
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Globalement, les trajets domicile-travail des femmes sont plus courts que ceux des

hommes et la distance de ces trajets augmente en allant de Paris vers la grande couronne.

Par ailleurs, les trajets des travailleurs des ménages bi-actifs sont plus longs que ceux

des travailleurs des ménages mono-actifs, quelque soit le sexe et la couronne de résidence.

3.4.2 Statistiques relatives aux caractéristiques des ménages

Les statistiques descriptives relatives a la répartition des ménages entre mono-actifs
et bi-actif, a la taille des ménages, au revenu, au statut d’occupation du logement et au
nombre de véhicules par ménage sont présentées dans le Tableau 2. Elles sont ventilées

par type de ménage et par couronne de résidence.

Sur I'ensemble de la région, la part des ménages mono-actifs est supérieure a celle
des ménages bi-actifs 8. La ventilation par couronne de résidence fait apparaitre que cela
n’est vrai que dans Paris. Dans la petite couronne les ménages mono-actifs représentent

44.85% et dans la grande couronne leur part n’est que de 36.78%.

Pour ce qui est de la taille des ménages, celle des mono-actifs est plus petite que celle
des bi-actifs. Cela peut s’expliquer par le coiit trés élevé du logement en Ile-de-France,
chose qui réduit les possibilités des ménages mono-actifs de posséder les moyens financiers
suffisants pour acquérir ou louer des logements suffisamment spacieux pour accueillir
plusieurs enfants . Cette intuition est renforcée par le fait que la taille des ménages dans

la petite et la grande couronne est nettement plus grande qu’a Paris.

Concernant les revenus, ceux des ménages bi-actifs sont supérieurs a ceux des ménages
mono-actifs quelque soit la couronne de résidence. Par ailleurs, les revenus des ménages

qui résident a Paris sont supérieurs a ceux des résidents en banlieue oli, en moyenne,

18. L’ensemble de la population ici est formé uniquement des ménages mono-actifs et bi-actifs.
19. Nous avons exclu ici les ménages mono-actifs composés d’une seule personne.
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les revenus des ménages de la petite couronne sont inférieurs a ceux des ménages de la

grande couronne.

Au sujet du statut d’occupation, la part des propriétaires est nettement plus élevée
chez les ménages bi-actifs que chez les ménages mono-actifs, et ce quelque soit la couronne
de résidence. Par ailleurs, a Paris, la part des propriétaires est plus grande que dans
la banlieue et dans celle-ci, la part des propriétaires est plus grande dans la grande
couronne que dans la petite. Notons que la petite couronne contient le département de la
Seine-St-Denis (93) dans lequel régne un taux de pauvreté trés élevé et ou les logement
sociaux sont nombreux. Ceci tire vers le bas les statistiques relatives au revenu des

ménages et & leur statut de propriétaire dans la petite couronne.

Pour ce qui est du nombre de voitures a la disposition du ménage, les ménages bi-actifs
sont plus motorisés que les ménages mono-actifs, le taux de motorisation augmentant en

allant de Paris vers la grande couronne.

Enfin, concernant la possession d’'un abonnement de transports publics, les
travailleurs des ménages bi-actifs sont moins souvent abonnés que les travailleurs des
ménages mono-actifs et le taux d’abonnement diminue en allant de Paris vers la grande

couronne.

Les statistiques relatives au nombre de véhicules dans le ménage et a la possession d'un
abonnement de transports publics peuvent s’expliquer par le fait que 'offre de transport
public est plus denses & Paris qu’en Banlieue et que la structure des métros et des trains
de banlieue franciliens est radiale, chose qui rend les déplacements de banlieue a banlieue

en transports publics trés couteux en temps.
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3.5 Résultats

Dans cette section nous présentons les résultats de toutes les estimations réalisées mais
nous commentons uniquement ceux obtenus aprés instrumentation. L’objectif ici est de
montrer les différences entre les estimateurs obtenus et non de s’attarder sur les biais
d’estimation engendrés par une mauvaise spécification et sur les recommandations de

politiques publiques, au mieux inefficaces et au pire contre-productives, qui en découlent.

3.5.1 Distance des trajets domicile-travail

Toutes les variables quantitatives, mis a part 'age, sont log-transformées. Les
coefficients qui leurs sont relatifs s’interprétent donc comme des élasticités. Les tests

d’endogénéité et de sur-identification sont présentés en annexe.

Dans toutes les régressions, les coefficients relatifs a la couronne de résidence, aux
accessibilités et a l'age du travailleur sont conformes aux attentes. Par ailleurs, le
coefficient associé au sexe indique que les femmes se déplacent moins loin que les hommes

et ce quelque soit le type de ménage.

Ensemble des travailleurs et travailleurs des ménages mono-actifs

Le Tableau 3 présente les résultats des régressions effectuées sur l’ensemble des
travailleurs et le Tableau 4 ceux des régressions effectuées sur les travailleurs des ménages

mono-actifs.

Les résultats montrent que les locataires du secteurs social sont ceux qui se déplacent
le moins loin, suivis des locataires du secteur privé, puis des propriétaires puis des

accédant a la propriété.

La distance domicile-travail augmente avec le revenu et diminue si le travailleur passe

d’un contrat a temps complet & un contrat a temps partiel.

92

© 2017 Tous droits réservés. lilliad.univ-lille.fr



These de ElI Mehdi Aboulkacem, Lille 1, 2017

CHAPITRE 3

La possession du permis de conduire, d’'un abonnement de transports publics 2 et d'un

ou de plusieurs véhicules privés favorisent I’augmentation de la distance domicile-travail.

Enfin, la régression sur ’ensemble des travailleurs montre que, toutes les choses égales
par ailleurs, les travailleurs des ménages bi-actifs ont des trajets domicile-travail moins
longs que ceux des travailleurs des ménages mono-actifs. Ce résultat est identique & celui
de Surprenant-Legault et al. (2013) consacré au travailleurs résidant dans Montréal et ses
environs. Il peut s’expliquer par le fait que les ménages bi-actifs disposent de moins de
temps & consacrer au loisir et de ce fait, la valeur qu’ils lui attribuent est suffisamment
élevée pour faire en sorte de minimiser le temps consacré aux transports, d’autant qu’en
Ile-de-France, c’est au sein de ces ménages que la probabilité d’avoir des enfants est la
plus élevée.

Ce résultat reste valable méme en retirant les travailleurs sans conjoint et sans enfants de

I’échantillon de régression.

20. Le coefficient relatif a la possession d’un abonnement de transports public n’est pas significatif dans
le cas des travailleurs des ménages mono-actifs.
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TABLEAU 3.3 — Régression sur la distance domicile-travail de tous les travailleurs

MCO Variable instrumentale
Estimateur Ecart type Estimateur  Ecart type
Constante 11.59 7.05 22.14%** 6.11
Couronne de Résidence
Grande couronne 0.44%** 0.05 0.45%** 0.04
Petite couronne 0.14%** 0.04 0.16%** 0.03
Paris Ref
Sexe
Femme -0.40%** 0.02 (.33 0.02
Homme Ref Ref
Statut d’occupation du logement
Propriétaire accédant 0.20%F* 0.04 0.20%F* 0.03
Locataire privé 0.09%* 0.04 0.06%* 0.03
Propriétaire 0.12%%* 0.04 0.10%* 0.03
Locataire social Ref
Revenu
Plus de 3000 0.15%* 0.06 (0.22%%* 0.04
Entre 1600 et 3000 0.11°%* 0.05 0.177H%* 0.03
Moins de 1600 Ref
Type de contrat
Temps partiel -0.09** 0.04 -0.08** 0.04
Temps complet Ref
Enfant dans le ménage
Oui -0.02 0.03 -0.03 0.02
Non Ref
Possession du permis
Non -0.19%** 0.04 -0.12%%F 0.03
Oui Ref
Possession d’un Abonnement TC
Non -0.767%** 0.03 -1.08%*** 0.14
Oui Ref
Véhicules dans le ménage
2 ou plus 0.42%F* 0.05 0.347%%* 0.09
1 0.147%%* 0.04 -0.17 0.18
Aucun Ref
Log accessibilité résidence -54.467%F* 2.55 -51.86%** 2.23
Log accessibilité Lieu de travail 50.62%** 2.47 43.98%*** 2.05
Age 0.01 0.01 0.027%%* 0.009
Age au carré -0.0003** 0.0001 -0.0004 0
Ménage Bi-actif
Oui -0.12%% 0.03 -0.17FHK 0.03
Non Ref
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© 2017 Tous droits réservés.

lilliad.univ-lille.fr



These de ElI Mehdi Aboulkacem, Lille 1, 2017

CHAPITRE 3

TABLEAU 3.4 — Régression sur la distance domicile-travail des travailleurs membres de

ménages mono-actifs

MCO Variable instrumentale
Estimateur Ecart type Estimateur FEcart type
Constante 31.64%** 10.00 33.85%** 10.29
Couronne de Résidence
Grande couronne 0.45%%* 0.07 0.477%%* 0.07
Petite couronne 0.16%** 0.05 Q.17+ 0.05
Paris Ref
Sexe
Femme -(.25%F* 0.03 -0.25%*% 0.03
Homme Ref
Statut d’occupation du logement
Propriétaire accédant (.23%%* 0.05 (.247%F* 0.05
Locataire privé 0.10%* 0.04 0.11%* 0.05
Propriétaire 0.10%* 0.05 0.11%* 0.05
Locataire social Ref
Revenu
Plus de 3000 0. 274 0.05 (.28%** 0.06
Entre 1600 et 3000 0.19%%* 0.04 0.20%** 0.04
Moins de 1600 Ref
Type de contrat
Temps partiel -0.11 0.07 -0.12% 0.07
Temps complet Ref
Enfant dans le ménage
Oui -0.05 0.03 -0.04 0.04
Non Ref
Possession d’un Abonnement TC
Non -0.89 0.04 -1.02 0.64
Oui Ref
Véhicules dans le ménage
2 ou plus 0.58%** 0.07 0.447%%* 0.11
1 0.417%%* 0.04 0.001 0.20
Aucun Ref
Log accessibilité résidence -45.76%** 3.73 -46.02%** 3.90
Log accessibilité Lieu de travail 33.98%H* 3.33 33.49%*% 3.34
Age 0.028%** 0.01310649 0.02%* 0.01
Age au carré -0.0004 %+ 0.0001 -0.0004 0
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Travailleurs des ménages bi-actifs

Le Tableau 5 contient les résultats de la régression effectuée sur 'ensemble des
travailleurs des ménages bi-actifs sans tenir compte de 'appartenance de deux conjoints
au méme ménage et les Tableaux 6 et 7 contiennent les résultats des régressions des

systémes d’équations simultanées.

Les résultats figurant sur le Tableau 5 montrent que, contrairement a la distance
domicile-travail des travailleurs des ménages mono-actifs, celle des travailleurs des
ménages bi-actifs n’est affectée ni par le revenu du ménage, ni par le type du contrat de

travail, ni méme par le nombre de véhicules & disposition.

Par ailleurs, les travailleurs des ménages bi-actifs sont moins sensibles que les
travailleurs des ménages mono-actifs au statut d’occupation du logement, le coefficient
relatif & accédant a la propriété étant le seul statistiquement significatif.

La mise en paralléle des résultats des Tableaux 4 et 5 permet une comparaison
sommaire de la sensibilité des distances domicile-travail des travailleurs des deux types
de ménages aux différents paramétres. Premiérement, la différence entre la portée des
trajets entre les travailleurs résidant dans Paris et ceux qui résident en banlieue est plus
importante chez les travailleurs des ménages mono-actifs que chez les travailleurs des
ménages bi-actifs. Deuxiémement, le coefficient relatif au sexe est en valeur absolue plus
grand pour les travailleurs des ménages bi-actifs. Ceci indique que les femmes membres
d’un ménage bi-actif se déplacent moins loin que les femmes membres d’'un ménage
mono-actif. Enfin, les travailleurs des ménages bi-actifs sont plus sensibles & ’accessibilité
aux emplois du lieux de résidence et du lieu de travail que les travailleurs des ménages

mono-actifs.

Par ailleurs, dans la régression relatives & l’ensemble des ménages bi-actifs, le
coefficient relatif a la distance domicile-travail du conjoint est positif et statistiquement

significatif, ce qui indique que les trajets domicile-travail des deux conjoints sont
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complémentaires.

Les résultats obtenus par les régressions des systémes d’équations simultanées
apportent des précisions importantes sur les différences de sensibilité et sur les compromis
consentis par chacun des conjoints dans les ménages bi-actifs 2. Premiérement, la présence
d’un enfant dans le ménage impacte positivement la distance domicile-travail de la femme
mais n’a aucun impact sur celle de 'homme ??. Deuxiémement, les femmes sont plus
sensibles a la possession d’'un abonnement de transports publics et au nombre de véhicules
dans le ménages que les hommes. Le coefficient relatif au nombre de véhicules n’est
d’ailleurs pas significatif pour les hommes. Troisiémement, la distance domicile-travail
des hommes est positivement impactée par le revenu du ménage tandis que le revenu
n’a aucun impact sur les distances parcourues par les femmes. Ceci va dans le sens de
I'insensibilité du salaire donné aux femmes a la longueur de leurs trajets domicile-travail
montrée dans la littérature. Quatriémement, les femmes membres d’un ménage accédant
a la propriété se déplacent plus loin que celles qui font partie d’'un ménage avec un
autre statut d’occupation du logement. Concernant les hommes, le statut d’occupation
du logement n’a aucun impact sur la distance domicile-travail qu’ils parcourent. Enfin,
et ce n’est pas le moins important, les femmes adaptent la longueur de leurs trajets a
celle de leurs conjoints mais pas les hommes. Ce résultat n’apparait qu’aprés le recours
a la méthode des 3SLS, la méthode SURE donnant un résultat qui indique que les deux

membres adaptent la longueur de leurs trajets.

3.5.2 La somme des distances domicile-travail des travailleurs des
ménages bi-actifs

Les résultats relatifs & la régression sur la somme des distances domicile-travail

dans les ménages bi-actifs sont présentés dans le Tableau 8. Ils montrent que celle-ci

21. Nous considérons ici uniquement les ménages bi-actifs dont les conjoints sont de sexes différents.
22. Nous avons effectué un certain nombre de tests. Nous choisissons de présenter uniquement les
résultats qui nous paraissent pertinents.
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TABLEAU 3.5 — Régression sur la distance domicile-travail des travailleurs des ménages

bi-actifs
MCO Variable instrumentale
Estimateur FEcart type Estimateur  Ecart type
Constante 3.77HH* 8.07 6.22 7.97
Couronne de Résidence
Grande couronne 0.32%%* 0.06 0.36*** 0.06
Petite couronne 0.08 0.05 0.13** 0.05
Paris Ref
Sexe
Femme -0.45%%* 0.03 -0.43%%* 0.03
Homme Ref
Statut d’occupation du logement
Propriétaire accédant 0.10%* 0.04 0.171°%%* 0.04
Locataire privé 0.02 0.05 -0.007 0.04
Propriétaire 0.07 0.05 0.08 0.05
Locataire social Ref
Revenu
Plus de 3000 0.13 0.10 0.12 0.10
Entre 1600 et 3000 0.11 0.10 0.09 0.10
Moins de 1600 Ref
Type de contrat
Temps partiel -0.06 0.05 -0.03 0.05
Temps complet Ref
Enfant dans le ménage
Oui -0.03 0.03 -0.03 0.03
Non Ref
Possession du permis
Non -0.19%** 0.05 -0.19%** 0.05
Oui Ref
Possession d’'un Abonnement TC
Non -0, 73%H* 0.03 -1.06%** 0.14
Oui Ref
Véhicules dans le ménage
2 ou plus 0.36%** 0.07 0.17 0.13
1 0.07 0.06 -0.35 0.25
Aucun Ref
Log accessibilité résidence -51.87*** 2.90 -51.65%** 2.88
Log accessibilité Lieu de travail 50.85%** 2.85 49.90%+* 2.68
Age 0.03%* 0.01 0.03%* 0.01
Age au carré -0.0005%** 0.0001 -0.0005 0
Log distance du conjoint 0.15%%* 0.01 0.14%%* 0.01
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TABLEAU 3.6 — Distance domicile-travail des travailleurs des ménages bi-actifs - Méthode

SURE
Hommes Femmes
Estimateur Ecart type Estimateur Ecart type

Constante 32.967%** 11.05 -58.30%** 9.88
Couronne de Résidence
Grande couronne 0.28%*% 0.08
Petite couronne 0.04 0.07
Paris Ref
Statut d’occupation du logement
Propriétaire accédant 0.35%H* 0.06
Locataire privé 0.13* 0.07
Propriétaire 0.12%* 0.07
Locataire social Ref
Revenu
Plus de 3000 0.25% 0.15
Entre 1600 et 3000 0.18 0.15
Moins de 1600 Ref
Enfant dans le ménage
Oui 0.003** 0.001
Non Ref
Possession d’'un Abonnement TC
Non -0.49%* 0.04 -0.86*** 0.05
Oui Ref
Véhicules dans le ménage
2 ou plus 0.40%** 0.09 0.60%** 0.09
1 (.28%%* 0.08 0.01 0.09
Aucun Ref
Log accessibilité résidence -43.50*** 3.78
Log accessibilité Lieu de travail 30.65%+* 3.69 22 T4*H* 3.80
Age 0.07#%* 0.01
Age au carré -0.001%*** 0.0002
Log distance du conjoint 0.30%*** 0.01 0.48%**% 0.02
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TABLEAU 3.7 — Distance domicile-travail des travailleurs des ménages bi-actifs - Méthode

3SLS
Homme Femme
Estimateur Ecart type Estimateur Ecart type
Constante 11.04 11.91 -124.53%** 19.61
Couronne de Résidence
Grande couronne 0.51%** 0.09
Petite couronne 0.13 0.08
Paris Ref
Statut d’occupation du logement
Propriétaire accédant 0.36%* 0.15
Locataire privé 0.15 0.16
Propriétaire 0.03 0.19
Locataire social Ref
Revenu
Plus de 3000 0.40%* 0.16
Entre 1600 et 3000 0.26 0.16
Moins de 1600 Ref
Enfant dans le ménage
Oui 0.005* 0.003
Non Ref
Possession d’'un Abonnement TC
Non -0.72% 0.40 -5.02%* 2.52
Oui Ref
Véhicules dans le ménage
2 ou plus 0.43 0.41 3.68%** 1.83
1 -0.11 0.47 0.98 1.39
Aucun Ref
Log accessibilité résidence -54.31%** 4.38
Log accessibilité Lieu de travail 50.36*** 3.75 48.07FF* 7.53
Age 0.06%** 0.02
Age au carré -0.0009%** 0.0002
Log distance du conjoint -0.14 0.13 0.97* 0.54
100

© 2017 Tous droits réservés. lilliad.univ-lille.fr



These de ElI Mehdi Aboulkacem, Lille 1, 2017

CHAPITRE 3

augmente en allant de Paris vers la grande couronne, qu’elle est plus faible chez

3

les locataires que chez les propriétaires?® et qu’elle n’est impactée ni par le revenu, ni

par la présence d’enfants dans le ménage, ni méme par le nombre de véhicules disponibles.

Concernant les abonnements de transports publics, les ménages dont les deux conjoints
en possédent sont ceux qui se caractérisent par la somme des distances domicile-travail
la plus élevée, suivis des ménages ol un seul conjoint en posséde, puis des ménages dans

lesquels aucun n’en posséde.

Pour ce qui est de l'accessibilité aux emplois du lieu de résidence et des lieux de
travail, leurs impacts sont conformes aux attentes avec une plus grande sensibilité au lieu

de travail de la femme.

En fin, concernant les variables relatives a la configuration spatiale du triangle
LT1-DOM-LT2, le coefficient relatif a I’écart entre la plus grande et la plus petite distance
domicile-travail au sein des ménages bi-actifs est 0.33. Cela indique que lorsque cette
différence augmente de 1%, la somme des distances domicile-travail des ménages augmente
seulement de 0.33%. Puisque ce chiffre est inférieur a 1, cela indique que lorsque le trajet
du conjoint qui se déplace le plus loin augmente d’un certain pourcentage, celui de son
conjoint augmente d'un pourcentage qui lui est inférieur. Cela confirme le fait que les
trajets des deux conjoints sont complémentaires et que 'un des conjoints adapte ses
trajets a ceux de l'autre.

Pour ce qui de 'angle LT1-DOM-LT2, le coefficient qui lui est relatif est non significatif.
Ceci suggére que les ménages bi-actifs en région parisienne n’ont pas recours a des
stratégies de choix de localisation pour faire baisser la somme des distances parcourues *.

Ce résultat n’apparait qu’aprés instrumentation et peut s’expliquer, compte tenu du

dynamisme économique de 'IDF, par la saturation du marché immobilier de la région.

23. La somme des distances domicile-travail des locataires du secteur libre est plus élevée que celle des
locataires du secteur social et celle des accédant est plus élevée que celle des propriétaires.
24. La distribution des angles LT1-DOM-LT2 est disponible en annexe.

101

© 2017 Tous droits réservés. lilliad.univ-lille.fr



These de ElI Mehdi Aboulkacem, Lille 1, 2017

CHAPITRE 3
TABLEAU 3.8 — Somme des distances domicile-travail
MCO Variable instrumentale
Estimateur FEcart type Estimateur  FEcart type
Constante 23.03%** 6.83 24.70%** 7.27
Couronne de Résidence
Grande couronne 0.30%** 0.05 0.30%** 0.05
Petite couronne 0.09** 0.04 0.11%* 0.04
Paris Ref
Statut d’occupation du logement
Propriétaire accédant 0.18%** 0.03 0.17%%* 0.03
Locataire privé 0.09%* 0.03 0.10%* 0.04
Propriétaire 0.19%%* 0.03 0.18%%* 0.043681
Locataire social Ref
Possession d’un Abonnement TC
Aucun -0.617%F* 0.03 -1.12%%* 0.20
Un des deux conjoints -0.29%** 0.03 -0.50%** 0.09
Les deux conjoints Ref
Véhicules dans le ménage
2 ou plus 0.33%** 0.05 0.16 0.12
1 0.10%* 0.04 -0. 247 0.22
Aucun Ref
Log accessibilité résidence -46.80*** 2.37 -47.34%F% 2.57
Log accessibilité Lieu de travail 1 12.23%%* 2.07 13.39%%* 2.14
Log accessibilité Lieu de travail 2 26.427%** 2.24 25.42%%% 2.32
Age moyen 0.006 0.011 -0.002 0.01
Age moyen au carré -0.0001 0.0001 -0.00007 0
Log différence des distances dom-tr  (0.35%%* 0.01 0.33%4* 0.01
Logit angle LT1-DOM-LT2 -0.04%%* 0.006 -0.07 0.06
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3.6 Conclusion

La littérature empirique qui traite des trajets domicile-travail des travailleurs des
ménages bi-actifs foisonne de conclusions qui vont dans des sens opposés. Cela s’explique
non seulement par le fait que chaque ville posséde ses propres aménités, ses propres lieux
d’intérét et son propre héritage historique, mais aussi par le recours a des techniques
d’estimation économétriques trop simples qui ne traitent pas les problémes d’endogénéité

pouvant générer des résultats biaisés.

Dans ce chapitre, nous explorons le cas des ménages bi-actifs résidant en région
parisienne. Les différents tests d’endogénéité révélent son existence et de ce fait, nous la

traitons tantot via la méthode de la variable instrumentale tantot via la méthode des 3SLS.

Les résultats obtenus montrent que les trajets des travailleurs des ménages bi-actifs
sont plus courts que ceux des travailleurs des ménages mono-actifs, que les femmes sont
impactées par la présence d’enfants dans le ménage et pas les hommes et que ce sont

elles qui adaptent leurs trajets a ceux des hommes et non l'inverse.

Par ailleurs, la non significativité du coefficient relatif & 1'angle LT1-DOM-LT2
montre que les ménages bi-actifs en région parisienne n’ont pas recours a des stratégies de

choix de localisation pour faire baisser la somme des distances domicile-travail parcourues.

Pour conclure, notons quelques limites a ce travail. Premiérement, la base de données
ne nous renseigne pas sur le moyen de transport utilisé habituellement pour effectuer le
trajet domicile-travail mais nous renseigne uniquement sur le moyen utilisé pour effectuer
le trajet le jour de l'enquéte. Deuxiémement, les distances domicile-travail dont nous
disposons sont en réalité des distances euclidiennes. Nous aurions aimé avoir les distances
réelles parcourues d’une part parce que la géographie de la région parisienne n’est pas

uniforme et de 'autre parce que cela nous aurait permis de controler pour la circuité
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des trajets?®. Concernant les caractéristiques des logements nous ne disposons pas
d’informations assez détaillées pour bien appréhender I'arbitrage entre 1’éloignement du
lieu de travail et la qualité du logement. Enfin, pour ce qui est des revenus des ménages,
nous ne disposons que des tranches chose qui est problématique quand on cherche a

controler pour la relation entre la distance domicile-travail et les salaires des travailleurs.

Cependant, les résultats que nous présentons ici restent robustes et suffisamment
fiables pour que des enseignements relatifs a la région parisienne pertinents et constructifs

en soient tirés.

25. La circuité ici est au sens de la différence entre la distance parcourue pour aller d’un point A & un
point B et la distance euclidienne entre ces points.
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3.A Annexe

3.A.1 Tests d’endogénéité et efficacité des instruments

TABLEAU 3.9 — Test d’endogénéité

HO : Absence d’endogénéité

Variable Type de test Valeur de la stat P-value
Nombre de véhicules Wald 0.00 1
Abonnement TC Wald 0.00 1

TABLEAU 3.10 — Othogonalité des instruments

HO : Ortogonalité des éventuels I'instruments

Instrument éventuel Statistique P-value
Log surface 1.82 <0.17
Diplome 0.05 0.89
Paiement parking domicile 1.68 0.19
Contrat du conjoint 2.14 0.14
Type de logement 2.02 0.13
Log loyer hors charge 4.02 0.05
Abonnement Vélo 9.49 0.002

TABLEAU 3.11 — Efficacité de l'instrumentation de la possession d’un abonnement TC

Estimateur Ecart type

Constante 1.18%** 0.11
Log de surface  -0.50%** 0.02
Etudes

Pas le Bac -0.10%* 0.04
Bac +2 0.06 0.04
Bac +3 et plus 0.18%** 0.04
Bac Ref
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TABLEAU 3.12 — Efficacité de I'instrumentation de la possession de voitures

Estimateur Ecart type

Constante 0.19%%* 0.02
Logement collectif 0. 17175 0.02
Logement individuel Ref
Parking domicile

Oui - ne connait pas le montant exacte  -0.61%** 0.23
Non - Montant inclu dans les charges -0.35%**

N’en paie pas Ref

TABLEAU 3.13 — Test d’endogénéité du logit LT1-DOM-LT2

HO : exogénéité de la variable

Variable Type de test Statistic de test P-value
Logit angle LT1-DOM-LT?2 Wald 87469 <.0001

TABLEAU 3.14 — Efficacité de l'instrumentation de la possession d’un abonnement TC

Estimateur Ecart type

Constante 0.15%%* 0.03
Homme diplémé du supérieur

Non (.24 0.05
Oui Ref
Femme diplémée du supérieur

Non 0.07 0.05
Oui Ref

TABLEAU 3.15 — Efficacité de I'instrumentation de la variable possession d’'un véhicule

Estimateur Ecart type

Constante 0.05#* 0.03
Type de logement

Logement collectif 0.317%%* 0.05
Logement individuel Ref
Parking domicile

Oui - ne connait pas le montant exacte -0.90 0.17
Non - Montant inclu dans les charges -0. 27K 0.05
N’en paie pas Ref

TABLEAU 3.16 — Efficacité de I'instrumentation de la variable angle LT1-DOM-LT2
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Constante 1.28%* 0.52
Log surface du logement -0.55%** 0.11
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3.A.2 Distribution de ’angle LT1-DOM-LT2

GRAPHIQUE 3.1 — Distribution de ’angle LT1-DOM-LT?2
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Conclusion générale

Ce travail de thése explore, a travers des contributions théoriques novatrices et des
contributions empiriques rigoureuses, quelques facettes du role des infrastructures de
transport urbain dans la fluidification des frictions du marché du travail, causées par la

dissociation spatiale entre les lieux de résidence et les opportunités d’emploi.

Cette thése est construite en trois chapitres. Dans le premier, nous construisons, en
recourant & un modéle de recherche d’emploi spatial et mico-fondé, une série de fonctions
d’appariement spatiales entre les travailleurs au chomage et les postes vacants. Ces
fonctions tiennent compte de la dimension spatiale de la recherche d’emploi, dépendent
des paramétres de linfrastructure de transport et ne sont pas conditionnées par la
structure de la ville dans laquelle I’appariement se déroule. De ce fait, elles peuvent servir
de base pour mieux fonder les modéles économétriques estimés pour évaluer I'impact
d’un changement dans les paramétres de 'infrastructure de transport sur les niveaux de
dissociation entre les postes vacants et les travailleurs au chomage, aussi bien au niveau

global qu’aux niveaux locaux.

Les résultats obtenus dans ce chapitre montrent qu’une amélioration de la qualité
des infrastructures de transport méne a un meilleur appariement entre les travailleurs
et les postes vacants et que cela conduit a ce qu’a ’équilibre du marché du travail, la

configuration emploi-ché6mage qui émerge soit plus favorable.

Le travail entrepris dans ce chapitre peut étre prolongé dans différentes directions.
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Il peut notamment servir de base pour formaliser le roéle de 'accessibilité des lieux de
résidence dans la formation des salaires de réserve des travailleurs et leurs conséquences
en terme d’employabilité. Il peut également constituer un point de départ pour la
modélisation des choix des lieux de résidence des travailleurs arbitrant entre prix du
logement et accessibilité aux opportunités d’emploi et la modélisation des choix de
localisation des firmes arbitrant entre prix du foncier et proximité géographique & l'offre

de travail.

Le second chapitre de cette thése tient son importance du fait que nous y présentons
un outil d’évaluation de politiques publiques novateur, utilisé ici pour prédire I'une des
conséquences du projet du Grand Paris, mais qui peut étre utilisé dans d’autres contextes

et pour d’autres régions.

Le travail entrepris dans ce chapitre consiste en la mesure du niveau de dissociation
entre les travailleurs et les emplois en IDF et en ’exploration de I'impact de 'accessibilité
aux emplois sur les taux de chémage locaux de la région. Pour ce faire, nous calculons,
en nous basant sur une formulation proche de celle d’'un modéle gravitaire, des indices
d’accessibilité aux emplois originaux et plus pertinents que les ratios d’emplois disponibles
a une distance ou a une durée de déplacement données, actuellement utilisés dans la

littérature.

La plus grande pertinence des indices que nous présentons et utilisons dans ce chapitre
vient du fait qu’ils sont estimés via une méthode économétrique semi-paramétrique qui
prend en considération différentes durées de déplacement. De ce fait, ils ne souffrent pas
du principal probléme d’effet de seuil dont souffrent les indices utilisés dans la littérature,
a savoir considérer toutes les opportunités d’emplois situées en dehors d’un certain

périmétre ou au-dela d’une certaine durée de déplacement comme inexistantes.

Le travail effectué dans ce chapitre présente un second aspect novateur qui, & nos yeux,
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revét la méme importance que le premier. Il s’agit de la considération de la concurrence
spatiale des travailleurs pour les emplois. Celle-ci est prise en compte a travers le calcul
d’un certains nombre indices de concurrence pour les emplois. Cette idée nous est venue
a l'esprit aprés avoir constaté qu’en IDF, il existe des zones dont les résidents jouissent
d’une trés bonne accessibilité aux emplois mais dans lesquelles les taux de chémage sont

trés élevés.

Les indices d’accessibilité et de concurrence calculés sont utilisés comme explicatives
dans l'estimation de modéles issus de I’économétrie spatiale. Le recours a ces techniques
d’estimation se justifie par l'existence d’une forte auto-corrélation spatiale des taux de
chéomage dans les zones qui composent 'IDF. Une fois obtenus, les résultats de nos
estimations sont utilisés pour évaluer l'impact de la mise en service du GPE sur les
taux de chéomage locaux. Les principaux résultats des estimations font état du fait que
I’accessibilité aux emplois par travailleur impacte négativement les taux de chomages
locaux et que la concurrence pour les emplois les impacte négativement. Pour ce qui est
de l'apport du GPE, les résultats montrent que sa mise en service est susceptible de

réduire le taux de chomage moyen dans la région de trois points.

Enfin, le troisiéme chapitre se concentre sur une facette de la dissociation
résidence-lieux de travail jamais examinée pour la France, a savoir l'exploration
des déterminants des distances domicile-travail parcourues par les travailleurs membres
des ménages bi-actifs. L’intérét de ce chapitre réside dans le fait que la part de ces
ménages est en constante augmentation et compte tenu de la différence de leur demande
de transport par rapport aux travailleurs des ménages mon-actifs, il est nécessaire
de prendre en considération les déterminants de leurs choix de déplacement dans

I’élaboration des politiques d’aménagement du territoire futures.

Le travail entrepris dans ce chapitre présente deux originalités méthodologiques : la

premiére consiste en l'inclusion de variables jusque la jamais considérées dans I’étude des
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trajets domicile-travail des ménages bi-actifs et la seconde en le traitement des problémes
d’endogénéité en recourant a la méthode des variables instrumentales et a la méthodes

des 3SLS.

Les résultats principaux obtenus montrent qu’en IDF, toutes les choses égales par
ailleurs, les trajets des travailleurs des ménages bi-actifs sont plus courts que ceux de
leurs homologues dans les ménages mono-actifs, que les femmes adaptent la longueur de
leurs trajets a celle de leurs conjoints hommes et que les ménages bi-actifs ne choisissent
pas leur lieux de résidence et leurs lieux de travail de facon & minimiser la sommes des

distances domicile-travail parcoures.

Le travail effectué dans ce chapitre peut étre complété si un acceés a des données
relatives aux caractéristiques des logements, a leurs prix et aux salaires des membres
actifs qui y résident nous parviennent. Dans ce cas, nous pourrons proposer des extensions
aux modeéles théoriques existant dans la littérature et traitant des arbitrages et des
négociations par rapport au choix de localisation résidentiels au sein des ménages
bi-actifs et nous pourrons nous appuyer sur ces extensions pour estimer des modéles

économétriques relatifs a la région IDF.

Le travail réalisé dans cette thése ouvre la porte & une série de travaux & venir. Sur
le plan théorique, il convient de se pencher sur la littérature traitant de la valeur du
temps et d’en adapter un ou plusieurs modeéles de facon a examiner 'impact du GPE sur
le consommation des ménages et son influence sur les firmes locales. Pour ce qui est des
travaux empiriques, il est déja envisagé d’étudier la conséquence du GPE en terme de
report modal du véhicule privé vers les transports publics et d’analyser le rapport entre
accessibilité au lieux de travail et rémunération des travailleurs. Le travail sur ce dernier

point a déja été entamé et sa dimension théorique déja bouclée.
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