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1. TEHERAN, UNE METROPOLE DYNAMIQUE

Située au nord de I'lran, Téhéran est la capitale et la plasdg ville du
pays. Il s’agit d’'une ville cosmopolite d’environ 7 millisnd’habitants sur
une superficie de 800 km? environ. Le « Grand Téhéran » @éhéran
métropole »compte une population d’environ 12 millions d’habitantsieé
superficie d’environ 1 800 km2. En 2006, Téhéran métrogudberge un
quart de la population urbaine iranienne, dont 60 % danldesville de
TéhéraA La ville de Karaj, a environ 30 kilometres a I'ouest de T&mér
avec ses 1,5 millions d'habitants, est la deuxieme villdua peuplée de la

1le « Grand Téhéran T éhran-e bozorgest une expression a la fois géographique et admi-
nistrative, définie notamment par le Ministére du logen®tnde l'urbanisme. Elle correspond
a Téhéran et a I'espace construit immédiatemenigeon

212 260 431 habitants pour Téhéran métropole et 7 08aBitants pour la ville de Téhéran
sur 48 260 000 personnes habitants les zones eh@s!, Recensement 1385[2006]).
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province et accueille 11 % de la population urbaine téraisan La majorité
du reste de cette population urbaine habite a Eslam$hate des banlieues
les plus peuplées au sud de Téhéranugdaog, 1997) (Figure 1). La ville de
Téhéran offre un marché de I'emploi important aux niveawional et local.
Le taux d'activité économique de la population de dix ansles'mtteint
40 % pour Téhéran métropél@Hourcaog, 1997) et varie entre 30 % et 50 %
dans les différents quartiers de la ville de Téh€kasiai, Hourcapg, 2005).

Figure 1 : Population et densité de population pactare
de la province de Téhéran (recensement 1996)
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Le développement rapide et non réglementé du périmetre liérdié, conse-
guence des évolutions sociopolitiques et économiquesaenllri a valu une
forme urbaine particuliére, étendue au dela des limitelendgntaires de ses

22 arrondissements municipaux. Le début de l'industasli; du pays et la
révolution blanché dans les années 1960 ont entrainé le développement
spatial de la ville sur I'axe nord-sud entre les deux vilage Tajrish au
nord et de Rey au sud de Téhéran. Ainsi, une ville historiqrénformée

3 Reconnue comme ville et capitale de province er6199

4 Méme si le code du travail définit I'age Iégal d'activitéodomique a 15 ans, les statistiques
sur l'activité de la population sont principalement caémd sur la population de dix ans et
plus, et cela méme dans les statistiques officeliEs recensements.

5 Population active (occupés et chémeurs) de 10 ans et plua population totale de 10 ans
et plus.

6 La révolution blanche est une série de réformes économigusociales par le haut, entre-
prises par Mohamad €24 PaHLavi a partir de 1963 afin de moderniser le pays. La réforme
agraire et la distribution des terrains aux paysans furamhples mesures les plus importantes
de ce programme. L'industrialisation du pays et le manqinvebstissements pour le secteur
agricole ont favorisé l'urbanisation de la population iesme, jusqu’alors majoritairement
rurale.
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autour du Grand Bazér, s'étale entre les quartiers au ndpérpéant les
souverains et la classe aisée(lRcapg, 1992) et les quartiers du sud ou sont
installés les ouvriers et plus tard la classe moyenregthos, 1997) (Figure
2). Par la suite, la localisation des industries a I'ouest éleéran a attiré les
vagues des immigrants ouvriers qui se sont installés pseiyement sur
I'axe Téhéran-Karaj (Hurcapg, 1997). Le développement économique suite
au choc pétrolier des années 70 a favorisé la constructisniatgements
ouvriers hors les limites de la ville. Ces constructionspofité de I'absen-
ce de contréle administratif pendant la révolution islamigle 1979 et les
années de la guerre Iran-lrak (1980-1988) pour se dévealoppevari
p’Hewencourt, 19975, Les banlieues de Téhéran ont ainsi pris forme, parti-
culiérement a I'ouest et au sud-ouest de la ville. Leur dgystment a été
soutenu par I'immigration vers la capitale pendant la plride libérali-
sation et de développement économique aprés la guetier¢kbe, 1997 ;
Hourcapg, Kian-THiesaup, 2001).

Figure 2 : Evolution de I'espace bati & Téhéran§18.996)
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Source : Haisi, Hourcapg, 2005 ; superpositions de l'auteur

7 Le début de la ségrégation spatiale a Téhéran correspanthiggtation des souverains et de
la famille royale vers le nord de Téhéran a paes années 60.

8 particulierement suite a 'augmentation des puxaement a Téhéran.



98 les Cahiers Scientifiqgues du Transport - N° 60-2010

Le tissu urbain de Téhéran est donc marqué par deux axes etoppe-
ment : un premier tracé, historique, découpant la vieillee et le Grand
Bazar, des quartiers résidentiels plus aisés formés vemsrid; deuxiéme
tracé, plus récent, avec le développement des quartiedenéels, sur un
axe horizontal entourant le noyau central de la ville. Aif@xpansion
rapide des zones principalement résidentielles sur leeszbimitrophes au
noyau central et 'absence de développement des servipesmj@s sur ces
nouvelles zones, ont eu pour résultat la concentration dadmrité des
activités économiques et des aménités urbaines au celérele Téhérah
Le prix élevé d’achat et de location dans les quartiers dd ebidu centre-
nord (arrondissements 1 &% poussé une partie croissante de la population
vers les nouveaux quartiers de l'ouest et du sud-est de déh&rdes
distances parfois trés élevées du céhtre

Cette forme urbaine et la rareté des zones mixtes d’adigté&le résidence
obligent les Téhéranais a effectuer des déplacementsdigrugi pendulaires
longs entre leurs résidences et leurs lieux d’activité. fltesdeviennent plus
importants si on prend en compte les déplacements supplé@imresngénérés
par les banlieues en pleine croissanceugdane, 2002-2003). La province
de Téhéran produit en 2006 26 % du PIB irafigne qui montre I'impor-
tance des activités économiques et du marché du travail araehCela
justifie aussi la part dominante des déplacements dontiGiail dans les
flux journaliers émis par les citadins vers la ville (37 %)ducation est le
deuxiéme motif de déplacement des Téhéranais (18 %) espéri les motifs
de loisir et d’achat (14 et 13 % respectivemént)e fait, les besoins d’acces
a la ville pour I'emploi et I'éducation génerent une demairdportante en
service de transport.

Face a cette demande croissante, I'offre de services dspwandemeure
majoritairement privée : 43 % des déplacements motomgedidiens des
Téhéranais sont effectués en véhicules privés. Plus gréeist, 32 % des
déplacements motorisés sont effectués en voiture paéieuuand la moto
et la camionnette (pick-up) sont respectivement utiligges 7 et 4 % de ces

9 En effet, la demande forte en logement a favorisé le dépelment rapide des zones rési-
dentielles sans pour autant permettre le développeatapté des zones d’activités.

10 Recensement du Centre des Statistiques d’lran (CSI) suriled’achat et de location des
logements résidentiels a Téhéran (1388 [2010]).

11 Une des particularités de I'urbanisme & Téhéran est lglmgde « zoning ». Cette logique
favorise la formation des quartiers purement résidentield’activités. En conséquence, 41 %
de la surface de la ville est purement résidentielle et 3G&parement d’activité. L’'espace
mixte résidentiel-activité ne représente que 15 % de l&sertotale (EHran MasTER PLan,
1385 [2006-2007]).

12 Selon les résultats du recensement général de la popuati@006. Centre des Statistiques
d’Iran (Recensement 1385[2006]).

13 Répartition des motifs de déplacement, hors reialomicile (AacHi, 2004a).
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déplacements quotidiens. Cette tendance est soutenuan@anatorisation
croissante des ménages téhérafiaimnséquence de la croissance de I'éco-
nomie iranienne durant ces derniéres annéess(12001 ; DGTPE, 200%).

Le nombre moyen de voitures privées possédées par milli€édéranais est
passé de 95 en 1995 a pres de 138 en 2003 (soit une voiture peusah-
nes) (TCTTS, 2003).

Le sous-développement du réseau de transport cotfeztifénhéran favorise
également I'utilisation du transport personnel. En effetéseau de métro de
Téhéran, inauguré en 1999, s'étend aujourd’hui sur 90 kilea et est doté
de trois lignes urbaines et une ligne de RER en sefliddu fait d'une
étendue de service limitée, le métro n'attire que 4 % desadéments des
Téhéranais. Les 270 lignes de Busssurent, sur un schéma radial, la liaison
avec le centre-ville mais le parc de bus est limité et agé. ©oampte, par
exemple, gqu'un bus opérationnel, en moyenne, pour 1 136rdghi&’. Ce
réseau assure néanmoins 18 % des déplacements motorctétiens des
Téhéranais. Une offre de minibus compléte le réseau de bocmpet 13 %
des déplacements motorisés. Les taxis colléétis sont développés rapide-
ment a Téhéran pendant la période de la guerre Iran-Irakitet Wimmi-
gration massive vers la capitale. Le taxi collectif, par Exibilité et sa
disponibilité est devenu trés vite un mode de transportspelisable. La
majorité des taxis circule sur des itinéraires fixes et @fiéis, sauf les taxis

« Orange » qui sont en libre circulation et transportestpassagers sur des
itinéraires variables, a la demande. On compte en moyent&xupour 188
Téhéranais et le réseau assure 17 % des déplacements motorisés qustidi
a Téhéran. Enfin, le transport assuré par I'emplofferaprésente 5 % des
déplacements effectués a Téhétan

14124 voitures pour 1000 personnes pour la population uebdela province de Téhéran
contre 99 voitures pour 1000 citadins iraniens. Centre dats8ques d’lran (Recensement
1385[2006])).

15p'une croissance moyenne du PIB de 3 % par an pendant léesumécédant 1998, a un
taux de croissance annuel du PIB de 6 %.

16 e « transport collectif » désigne ici le service de tpars proposé par une entité publique
ou privée, pour déplacer plusieurs personnes sur@éme trajet et contre paiement.

17En 1381 (2002-2003) le réseau de métro était opérationmel & kilometres, pour deux
lignes urbaines et une ligne RER Téhéran-Kara,.

18 Chiffre pour 1382 [2003-2004] Source uiErALTE be Tengran (1385 [2007]).
19 Chiffre pour 1384 [2005-2006], Source uikrALTE e Tergran (1385 [2007]).
20 yn taxi peut étre partagé par 4 ou 5 passagers.

21 chiffre pour 1384 [2005-2006], Source uitipaLTE bE TerErRAN (1385 [2007)).

22ce transport est assuré par les bus ou minibus transporténé @ratuit et exclusif les
employés d’'une entreprise sur des itinéraires prédéfiniles horaires correspondants aux ho-
raires de début et de fin de la journée de travail.

23 Cette répartition modale correspond a I'heure det@du matin en 2003 (TCTTS, 2003).
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La prédominance du transport personnel est égalementigaeopar |'éta-
lement urbain de Téhéran et le développement rapide deievairbaines.
Linstitut d’étude sur le transport et le trafic de TehérarCTTS) calcule
une distance moyenne de 7 kilomeétres par déplacémpotr la ville de
Téhéran (&acHi, 2004b) méme si les déplacements les plus fréquents se
situent sur une distance de 2 a 3 kilométres. Cette distangenme élevée
fait émerger une demande croissante pour les modes pludesagi’utili-
sation de la voiture personnelle est d'autant plus encaégragTehéran que
I'on observe une vitesse moyenne de 30 km/h sur le réseavpdess urbai-
nes, en heure de pointe du matin, contre seulement 18 knrmfogenne pour
les taxis et 15 km/h pour le réseau des transports de massest{lmétro)
(TCTTS, 2003).

Néanmoins, I'équipement des Téhéranais en voiture n'eshpmogéne. Le
nombre de voitures particulieres possédées par millieatdthnt varie de 69
dans les quartiers pauvres du sud de Téhéran a 314 dans t&srguéches
du nord. Ainsi, en l'absence d’'une offre de transport de endgwveloppée,
'équipement plus important des ménages habitant les iguantiches par
rapport a ceux des arrondissements moins aisés ou pluséorguggere
I'inégalité des citadins vis-a-vis des services de trartspaitrement dit, les
citadins motorisés sont susceptibles de bénéficier d'mixgblus élargi dans
leur mobilité, vu la disponibilité d'une voiture. Cette gadité est d’autant
plus manifeste quand on compare le prix du carburant et iés matiqués
sur le réseau de transport collectif. En 2002 et grace auxestions
étatiques, un litre de carburant co(tait 450 ffal©r, un véhicule privé
consomme en moyenne 11 litres aux 100 kilométres (TTTO, [28B83]).
Ainsi, le colt d'un kilométre parcouru en voiture partiewd/personnelle
(hors les codts fixes annuels et la maintenance) est cadcd®5 rials. Les
compagnies de bus et de métro de Téhéran, bénéficiant dexéments et
des subsides étatiques, proposent des tarifs de transperbas. A titre
comparatif, le prix unitaire d’un ticket de bus, valable pone montée, est
de 200 rials. Quand au réseau de taxi collectif, le tarifiguait est le résultat
des négociations entre les chauffeurs, les organismesagecku contrdle
du service et le conseil municipal sur la base du colt de ptadu du
servicé®. Un passager paie alors en moyenne 150 rials par kilometre
parcouru en taxi collecfif. Dans un arbitrage économique, le co(it monétaire

24Un déplacement est défini comme « se déplacer d’'une eriggns une destination pour un
motif particulier ». Un trajet est le fait de se déplacerenine origine et une destination sur
un mode de transport. Un déplacement peut ainkirmplusieurs trajets.

25 30it 6 centimes d’euros (taux de change 2002).

26| inclut le carburant, la maintenance de véhicule, I'atissement de véhicule, le salaire du
chauffeur...

27 Calculé a partir du rapport sur la tarification des taxis [parganisation de gestion et de
contréle de taxi de la ville de Téhéran, 1384 [2Q0D6].
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immédiat d'utilisation de la voiture particuli€fepeut alors se révéler treés
avantageux en comparaison des prix des servicesassports collectifs,

Sous un budget-temps limité, la capacité des ménages aéinégur con-
sommation en service des transports déterminera leur ahotkal et par
conséquent la facilité ou la possibilité d'acces aux andénirbaines dont la
plus importante demeure le marché de I'emploi. Pour les geEndes plus
pauvres, résidant dans les quartiers de la périphérie aisiescks parfois
élevées du centre, cela peut se manifester par une rédutttimmmbre de
déplacements, du fait de I'arbitrage entre le co(t et I'ingyace ou I'apport
économique du motif. Ces contraintes peuvent ne permeitrdas déplace-
ments les plus essentiels, ceux générateurs de revenmieril'acces des
individus aux aménités urbaines. L'importance de I'accéa woiture per-
sonnelle et I'inégalité de I'équipement des ménages va $apone contrain-
te plus forte sur les ménages les plus démunis. L'absenaee diffre de
transports collectifs adaptée, au niveau du tarif comme dgilité et la des-
serte de service, contribue alors a empécher un contadteeguec la ville,
voire une exclusion de la vie urbaine pour les citadins etrlésages les plus
démunis. Par contre, les ménages les plus riches, par leudt@équipement
plus important en voiture particuliere et une capacité rfaiere élevée,
peuvent utiliser plus fréquemment la voiture ou consommhgs gde services
de transports collectifs, en quéte de confort et de vitddeas allons par la
suite essayer de vérifier cette inégalité entre les citadenTéhéran a travers
une typologie des ménages consommateurs de services dpdrarNous
cherchons a évaluer le potentiel de mobilité des ménagesgralyse de
leur dépense de transport et du poids de cellars teur budget.

2. Les DONNEES, LEUR ANALYSE ET SESLIMITES

Les analyses des budgets des ménages téhéranais présamgest article
sont basées principalement sur les informations fourngsupe base de
données issue de I'enquéte sur « les caractéristiques-éoghomiques des
ménages iraniens ». Cette enquéte de consommation a Bs&eéen 2002
par linstitut francais de recherche Mondes iranien etd@nd{CNRS) en
collaboration avec le Centre des statistiques d’ftdon échantillon de 6 960
ménages iraniens (30 715 individus) a été interrogé sucaestéristiques

28 Hors le colt des amortissements annuels (colhdtad’assurance, de la maintenance...)

29 En effet, dans I'arbitrage quotidien, le colt « resserdiu « calculé » d'utilisation d’'une

voiture sera le prix de I'essence. D’autant plus, la libetéd mouvement, la rapidité et le
confort de déplacement en voiture font partie des autrenetlés « ressentis » qui favorisent
son utilisation par les citadins motorisés.

30 Nous tenons a remercier vivement M. Bernarsbktaog, Directeur de recherche au CNRS-
UMR Monde iranien et indien, qui a généreusement mis a nagpodition la base de données
de cette enquéte.
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sociodémographiques et économiques.

Un ménage enquété sur cing habite la province de Téhéran8doi en
zone urbaine. Cet ensemble de 1 139 ménages urbains taiserassemble
27 % de la population urbaine iranienne enquétée. La kat#din précise
dans l'espace urbain des ménages enquétés n'est mallenestispas
réalisable a travers les informations disponibles. Cependdu fait de la
concentration de la majorité de la population urbaine tiaise sur la ville
de Téhéran et ses banlieues, nous acceptons I'hypothéskesjueenages
enquétés peuvent représenter les citadins de la ville dér@éhet de sa
région métropolitain®. Les informations sur la composition des ménages,
les caractéristiques socio-économiques de leurs membegs,(age, statut
marital, éducation, activité économique, source de revetal), les montants
de leur revenu annuel et leurs dépenses mensuelles selgpeldd dépense
(logement, nourriture transport, habillement...) ont étéseegnés par
'enquéte. Le budget de transport des ménages enquétéstimis items : 1)
la valeur mensualisée d’achat d’'un véhicule pour l'uttiza privée des
membres du ménage, a condition que cet achat ait été realséles douze
mois précédant I'enquéte, 2) la dépense mensuelle enatitiliset mainte-
nance des véhicules privés du ménage ; 3) la dépense mensueléplace-
ments avec d’autres modes de transport que I'éventuel uléhrivé du
ménage. Ce dernier item représente la consommation du mé&masgervices
de transport proposés par autrui contre paiement: il ewsti aionsidéré
comme la dépense du ménage en transport coffeaiét item regroupe donc
les frais de déplacement des ménages sur les réseaux déedaxansport
massifié et de minibus.

Une analyse statistique détaillée de cette base nous agpdom¢ de définir
une typologie des ménages téhéranais, basée sur les prircfpcteurs
déterminant leur consommation en services de transpotte @gpologie
résulte principalement d’'une série d’analyses fact@$etles correspondan-
ces sur un ensemble de variables socio-€conomiques, @it et qualita-
tives, renseignées dans cette base. Elle repose sur mpssé&uccessives de
partitionnement de la population initiale, en 2, puis 4,sp8igroupes, en
retenant a chaque étape et pour chaque groupe la variablieslpgrtinente
pour repérer et expliquer des écarts de consommation despten
Toutefois, pour des raisons d'effectifs, deux des grougesltant ont été ré-
agrégés en une catégorie unijue.a motorisation est certes un facteur
important de dépense en services de transport du ménagentaaislon-

31 Meéme si les ménages enquétés sont identifiés par un nun@roluster et de bloc
d’habitation, les informations nécessaires au déchiéfrdg ces localisations ne nous ont pas
été accessibles.

32par opposition avec le transport privé.

33 Seuls 14 ménages riches avec un chef non-actfaune comptent pas d’enfant adulte.



S. Ataian - Analyse des dépenses en transportudes ménages a Téhéran 103

tairement pas été prise en conipte

Cette base, issue d'une enquéte de consommation, ne foamgiine
information sur la mobilité et les déplacements des ménegsétés. Aussi,
nous utilisons les estimations annuelles publiées a mtirésultats agréges
d’'une enquéte de mobilité réalisé en 1383 [2004] & Téhéram,dénter-
préter les résultats de nos analysesa@, 2004a ; ARacHi, 2004b). Cette
enquéte de mobilité, réalisée peehran Comprehensive Transportation and
Traffic Studies institutd TCTTS), fournit divers indices et caractéristiques
des transports urbains a Téhéran comme la répartition moldal matrices
O-D, le taux de motorisation, la vitesse sur le réseau, lasstons de CO?2,
etc. Divers rapports publiés par d’autres organismes ergehde la plani-
fication, la tarification et le contrdle du service de tnand urbain & Téhéran
(Municipalité de Téhéran, TTTO, Conseil Municipal...) soggalement
employés pour interpréter les résultats. Les rapportstidige des opéra-
teurs, quand ils sont disponibles, nous ont également.s€ns diverses
sources permettent de construire une image originale dypadement de
mobilité des ménages téhéranais a travers leurs consooms&tn service de
transport. La finesse de cette image reste toutefois lgmpgr le manque de
certaines informations désagrégées, telles que la latialisdes ménages ou
les pratiques effectives de mobilité des Téhéranais

3. SIRUCTURE ET DETERMINANTS DE LA DEPENSE EN SERVICES DE TRANSPORT DES
MENAGES TEHERANAIS

La dépense en transport est, aprés le logement et I'aliti@mtde troisieme
poste de dépense d'un ménage téhéranais. Cette dépensserdpren
moyenne 13 % de ses dépenses mensuelles. Comme indiqubaplticet
item budgétaire inclut la valeur mensualisée d’achat rédam véhicule
pour l'usage privé du ménage, le colt d'utilisation et de meance de
I'éventuel véhicule privé du ménage et la dépense pour daaddpmpen modes
collectifs.

La valeur élevée d’'acquisition d’'un véhicule modifie largnt la compo-

sition moyenne de la dépense en transport des ménagesngiséranéme si

l'on ne compte que 71 ménages nouveaux acheteurs, soit & ¥héteages
enquétés. Seuls les ménages motoriseés, soit 40 % des raééhgeanais
enquéteés, ont une valeur positive du colt d’utilisation dbieule. Pour les
non-acheteurs motorisés, ce poste représente 80 % deudgetbde trans-
port. Naturellement, la quasi-totalité du budget de trarntsgles ménages non

34 L’équipement du ménage en voiture personnelle dépendwesdiacteurs dont la capacité
financiére du ménage. Du fait de sa dépendance a diverseérstiques socio-économiques,
la motorisation n’est pas considérée comme uneigrindépendante.

35 Une valeur moyenne de prés de 38 millions de rials en 20@2swiron 4 850 euros (7 817
rials pour un euro en septembre 2002).
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motorisés est absorbée par la dépense en modes de transplectifc
Conséquemment, méme si on observe un poids budgétaire nley&8 %
pour la dépense en transport, sa proportion dans le budgetmdeages
téhéranais varie entre 4 et 49 %, selon I'acquisition régeou non, d’'un
véhicule et la motorisation, ou non, du ménage (Tableau fi. déviter le
biais créé par la valeur élevée d’achat d’'une voiture, n@setons doréna-
vant nos analyses sur la dépense du ménage en servicesspmttarutilisa-
tion de son/ses véhicules privés et services depiat collectif achetés.

Tableau 1 : Structure de la dépense moyenne médasuel
en transport d’'un ménage urbain téhéranais (Rials)

Achat d'un Utilisation du Dépenses en Dépenses Poids dans le

véhicule véhicule transporten  totales budget total
privé privé commun

Ménages urbains 197 207 150 777 81 458 429 442 13%
Nouveaux 3163644 567 892 79 228 3811 000 49%
acheteurs
Non-acheteurs 0 324 041 70 604 394 600 10%
motorisés
Non-acheteursnon 2 693 88 194 90 890 4%
motorisés

Ces dépenses mensuelles équivalent a 55 euro$apmoyenne générale,
487 euros pour les nouveaux-acheteurs, 51 euradgmnoon-acheteurs motorisés
et 11 euros pour les non-acheteurs non motoriaésg ¢(te change de 2002).
Source : Traitements propres a partir de I'enqG8IRS-CSI-2002

Comme dit auparavant, la localisation résidentielle desagés enquétés
n'est pas identifiable a partir des données fournies pagliéte. Ainsi, et

malgré I'importance potentielle de ce facteur dans la comsation en

services de transport des ménages, la localisation ne peutpése en

compte. Trois facteurs principaux engendrent alors lestrans du montant

de la dépense en services de transport des ménages tésér@aai facteurs,

par ordre d'importance, sont les suivants :

1. Le niveau économique du ménage, approché par le quirgileedenu
auquel il appartient. La corrélation positive entre le revelu ménage et sa
consommation en services de transport est démontrée paglasgcité
positive et inférieure a h: une capacité financiére plus élevée permet une

36 Ces variables ont été choisies non seulement pour leur tmpportant sur la consomma-
tion des ménages en services de transport mais aussi poumdépendance vis-a-vis d’autres
facteurs, dans le sens ou elles ne dissimulend’pagres caractéristiques socio-économiques.

37 | es élasticités sont estimées par un fonction log-lieéa&n éliminant les ménages avec des
dépenses en services de transport et des revenus nuls. @salidonc d’'un échantillon de
1 112 ménages avec un revenu total et une dépense en servi@nsport positive. L'élasti-
cité au revenu de la dépense en service de transport estestif,61 en moyenne et varie
entre 0,15 et 0,53, selon le groupe.
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dépense monétaire plus importante en services de trangast, la dépen-
se en transport des plus riches (quintiles 4 et 5) est en mey@d fois plus
élevée que celle des groupes moins aisés (quintiles 1 a &sqtremiers
consomment, en valeur monétaire, 2,7 fois plus en serviedsadsport que
les seconds.

2. Le deuxiéme facteur est la situation d’activité du chefréimage qui réve-
le une influence positive sur la dépense en transport. luatiiin d’activité
économique du chef est d’autant plus déterminante quig)est tradition-
nellement en charge de fournir les ressources du ménageluBegpour la
grande majorité des ménages téhéranais, il (elle) estreipail, voir le seul,
membre actif occug& L'obligation des déplacements liés au travail impose
une dépense plus élevée en transport. Au-dela de cet effaédmat, la
situation d’activité de chef du ménage renvoie aussi a lonat'étape dans
le cycle de vie du ménage. On I'évoquera plus tard, la positio ménage
dans le cycle de vie modifie sa composition et donc ses bggoirtransport.
En général, un ménage avec un chef actif occupé dépense emnay0 %
plus en transport et 16 % plus en services de transport pgoraa un
ménage dont le chef ne travaille pas. Quand on integre latgtufinanciére
du ménage, on observe que chez les ménages moins aisésyeeunahef
actif occupé ont dépensé 46 % de plus en services de tramspaapport a
ceux avec un chef non actif. Au contraire, la dépense encgrde transport
des ménages aisés avec un chef non actif est en moyenne 24%I|@vée
que celle des ménages plus jeunes dont le chef travaille.fien eela
suggeére le poids plus important des déplacements pour\lailtrehez les
ménages moins aisés et l'allegement de cette contraintelaveon-activité
du chef. Chez les ménages riches, cette contrainte de bdopilbfession-
nelle (notamment chez les autres membres que le chef),éajotutdes
activités de sociabilité plus importantes, incite & unesoommation plus
élevée en services de transport malgré la non-activité dtiddnménage. La
comparaison croisée montre que parmi les ménages avec tiaatifeles
riches consomment, en valeur monétaire, deux fois plus evices de
transport que les pauvres. Si le chef est non-actif, le wieftt multi-
plicateur entre riches et pauvres dépasse 4.

3. La présence des enfants adultes dans le ménage est lenwifacteur
déterminant sa consommation en service des transporterifasts agés de
quinze ans et plus, age légal pour l'activité économiquenskd code du
travail, sont considéré comme « adultes ». En effet,iVéer des enfants a
'age adulte modifie leurs besoins de déplacements meétmrisotamment
par la hausse de leurs activités hors domicile, socialesreétonomiques.
De plus, arrivés a cet age, qui correspond a l'entrée au ,lyitesont

généralement capables d’emprunter les transports dédlesstins accompa-

38| e chef est actif occupé dans neuf ménages sur dix, parmiéesges comptant au moins
un actif occupé (85 % de I'ensemble).
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gnement de leurs parents. La capacité lIégale de conduiés 4frans incite
a l'utilisation de la voiture pour ceux dotés d'un permis dmduire, sous
réserve que le ménage soit équipé. Ainsi, chez les ménagesuav chef
actif, la présence des enfants adultes augmente de resgmeetit 40 % pour
les pauvres et 52 % pour les riches la consommatisservices de transport.

Le croisement de ces trois facteurs nous permet maintereapotaposer une
typologie des ménages téhéranais montrant des compoiteghertonsom-
mation de transport sensiblement différents.

4. QuI SONT CES GROUPES DE CONSOMMATEURS 7

Notre typologie des ménages est présentée dans le Tablealctisement
avec d'autres caractéristigues sociodémographiqueant’@as intervenue
dans la construction montre, comme nous allons le voir, gti¢donducteur
de cette partition reste la position du ménage dans le cyeleiel qui

modifie ses besoins mais aussi ses contraintes pour leaagépents moto-
risés. Nous allons donc les présenter selon lesitipo dans le cycle de vie.

Tableau 2 : Typologie des ménages téhéranais $etomois facteurs
déterminants leur consommation en services de pamns

Age % des
Effectifs du Structure du ménage N;.:-'cl:;re ménages Motorisation
chef” téhéranais
. 215% VP
Pauvre/Actif/ Jeune couple, enfanten p !
1 SansEnfantAdulte 298 34 bas age (6 ans) - Chef actif, 104 25% :38:? I\SA:,E,OS'
conjointe au foyer °
. y . 49% VP
Riche/Actif/ Jeune couple, jeunes !
2 sansEnfantAdulte 124 38 enfants (7 ans) - Chef actif, 139 14% fgg“g%‘ﬁs
26 % des conjointes actives °
” Couple, 2/3 adolescents (16 32% VP,
Pauvre/Actif! -
3 AvecEnfantAdulte 190 48 ans) - Chef actif, 1,32 18% 8% Moto,
conjointe au foyer 60% Sans
Couple, 2/3 enfants adultes 57% VP
Riche/Actif/ (18 ans_)— Chef actif, 19% '
4 AvecEnfantAdulte 21 > des conjointes actives, L7 19% ;;f/MSOIO-
0,5 enfant actif o Sans
: 25% VP
Pauvre/lnactif/ Couple, 2 enfants adultes '
5 AvecEnfantAdulte 104 58 (22 ans), 0,5 enfant actif 0.53 10% 5% Molo,
70% Sans
50% VP,
6  Riche/lnactif 82 gy Couple 2enfants (B6ans), 4 7% 1% Moto,
1 enfant actif o
49% Sans
. 5% VP,
T e . 100 67 Veuve ou couple 4gé 0,02 8% 2% Molo,
93% Sans

*Dispersion des ages mesurée a travers |'écarj@j11 : [29 ans-37 ans] ;
2:[33-42] ; 3:[42-53] ;4 : [44-56] ; 5: [515p; 6 : [55-70] ; 7 : [60-76]

Le premier groupe rassemble un quart des ménages téhémanaigbut de
cycle de vie, il correspond ayrunes couples pauvresec en moyenne un
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enfant en bas age (6 ans en moyenne). Ces ménages se troajeritain
rement parmi les deux premiéres quintiles de revenu et samtipalement
mono-actifs. Le chef de ménage est un homme marié actif eégounse est
femme au foyer. La majorité des chefs de ménage ont un nivéduahtion
inférieur au baccalauréat (60 %) comme la majorité desobaigs. Seul un
chef de ménage sur quatre et une conjointe sur trois possdden
baccalauréat. Les chefs de ménage actifs sont principateamgagés dans
trois groupes de métier (Classification Internationaledyle Professidhde
I'Organisation International de Travail). Un tiers d’em&ux sont Artisans et
ouvriers de métiers de type artisanal, un quart sont des @tewrs d'instal-
lation et de machines et ouvriers de l'assemblage et un cuoat des
Personnels des services et vendeurs de magasin et de niErsbét majori-
tairement salariés du secteur privé (40 %). Leur niveauuddifecation et le
type de métier exercé peuvent expliquer leur faible revéaumajorité de
ces ménages (70 %) n'est pas équipée en véhicutgist

Dans la premiére étape du cycle de vie, un ménage sur sepeesfie com-

me jeune couple aiséCe sont des couples vers la fin de la trentaine avec en
moyenne 1,5 enfant d'dge moyen sept ans. Ces ménages richptent 1,3
membre actif occupé, le chef de ménage et, dans 26 % desocaépsuse.
Cette proportion d'épouses actives est la plus importaantmiges ménages
téhéranais (10 % en moyenne). Les membres de ces ménagésssaiits :

la majorité des chefs et des conjointes posséde le bacéata{40 %), un
tiers un dipléme universitaife La majorité des conjointes actives est enga-
gée dans les Professions intellectuelles et scientifigires qu’un quart des
chefs de ménage. Ces derniers travaillent aussi commeaAstist ouvriers
des métiers de type artisanal (20 %) mais aussi comme Pwisaes servi-
ces et vendeurs de magasin et de marché (19 %). Les actddetaprofes-
sions intellectuelles et scientifiques sont pour la gramdgorité salariés du
secteur public malgré le sexe. Contrairement au premierpgraci, les chefs
de ménages actifs occupés dans les métiers d’artisan ouvileesteavaillent
principalement a leur comgte La présence d’'un membre actif supplémen-
taire augmente le besoin de déplacements professionrialgat que les
métiers des conjointes actives présentent des horaires ékimposent une
présence physique obligatoire. Moins payées par rapporthamnmes, le
revenu d’'activité des conjointes représente un tiers demewnoyen de leur
ménage. Contrairement au premier groupe, ces couplessridm@ majori-
tairement motorisés (55 %).

39 nternational Standard Classification of OccupatioB8 (http://www.ilo.org/public/french/
bureau/stat/isco/isco88/1.htm)

4032 9% des chefs et 29 % des conjointes.

4180 9 des artisans et 35 % des services.
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Le troisiéme groupe, qui rassemble un ménage sur cing, kesdescouples
pauvres au milieu du cycle de yieivant avec 2,8 enfants d'dge moyen 16
ans. Ici aussi le chef de ménage est principalement un honatifenzarié
dont I'épouse est femme au foyer (seulement 5 % des épomeslient).
Ces ménages comptent en moyenne 1,3 membre actif occugalggnent
le chef de ménage et un enfant adulte. En effet 11 % des srddottes de
ces ménages travaillent, principalement des garcons. @otams le premier
groupe, le niveau d'éducation des actifs est majoritairénieférieur au
baccalauréat (54 % des chefs actifs et 50 % des enfants)aBurtant, un
tiers des enfants actifs et un cinquiéme des chefs actifsepest leur
baccalauréat. Ces actifs sont plutdt des Artisans et agvdes métiers de
type artisanal ou, a un moindre degré, des Personnels dekeseret
vendeurs de magasin et de marché. Les chefs de ménage adtifaussi
présents dans les métiers de Conducteurs d'installatiale ehachines et
ouvriers de l'assemblage. Les chefs de ménage travaillejaritairement a
leur compte tandis que les enfants sont principalementiésldu secteur
privé. Les ménages sont majoritairement non maisrig0 %).

Un ménage téhéranais sur cing estcaniple riche au milieu du cycle de vie
Le chef de ménage est un homme marié et actif. Comme chez tess au
couples riches, la proportion des épouses actives, 19 tf]esimportante
qgue pour la moyenne de la population. Ces couples ont en mey26 en-
fants, 1,6 garcon et 1 fille, principalement adultes, ettdarmoyenne des
ages est de 18 ans. Un enfant sur cinqg travaille et chaquegaé&oanpte en
moyenne 0,5 enfant actif. Ainsi, dans chaque ménage il y asremme 1,7
membre actif occupé. Ce groupe affiche aussi un niveautdlictson élevé :
la moitié des conjointes actives ainsi qu'un tiers des cletfdes enfants
actifs possedent un dipldme universitaire. Seulementars tles chefs actifs
ont un niveau d’éducation inférieur au baccalauréat, 4=%eahfants actifs
sont titulaires d’'un baccalauréat. Les métiers de Perdsries services et
vendeurs de magasin et de marché attirent un cinquieme désddménage
suivi par les Artisans et ouvriers des métiers de type andisél7 %) et les
Professions intellectuelles et scientifiques (14 %). kefants actifs sont
partagés, a part égale, entre les deux premiers groupestil.m@iant aux
conjointes actives, elles sont pour la majorité (40 %) géga dans les Pro-
fessions intellectuelles et scientifiques. Ici aussi,dgenu des conjointes
actives compte pour un tiers du revenu total du méttage présence de
plusieurs membres actifs dans ces ménages crée donc un desaiobilité
professionnelle plus important. De plus, les enfants dened@sages ont plus
de chance d'utiliser des véhicules motorisés et principald la voiture du
meénage, de par leur 4ge et aussi de par I'équipement impoldanénage en

42| e montant du revenu moyen de ces conjointes actives esh@mbe celui des conjointes
actives du deuxiéme groupe, principalement du fait de ldigicle des métiers exercés par les
femmes actives.
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voiture particuliére (deux ménages sur trois mets).

Dans les étapes plus avancées du cycle de vie, la situatativdfé du chef
de ménage bascule. Vers la fin de la cinquantaine et au-dsl&hefs de
meénages sont généralement non actifs et le revenu du mémagern
principalement d’'une activité antérieure du chef de ménage pension de
retraite dans la grande majorité des cas. La présence nks@fdultes devient
alors un facteur décisif d'accroissement des besoins ddit@pprofession-
nelle mais aussi de sociabilité.

Ainsi, le cinquieme groupe est celui desuples non actifs pauvrgd0 %
des ménages). Un tiers des chefs de ménages sont des ferémés|gment
veuves. Chagque ménage compte en moyenne deux enfantssa@dtans
d'age moyen). Parmi ces enfants, un sur quatre travaillel 8 kont a la
recherche d’'un emploi. Chaque ménage ne compte alors emmeygie 0,5
membre actif occupé. Quatre chefs de ménage sur cing bi&méfit'une
source de revenu, principalement une pension de retrates@nu assure la
majeure partie du revenu du ménage (70 %), le revenu diicties enfants
n'apportant que le quart du revenu total du ménage. Le nid&slucation
des membres de ces ménages est faible, les chefs et lesntesjaint
majoritairement un niveau inférieur au baccalauréat, tmmme la moitié
des enfants actifs. Seul un tiers de ces derniers possédacaalauréat. La
majorité de ces enfants actifs est salarié du secteur gkitians et ouvriers
des métiers de type artisanal. Les besoins de déplacemefitsgionnels de
ces actifs, ajoutés a leurs activités hors domiciles, colrédecation, la vie
sociale voire la recherche de I'emploi, générent une demated mobilité
non négligeable. Ainsi, nous pouvons nhous attendre a unsoocamation
importante en services de transport collectif, car ces gEnaont tres
majoritairement non motorisés (70 %).

Les deux derniers groupes de cette typologie rassemblenpdesonnes
agées. Chez lepersonnes ageées aisé& % de lI'ensemble des ménages, le
chef de ménage est marié et vit avec son épouse et deux eafhultss®. La
moyenne des ages de ces enfants adultes est 26 &®ux enfants du
ménage sur cing travaillent, dont un tiers de filles. Les aedeurs d’emploi
comptent pour 10 % des enfants et un tiers suit des étudesjuéhménage
compte en moyenne un enfant actif occupé : 40 % d'entre essegent un

43 seulement 14 ménages de cette catégorie sont sans entétet edddonc a cause de leur
nombre faible, nous avons préféré ne pas constigesous-catégorie.

44 Dans la culture iranienne, un ménage est formalisé seulepa le contrat de mariage.
Ainsi, les enfants célibataires, méme s'ils travaillemstent chez leurs parents, malgré leur
age. Pour des raisons culturelles mais aussi financiezedgpart du foyer familial n’est pas
commun pour les célibataires, sauf en cas d'immigratios vere autre ville, pour les études
ou le travail. De plus, en cas de divorce, la majorité des femmtournent dans le foyer des
parents, non seulement pour des motifs financiers mais mmgsaux. L’augmentation de I'age
du mariage en Iran justifie d’autant plus la prégeties enfants adultes chez ces ménages.
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dipldme universitaire et un tiers le baccalauréat. Lesdsibns intellectuel-
les et scientifiques et les Artisans et ouvriers des métersype artisanal
sont les deux types de métiers les plus attractifs. Le septr@g, suivi du

secteur public, sont les deux secteurs qui engagent la iéagta ces actifs.
La grande majorité des chefs de ménage bénéficie d’'un resams travail-
ler, donc principalement une pension de retraite, qui asdeux-tiers des
revenus du ménage, le reste provenant de l'activité desnfiaa présence
des enfants adultes et la capacité financiere élevée gémartentiellement
une demande de déplacement importante. Un ménagdesx est motorisé.

Le dernier groupe est composé desrsonnes agées pauvreans enfant
adulte. Il se compose pour moitié de ménages dont le chefnesveuve et
de couples agés. Les femmes sont deux fois plus hombreusdesjom-
mes. La moitié des hommes et deux femmes sur cing bénéfidiene
source de revenu sans travailler. Ce sont principalemesrihefs de ménage
et leur revenu représente la quasi-totalité de revenu dageerCes ménages
sont les ménages téhéranais les plus petits, ne comptent aatif occupé et
sont non motorisés (7 % possédent un vehicule séjor

Dans cette typologie, le niveau économique du ménage diéemnmon seule-

ment sa capacité a financer ses besoins de transport, naisstitue aussi
un indicateur de la position sociale du ménage et donc umatelir de ses
besoins potentiels de mobilité. Ainsi, par exemple, les agés aisés sont
ceux qui comptent la proportion la plus importante de femmetsves, a

situation d’activité du chef et nombre d’enfants donnésmdési le revenu

d’'activité des femmes ne représente en moyenne que deudi&ings du

revenu total du ménage (et un tiers pour la moitié des méragaptant au

moins une femme active occupée), le niveau de qualificatiofessionnelle

est plus élevé chez ces épouses plus aisées, ce qui pelerfdeitces a des
emplois plus rémunérateurs. Les enfants adultes des ngnages

présentent également des niveaux d’activité plus élevas,grobablement
par une adaptabilité plus forte aux qualifications demasg#ar le marché de
I'emploi et/ou par un acces facilité a des résqaokessionnels.

De méme, l'impact de la situation propre du chef sur le nivédaativité du
meénage differe selon ses ressources économiques. Pougélesjes aises,
quand le chef de ménage travaille, on observe une prolEaBlkvée que sa
conjointe soit également active. Plus tard, quand ils cessele travailler,
les enfants adultes du ménage travailleront et cela mauigele nombre
moyen de membres actifs occupés de ces ménages au dessustEde 1.
revanche, chez les ménages moins aisés, le nombre des rseatiifs
occupés dépend essentiellement de la situation d’actuvitghef. Ainsi, chez
les ménages dont le chef ne travaille plus, le nombre desmentdultes
actifs occupés ne permet pas de maintenir le niveau d’&&timoyen du
ménage, qui tombe alors au dessous de 1.
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5. LA CONSOMMATION EN SERVICES DE TRANSPORT

Comme indiqué plus haut, nous limitons notre analyse a |a@omation

des ménages en services de transport. Cette dépense estséentgu colt
d’utilisation privée des véhicules possédés par le ménegdfrant, entre-
tien, assurance, etc.) auquel s'ajoutent les dépensedbsdtidn des trans-
ports collectifs. Nous utiliserons par la suite le termeasport privé » pour
désigner le premier type de dépenses et le terme « transptattif » pour

les autres dépenses, payées a un tiers contre un servia@ndpdrt. Lorsque
I'on compare les dépenses d’'usage des transports urbainespdifférents

groupes de ménages, la premiére observation est le morgantdup plus
important de cette dépense chez les ménages aisés partrapp@roupes
les moins aisés (Figure 3). Comme attendu, la capacité diéen est la

raison principale de cet écart, soit directement, soitreadement a travers
'importance de I'équipement des ménages en véhigtvé motorisé.

Figure 3 : Dépense moyenne mensuelle en usageassports urbains,
selon le groupe de ménages (Rials)
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Source : Traitement par l'auteur de I'enquéte dsammation CNRS-SCI 2002

Dans chaque catégorie, les ménages riches comptent plusrdbras actifs
occupés. Cela engendre un besoin plus important de mopild@tession-
nelle, a laquelle se rajoutent des besoins de déplacemestautres mem-
bres pour I'éducatidfi ou les distractions, ce qui justifie une consommation
plus élevée en transports motorisés. La capacité finangi@rmet une
utilisation plus intense du véhicule privé du ménage, @dauplus que le
taux d’équipement est plus élevé que chez les ménages pauvams

45 comme nous I'avons montré, les membres des ménages riches niveau d'instruction
plus élevé.
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surprise, le groupe des veuves et des couples agés (graupen/notorisés
pour la grande majorité, se situe a l'autre extréme avec tia@omation la
plus faible en services de transport. La quasi-totalitéeteecconsommation
se porte sur les transports collectifs. Ces personnes &gégsent avoir la
mobilité motorisée la plus faible, du fait probablement duipétre limité de

leurs déplacements quotidiens, situé a proximité de lemidte. De plus, la

majorité des bus est inadaptée a l'accés par des personges ag

handicapées. Quant au métro, la plupart des stations nedetégs ni d'un

escalier roulant ni d’'un ascenseur. Les conditions phesidiées a I'age de
ces individus peuvent donc limiter leur emprunt des trartspaollectifs de

masse. L'utilisation des services de transport motorigé desic peu

fréquente, réservée principalement aux déplacementpticeeels a longue
distance, s'ils ne sont pas pris en charge pantaneou un proche.

La taille du ménage, et donc le nombre de membres potemtiefiemobiles,
modifie la consommation en services de transport de ceefelm prise en
compte de ces dépenses ramenées a l'unité de consommatiaiores
nécessaire afin de contrbler cet effet. Le nombre des udé&®nsommation
a été calculé ici selon I'échelle d’équivalence dite OCDEd#kpo, 2007).
Ce choix est particulierement motivé par la qualité de aastteelle quant a la
prise en compte d’économies d’échelle dans les dépensesé@emges les
plus aisés (du cinquieme quintit&)Ainsi, au chef de ménage est attribuée
une unité de consommation, chaque membre du ménage agénde qus et
plus compte pour 0,5 unité de consommation et les moins deg@ns pour
0,3 unité de consommation. Un écart non négligeable persgtre les
montants dépensés dans les ménages riches et péigare 4).

Le montant dépensé par unité de consommation le plus fajippartient,
comme attendu, au groupe 7. Ces personnes agées, retptéela majo-
rité, dépensent en moyenne I'équivalent de 4 euros par napisgux de
change de 2002) et par unité de consommation en servicesadgpart,
collectif pour la quasi-totalité. L'autre valeur extrénéguivalant a 24 euros
par mois et par unité de consommation, appartient au grougesscouples
ageés aisés avec deux enfants adultes a charge, dont uniedteagtaisance
financiéere et leur équipement en voiture particuliéreifigstt un tel montant,
principalement en transport privé. La dépense par unitéodeammation de
ces ménages est donc six fois plus importante ejle adu groupe 7.

46 En effet, I'échelle d’Oxford attribue un poids plus impot aux enfants. Dans cette
échelle, le chef compte pour une unité de consommation,djlemnadultes de 15 ans et plus
sont comptabilisés pour 0,7 unité de consommation et len&ntle moins de quinze ans pour
0,5 unité de consommation. Dans une échelle d’équivalpeceapita tous les membres du
ménage ont le méme poids et comptent pour une unité de coretioniml’échelle d’équiva-
lence OCDE se montre alors plus pertinente pour prendre epteaties économies d'échelle
dans la dépense en transport des ménages lesggas a
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Figure 4 : Dépense moyenne mensuelle en servicearport par unité de
consommation, selon le groupe de ménages (Rials)
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Source : Traitement par l'auteur de I'enquéte asammation CNRS-SCI 2002

La catégorie des ménages pauvres inactifs avec des enthultesa(groupe
5) se trouve dans la méme position de cycle de vie que lese®aés non
actifs. lls bénéficient principalement d’'une pension deaite complétée par
le revenu d’'un enfant actif. Par contre, le faible niveauutié des enfants
actifs (majoritairement inférieur au baccalauréat) etr@éspnce non négli-
geable de veuves chefs de ménage (un tiers des ménagesesudobliga-
tion pour ces enfants de travailler au détriment de leurdestuCes ménages
dépensent en moyenne l'équivalent de 8 euros par mois paé e
consommation en services de transport. Entre les deux ar&ggdes
meénages jeunes sans enfants adultes (1 et 2), I'activifégmionnelle des
conjointes, I'équipement plus important en voiture et ipatiérement la
capacité financiére élevée des plus aisés, leur permettentonsommation
plus importante en service de transport, et ainsi un budgetupité de
consommation plus élevé.

Les groupes 3 et 4 représentent des ménages issus du bahydbe@nnées
80. Ces ménages de cing personnes connaissent des sguddione dis-
tinctes et donc des consommations en services de transfiéredtes. Chez
les riches, le niveau d'éducation des membres est élevécdepintes
travaillent plus fréquemment et les enfants adultes aotitsdes diplémes
universitaires. Ces ménages sont majoritairement meétrises besoins de
se déplacer pour réaliser différentes activités d’appsage, de travail et de
distraction semblent étre facilement satisfaits grace @éafgcité financiére
du ménage et un budget transport plus élevé par unité de rmomeion.
Chez les pauvres, par contre, les individus ont majoritad@ un niveau
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d’éducation inférieur au baccalauréat, les conjointetenésau foyer et les
actifs, chef ou enfants, sont moins qualifiés et donc moiren tpayeés.
L’activité économique des enfants avant la fin des études gignaler ainsi
le besoin financier du ménage d’'un deuxieme salaire, etigueldonc la
nécessité et la priorité a donner aux déplacements professs pour ces
membres. Ainsi, ils dépensent en moyenne 10 euros par mpé enité de
consommation en services de transport, deux fois moins eures Ihomo-
logues plus aisés. Le budget transport par unité de constommde ces
meénages est moins élevé que celui des couples pauvres gans (gnoupe
1), et cela malgré une dépense monétaire totale plus immpertainsi,

'augmentation du nombre d'unités de consommation, laepiess d'enfants
adultes et donc une hausse des activités hors domicileisefdue budget
disponible par unité de consommation. Une tendance comteat observée
chez les ménages riches avec un chef actif. Autrement ditatt des
dépenses totales en service de transport des deux grouped 2eenble
suffisamment éleveé pour satisfaire les besoins de molilits nombre plus
élevé d’adulte. Ces ménages dépensent respectivemeunivbéent de 18 et
20 euros par mois par unité de consommation erceette transport.

Pour les ménages pauvres, la dépense de transport par arihdomma-
tion subit une baisse légere mais continue avec l'arrivéeetdants a I'age
adulte (pour les groupes 1, 3 et 5). Par exemple, le groupe Gogupte un
nombre plus important d'actifs occupés et d'adultes parora@u groupe 1
(4 adultes et 1,3 actif contre 2 et 1 respectivement) dépansmontant
global plus élevé sans pour autant garantir un niveau plwseée dépense
par unité de consommation. Une motorisation plus impoetattiez les
premiers incite a une consommation de transports majaitesnt privés. La
dépense monétaire moins importante du groupe 5, chef fireaat enfant
adulte, raméne, pour le méme nombre d’adultes que le groepe&ilement
0,5 membre actif, & un budget par unité de consommation mipsrtant
gue dans les deux autres groupes de ménages pauvres. Cheénages
riches au contraire, les dépenses totales en servicesrmipard augmentent
avec le nombre d'enfants adultes, et restent élevées méme laplépart a la
retraite du chef de ménage. De plus, cette augmentationtaiomést suffi-
samment notable pour assurer une croissance de la dépensaifgade
consommation de ces ménages. La majeure partie de cettelresigiue a la
hausse de I'utilisation des véhicules privés duageén

L'écart des montants dépensés en services de transporepandnages
suggeére des inégalités de consommation entre eux. Tositefes compa-
raisons des montants monétaires bruts ne donnent guéferdiations sur
'importance ou la nécessité de cette dépense pour chasugrdepes. Afin
de comprendre I'importance de cette dépense, nous allomsemant étudier
le coefficient budgétaire de la dépense en services deptanpour les
diverses catégories de ménage.
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6. Poibs DES DEPENSESDE TRANSPORT DANS LE BUDGET DES MENAGES

Les enquétes de consommation montrent que le poids budgétai la
dépense en transport augmente avec I'augmentation duundleeeessources
de ménage ([2z Owvera et alii, 2008). Cela signifie que le transport devient
un bien de consommation plus important pour les ménagesristss. De
plus, plusieurs études sur les pays en voie de développemeniontré que
le montant dépensé pour le transport, y compris I'équipénsenmodes
individuels, augmente en fonction des ressources total@séhage, méme si
sa proportion dans le budget diminues(®, 1999 ; Vasconcelios 2001}
Ce phénoméne se produit aussi a Téhéran. Ainsi, un ménageanétis
moyen consacre 13 % de son budget mensuel a la dépense dpottan
(équipement inclus), mais cette proportion varie entre 366% en fonction
de son niveau de vie (Tableau 3). Quant a la consommationrgites de
transport, elle représente respectivement 5 a 8 % du budgetc une
proportion croissante en fonction de niveau de vie.

Tableau 3 : Poids des dépenses en transport e¢mices de transport des
ménages, selon les catégories de revenu (quirtilBsuvrevs Riche)

Transport Services de
transport
Q1 9% 5%
Q2 9% 6%
Q3 9% 6%
Q4 15% 7%
Q5 16% 8%
Pauvre* 9% 6%
Riche* 16% 8%

* Le groupe Pauvre rassemble les quintiles Q1 d&@roupe riche Q4 a Q5.
Source : Traitement par l'auteur de I'enquéte ssammation CNRS-SCI 2002

Le coefficient budgétaire de la dépense en transport (tgodtaen services
de transport) varie également notablement entre les sdpgarées de
ménages, comme le montre le Tableau 4 qui présente ausdéients

budgétaires de l'alimentation et du logement a titre coatgat.es person-
nes agées pauvres sans enfant adulte, par exemple, neremspe 2 % de
leur budget total aux services de transport, sensiblemeirtangue I'ensem-
ble des ménages pauvres (6 %). Les écarts sont égalemequésau sein
des ménages plus aisés : les couples agés aisés avec das auztes y
dédient un dixieme de leur budget mensuel contre 8 % en meypour

47 pour le Niger, la Jamaique, la Malaisie et I'lndes¢Q, 1999), mais aussi pour I’Amérique
latine (VasconceLLos 2001). Le revenu déclaré des ménages est généralemert éeie que
leur dépense déclarée, ce qui laisse supposer une soasatiécl des revenus par les ménages
enquétés. En suivant diverses critiques sur les compasaibasées sur le revenu, nous
estimerons ici la situation économique du ménage a trawemndntant de ses dépenses
(DeaTtoN, Zaipi, 1999 ; lancaster et alii, 1999 ; MiLer, 1997).
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I'ensemble des ménages riches.

L'écart entre les coefficients budgétaires de I'ensemigle edbnsommations
de transport d'une part et des seuls services de transpottedpart est non
négligeable pour certaines catégories de ménages. L&tiqnirécente d’'un
véhicule en est bien s(r la cause. En effet, un tiers des aoMacheteurs se
trouve parmi les ménages pauvres avec un chef actif occupépes 1 et 3).
La dépense en transport (y compris I'acquisition) repréesalors un dixieme
du budget mensuel de ces ménages. Chez les riches, un gearbuaes
jeunes sans enfant adulte est nouvel acheteur. La dépetissnsport de ce
groupe absorbe en moyenne un cinquiéme de leur budget tptahd la
dépense en services de transport n’en représente que 6 ¥emmt dit,
I'achat d'un véhicule semble peser plus dans le budget desges riches.
Cet écart non négligeable suggére donc le prix moyen plug ées véhi-
cules achetés par les ménages ri¢hd3'autre part, et malgré la présence
d’environ un tiers des nouveaux acheteurs parmi les coasés actifs avec
enfant adulte (groupe 4), le prix moins élevé d’achat et ur théquipement
plus fort en voiture chez ces ménages (deux-tiers) aménampaids budgé-
taire des services de transport plus important par rappogreupe 2 (8 %).
Chez les couples aisés avec un chef non actif, le faible neidmouveaux
acheteurs et l'utilisation importante de la voiture pafigre par ces ména-
ges se traduit par un coefficient budgétaire des servicesagsport plus
éleveé (10 %) pour une méme part du budget consacréansport urbain.

Tableau 4 : Poids budgétaire des dépenses en toshepen services de
transport, selon le groupe de ménages

Transport Services de Alimentation  Logement

Transport
SansEnfantaduite 11% 6 % 23 % 38%
AecEnntaduie 1% 7% 24%  40%
avecEnfantadute 6% 6% 21 % 47%
Sancenfanthdute 2% 2% 18%  61%
ééI:isCEhr?fgif(/julte 18 % 6% 17% 34%
AvecEnantadute 15% 8 % 18 % 34%
6. Riche/lnactif 15% 10 % 18 % 40%

Source : Traitement par l'auteur de I'enquéte adsammation CNRS-SCI 2002

48 S’équiper en véhicule privé absorbe la plus grande patidwtget de transport de ces
ménages riches, au début de leur cycle de vie, d’autant pladeyr dépense en services de
transport par unité de consommation est la mogél parmi les groupes riches.
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Méme si la valeur monétaire et le coefficient budgétaire sixwices de
transport sont divers, la décomposition de cette dépermggselides résultats
intéressants (Tableau 5). Une fois ventilée selon la naturgervice utilise,
privé ou collectif, la comparaison montre que les ménade&réhais consa-
crent en moyenne entre 2 et 3 % de leur budget en transpdi¢stds. Ce
poids budgétaire est stable quel que soit le quintile de aonsation des
ménages. Au contraire, le poids relatif de la dépense ersfoahprivé varie
selon la catégorie. En effet, les ménages pauvres consal@emroportions
proches de leur budget en transport privé comme en transpbectif (3-
4 %), tandis que le transport privé pese de deux a quatrepfossque les
transports collectifs chez les riches.

Tableau 5 : Poids budgétaire des différents typesatvices de transport,
selon le groupe de ménages

Transport  Transport Ensemble

collectif privé
1. Pauvre/Actif/ SansEnfantAdulte 3% 3% 6 %
3. Pauvre/Actif/ AvecEnfantAdulte 3% 4% 7%
5. Pauvre/Inactif/ AvecEnfantAdulte 3% 3% 6 %
7. Pauvre/Inactif /SansEnfantAdulte 2% 0% 2%
2. Riche/Actif/ SansEnfantAdulte 2% 4% 6 %
4. Riche/Actif/ AvecEnfantAdulte 2% 6 % 8 %
6. Riche/ Inactif 2% 8 % 10 %

Source : Traitement par l'auteur de I'enquéte asammation CNRS-SCI 2002

La corrélation positive entre le revenu du ménage et |sation des véhicu-
les privés (DBrcay, Hanwy, 2002 ; Bressonet alii, 2004 ; Suchg, 2010) se
traduit par une dépense plus importante en services deptengar les
meénages riches par rapport aux moins aisés. Une motorisplirs impor-
tante des ménages riches et la présence d'enfants adutemembres actifs
occupés supplémentaires (groupes 4 et 6) favorisent égatenm partage
potentiel parent-enfant de I'utilisation de(s) véhics)efu ménage. L'utilisa-
tion privée de la voiture est également encouragée par Xdefgiblle du car-
burant (McFabpen, 1974). Comme montré plus haut, le colt kilométrique
direct d'utilisation d’une voiture particuliére est moi@evé que le tarif payé
par kilométre sur le réseau des taxis collectifs. De plugopiture particuliere
revient moins cher sur les distances courtes (trois kilogseet moins),
comparée au tarif du ticket de HlisUn colt kilométrique apparent plus
faible et une vitesse moyenne plus élevée des voitures mgeEnt une
utilisation fréquente de l'automobile par les ménages rs#s. Ceci se

491 ¢ prix d'un ticket de bus (200 rials) équivaut au carbumanien nécessaire pour parcou-
rir 4 kilometres en voiture particuliére.
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traduit par un délaissement de l'usage des transportsctifdleAinsi les

ménages non motorisés consacrent en moyenne 3 a 4 % de kgetla
'achat de services de transports collectifs, quel que Isoit groupe. Les
ménages équipés en voiture particuliere consacrent de% deleur budget
aux transports collectifs (mais de 6 & 11 % pour l'usage d/aitere particu-

liere). De plus, les ménages avec des enfants adultes,gsacemme riches,
consacrent une proportion plus importante de leur budgattidisation de

leur voiture (Tableau 6), 'utilisation de la voiture pesaalativement plus
lourd sur les ménages pauvres.

Tableau 6 : Poids budgétaire des différents sesvaeetransport, selon
I'équipement en véhicule motorisé et le groupe drages

Transport  Transport

Collectif privé
Pauvre/Actif/Sans Enfant/Non Motorisé 4 % 0%
Pauvre/Actif/Avec Enfant/Non Motorisé 4% 0%
Pauvre/Non Actif/Avec Enfant/Non Motorisé 3% 0%
Pauvre/Non Actif/Sans Enfant/Non Motorisé 2% 0%
Riche/Actif/Sans Enfant/Non Motorisé 4 % 0%
Riche/Actif/Avec Enfant/Non Motorisé 4% 0%
Riche/Non Actif/Non Motorisé 3% 0%
Pauvre/Actif/Sans Enfant/VP 2% 8 %
Pauvre/Actif/Avec Enfant/VP 2% 10 %
Pauvre/Non Actif/Avec Enfant/VP* 1% 9%
Pauvre/Non Actif/Sans Enfant/VP* 1% 6 %
Riche/Actif/Sans Enfant/VP 1% 6 %
Riche/Actif/Avec Enfant/VP 2% 9%
Riche/Non Actif/VP 1% 11 %
Pauvre/Moto 2% 3%

*Effectif inférieur a 30.
Source : Traitement par l'auteur de I'enquéte adsammation CNRS-SCI 2002

Ces comparaisons montrent donc qu’'a Téhéran, la consoom@tiservices
de transport des ménages est principalement conditiorardeyr acces a la
voiture particuliére. Les ménages non motorisés dépersariement 3 a
4 % de leur budget mensuel en services de transport. Ménes sialeurs
monétaires et donc la qualité et la quantité de service aatatent en fonc-
tion des ressources monétaires, le poids budgétaire decpessks demeure
stable parmi ces ménages. En revanche, chez les ménagessémton
observe une baisse de poids budgétaire de la dépense guottartollectifs
(1 & 2 %) alors que la proportion du budget consacrée auicssrde trans-
port croit du fait du cot d'utilisation de la voiture padiieére. Cette hausse
des dépenses amene d’autant plus d’interrogations querieantaconsacreé a
l'utilisation de la voiture particuliére représente plusciiart du revenu total
des ménages pauvres, contre moins de 15 % du revenu des. i les
meénages pauvres, qui comptent en moyenne un membre actip@cce
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poids important suggére notamment qu'il y a la une dépengenient
contrainte, nécessaire sinon indispensable pour asseseddplacements
domicile-travail et conserver I'emploi occupé.

ConcLusioN

Dans cet article, nous avons présenté une image inédite@mammation
en services de transport des ménages téhéranais et, teemkent, une
esquisse des pratigues de mobilité dans la capitale ina@iekous avons
construit une typologie des ménages basée sur leurs dépemservices de
transport. Sept groupes résultent du croisement de traisctéaistiques
principales : la capacité financiere du ménage, la sitnatiactivité du chef
et la présence d'enfants adultes. La capacité financiéraéhage, mesurée
par son quintile de ressources, influence directement sitipement le
montant de la consommation en services de transport. Latisitud’activité
du chef de ménage implique pour les actifs des déplacementdgtravalil
et modifie alors positivement la consommation en servieesrahsport. La
capacité a financer cette dépense est d’autant plus inmerntge la majorité
des ménages a Téhéran sont mono-actifs et que le chef de enéntde
responsable principal du soutien financier de son foyer. présence
d'enfants adultes (enfants d'au moins quinze ans) augnemtépense en
services de transport, notamment du fait de I'accroissedesnactivités hors
domicile (formation, travail, recherche d'emploi, lowsiretc.) et de leur
indépendance dans la réalisation de ces déplacement

L’inégalité de la consommation en services de transportad@feste dans la
comparaison des dépenses des sept catégories de ménagm taontant
total que par unité de consommation. La différenciationrdestants comme
des coefficients budgétaires des dépenses de ces categadgére non
seulement des inégalités entre catégories pour l'accegiléelat aux améni-
tés urbaines, mais aussi en ce qui touche a la qualité duceezgnsomme.
De plus, la proportion du budget consacré au transport gmeoichez
certains groupes de la nécessité de cette dépense pourtiperhaetivité
économique des membres actifs occupés, tandis que chewredaelle
témoigne d'une relative aisance de la consommation et dane theilleure
qualité ou quantité du service disponible. Ces inégalitéseedépenses
subies et dépenses choisies sont d’autant plus importauted offre de
transport urbain est majoritairement privée.

Ces comparaisons montrent donc que le sous-développeraditffide de

transports collectifs a Téhéran, I'importance du role deolidure personnelle
et les besoins croissants de mobilité des Téhéranais ifieenndes écarts
entre citadins, a travers I'inégalité d'acces a la consaiomae services de
transport. Ainsi, la quantité et la qualité de service aghmintraignent, a
travers le temps et le budget alloués a la mobilité quotitkeiaccés aux
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ameénités urbaines, qui en dépit du développement du tidgsainjrrestent
principalement concentrées au centre. L'inégalité d'acck ville enclenche
un cercle vicieux de privation des aménités et de difficdl&Ecés au marché
de I'emploi. Cela génére par la suite un chémage involoatatrune stagna-
tion, sinon une détérioration, du niveau économique. Qlesir ces raisons
gu’un engagement des décideurs publics est indispendablaméliorer le
service de transports collectifs téhéranais, partiostiemt celui des
transports de masse. En I'absence de telles actions, oruhgyere attendre,
dans un contexte d'étalement urbain croissant, qu'une ewotgtion des
inégalités d’acces a la ville au détriment des plusvres.
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