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Synthése

Le recours 2 la tarification de la circu-
lation routiére dans les politiques de
transports urbains semble inévitable
dans un futur proche. Cependant, si I'on
en juge les débats et expérimentations
un peu partout dans le monde, I'opinion
publique reste en général fortement
opposée a cette idée. En outre, le boule-
versement qu'induirait l'introduction de
1a tarification de la circulation routiére
urbaine améne A s'interroger sur les
méthodes de prévision de la demande.
En effet, le changement des conditions
de déplacement provoquerait un chan-
gement des niveaux des caractéristiques
des déplacements (prix, temps...) mais
aussi de leur importance, dans le pro-
cessus de choix des voyageurs. Clest
pourquoi les méthodes de préférences
déclarées sont dans ce cas mieux pla-
cées pour la prévision des réactions que
les méthodes de préférences révélées qui
s'appuient sur l'observation de compor-
tements passés. Cependant l'utilisation
sans précaution de méthodes de préfé-
rences déclarées, notamment dans un
contexte d'opinions défavorables au
péage urbain, risque d'entrainer des
réactions de rejet ou de confusion entre
opinions d'une part, comportements
déclarés d'autre part.

Confrontés a I'évaluation de Il'instru-
ment tarifaire "péage urbain" comme
outil d'orientation de la demande dans
le cadre d'une politique de transports
urbains, nous cherchons i la fois a
établir quels scénarios de péage sont
acceptables pour les citadins et quelles
sont les réactions comportementales
prévisibles a de tels scénarios. Pour
mener cette investigation, nous sommes
conduits a élaborer et mettre en oeuvre

une méthode de préférences déclarées
interactive : appliquée de maniére
exploratoire et en profondeur sur un
petit échantillon, celle-ci nous permet
de développer un savoir et des innova-
tions de méthode d'enquéte interactive ;
de mieux comprendre et identifier des
processus d'adaptation comportementale
dans un univers changeant; d'en
déduire des éléments d'aide 3 la déci-
sion pour la politique .des transports
ainsi que la conception d'une enquéte
préférences déclarées formelle sur un
plus vaste échantillon.

La mise en scéne des scénarios a pour
objet d'introduire les scénarios finaux de
régulation des déplacements en voiture
particuliére par la tarification : ainsi le
premier scénario testé est celui d'une
congestion croissante qui augmente les
durées des déplacements de I'enquété ;
le deuxiéme scénario consiste en une
interdiction de circuler en voiture parti-
culiére pendant quelques jours, en
raison d'une alerte a la pollution ; -est
alors introduite une nouvelle offre en
transports collectifs sur toute 1'agglomé-
ration et les deux scénarios suivants
sont des scénarios de régulation des
déplacements en voiture particuliére par
la tarification : un scénario de station-
nement payant généralisé a tout le
centre de l'agglomération, enfin un
scénario de péage percu sur toute
voiture particuliére circulant dans le
centre. Le role des deux premiers scé-
narios {congestion et interdiction) est de
dramatiser la situation pour aboutir au
stationnement payant généralisé ou au
péage, tandis que la nouvelle offre en
transports collectifs permet de rendre
acceptable ces deux derniers scénarios.



Le réalisme de la simulation est fondé
sur son application a une journée d'ac-
tivités et de déplacements réalisée par
I'enquété (jour de travail en semaine) :
dans chaque scénario sont vérifiées les
adaptations déclarées par I'enquété,
notamment en fonction de ses contrain-
tes. C'est le cas, non seulement pour les
contraintes spatio-temporelles internes a
son propre schéma d'activité, mais aussi
pour les contraintes inter-personnelles
(exemple des accompagnements).

Cette simulation a été menée sur 16
personnes de décembre 1993 i février
1994, soit une trentaine d’heures d'en-
quéte. Conformément aux critéres de
sélection retenus, les enquétés avaient
tous une activité professionnelle et
étaient utilisateurs quotidiens de la
voiture pour se déplacer dans Lyon et
Villeurbanne. Ces personnes ont été
recrutées sur la base du volontariat, par
relation indirecte, en recherchant une
diversité de professions et de situations
dans le cycle de vie. Il s'agit de 10
hommes et de 6 femmes, de 25 4 60 ans
environ. Parmi eux, 7 habitent Lyon ou
Villeurbanne, 4 en premiére couronne
et les 5 autres en deuxiéme couronne ou
grande banlieue.

Une technique de simulation aux
résultats trés riches

Soulignons tout d'abord la richesse des
informations obtenues 3 travers cette
simulation. Contrairement i nos crain-
tes initiales, les scénarios de péage sont
dans 1'ensemble acceptés pour €tre joués
dans le cadre de la simulation, malgré
le scepticisme quant a leur occurrence.
De plus, les enquétés s'impliquent dans
la simulation de maniére réaliste et
active, que ce soit pour la congestion,
I'interdiction, le stationnement payant
ou le péage et ce, bien que ces situations
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soient non expérimentées et souvent
jugées peu probables: cela renforce
notre jugement sur l'aptitude de cette
méthode de simulation.

Remarquons en outre que cette partici-
pation au jeu apparait relativement
indépendante de la crédibilité qui lui est
accordée. En effet, les sceptiques
comme ceux qui n'émettent pas d'opi-
nion au sujet du péage se sont montrés
trés actifs dans le jeu. A Fopposé, parmi
les personnes qui considérent ces péages
comme possibles & 1'avenir, on trouve
les deux personnes qui ont mal adhéré
au jeu et celle qui a refusé le jeu du
scénario de péage.

En outre, lors de la simulation, les per-
sonnes interrogées réagissent et argu-
mentent contre le péage. Mais du dis-
cours sur les réactions prévisibles des
autres aux réactions comportementales
déclarées pour soi-méme, l'écart est
grand : face i la contrainte, la personne
s'adapte, fait entrer la contrainte dans
son champ d'analyse pour en minimiser
les conséquences 4 travers ses compor-
tements. Cela indique que cette techni-
que de simulation peut produire des
informations valides sur I'éventail des
réactions prévisibles, méme dans un
contexte trés défavorable, et sous
réserve d'une certaine mise en scéne qui
rende acceptable le scénario de péage
urbain.

Tous les résultats concernant les straté-
gies d'adaptation convergent - pour
mettre en évidence la recherche de
solutions trés diversifiées permettant
d'abord de maintenir I'usage de la voi-
ture. Le transfert modal sur les trans-
poris collectifs n'est que le dernier
recours, quand par exemple le report
temporel n'est plus possible ou quand le
péage fonctionne en continu. Surtout ce
transfert n'est souvent que partiel.

La résistance a la congestion est assez
forte puisqu'il faut aller jusqu'a un
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doublement et le plus souvent un tri-
plement des temps de parcours pour
voir apparaitre des changements sortant
de I'ordinaire. De méme, la résistance
aux prix dans le cas du péage refiéte
une quasi-absence de calcul des coiits
d'usage de la voiture.

Cependant le transfert vers les nou-
veaux transports collectifs dans le cas
du péage, se fait avant tout a l'essai.
Cette prudence est le symptome d'une
certaine méfiance par rapport aux
changements importants proposés. Mais
cette prudence peut aussi témoigner du
désir des enquétés de prendre du recul,
de faire savoir que leur comportement
ne se stabilisera qu'aprés une période
plus ou moins longue d'essai. Cette
prudence traduit aussi la place impor-
tante qu'occupe la voiture dans 'organi-
sation des modes de vie de nos enqué-
tés: ce sont d'abord des adaptations
marginales qui sont recherchées ; toute
remise en cause de la voiture entraine
des adaptations structurelles du mode de
vie quotidien que l'enquété peut envisa-
ger mais dont il ne maitrise pas bien les
conséquences, d'ou sa prudence. Nous
touchons 13 des limites inhérentes aux
méthodes de simulation expérimentale.

Une méthode innovante

La technique de l'enquéte par jeu de
simulation (ou enquéte interactive de
préférences déclarées) apparait trés
performante sur plusieurs plans. Elle
permet en effet de simuler des politi-
ques relativement globales et complexes
(sous réserve que leur mise en scéne
respecte un certain nombre de condi-
tions sur le plan du réalisme, de l'accep-
tabilité et de l'efficacité du scénario).
Clest une technique relativement bien
acceplée par les enquétés (aspect
ludique et participatif) 4 condition d'en
limiter la durée. Elle permet également

de mettre en lumiére les principaux
mécanismes d'adaptation des individus
en fonction de leurs caractéristiques,
des contraintes d'organisation et de
gestion de leur temps, de la diversité de
leurs programmes d'activités et bien
entendu de leur perception et attitude
face aux problémes de transport.

Ainsi, l'adaptation 3 des perturbation
fortes de leur univers de déplacement
souligne la complexit¢ des facteurs
déterminant le choix du mode de trans-
port, mais aussi les interactions entre ce
mode et l'organisation de la journée. En
ce sens, les enquétes classiques portant
sur un déplacement particulier dans la
journée ne permettent pas toujours de
connaitre les facteurs explicatifs des
comportements individuels, et se limi-
tent souvent a la seule mesure quantita-
tive des changements opérés.

Certes, 1a conduite de tels jeux est une
opération lourde qui ne peut étre faci-
lement réalisée sur un grand nombre
d'individus. Mais ces simulations per-
mettent de se faire une meilleure idée
des parametres jouant sur la décision
individuelle et donc de mieux préciser,
pour des enquétes de grande ampleur, la
nature des informations nécessaires
pour interpréter correctement les répon-
ses déclarées et surtout leur pertinence.

Des stratégies d'adaptation
complexes

La prise en compte du schéma d'activité
de la journée d'enquéte est I'élément
essentiel qui permet de rendre compte
des solutions adoptées par les enquétés.
La réponse individuelle est dépendante
avant tout de ce jen combiné de con-
traintes et de ressources qui articulent le
schéma d'activité ce jour-l1a.

Le schéma d'activité est un ensembie
solidaire qui réunit activités et modes de
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transport. Ainsi un loisir tardif ou un
accompagnement d'enfant condition-
nent le choix de la voiture sur l'ensem-
ble de la journée. L'usage du bus peut
interdire le retour de midi au domicile
en raison de la durée des trajets, tout
comme l'usage de la voiture en minimi-
sant le temps de transport permet de
gérer un budget temps trés contraint
entre vie professionnelle et familiale.
Faire pression sur l'usage des modes
peut entrainer des modifications sur une
partie ou méme l'ensemble de la jour-
née. C'est ce qui explique que la con-
gestion comme le péage ne se limitent
pas 4 un simple effet sur l'usage de la
voiture, mais ont entrainé une réduction
de lIa mobilité chez sept personnes dans
les scénarios de congestion et chez cinq
personnes dans les scénarios de péage.
La nature méme des activités ne suffit
pas a les définir comme contraintes ou
ressources des schémas d'activité. Un
accompagnement peut aussi bien con-
ditionner l'agencement d'une journée
par l'obligation d'usage de la voiture,
qu'étre facilement supprimé pour libérer
du temps afin de compenser un retard
lié & l'usage de la voiture. Ce sont da-
vantage les attributs de I'activité qui lui
conferent le qualificatif de contrainte ou
de ressource : horaires, durée, activité
qui implique ou non d'autres personnes
que l'enquété, transférabilité sur d'autres
personnes, localisation... Quant aux
modes, divers paramétres définissent
leur souplesse d'usage ou mnon: acces-
sibilité spatiale et temporelle qu'il auto-
rise, image de marque, possibilité de
remboursement pour la voiture....

Enfin, & travers les stratégies mises en
place, les enquétés peuvent exprimer
une plus ou moins grande résistance
aux pressions. En résistant, ils révélent
les multiples échappatoires aux pres-
sions et par 12 méme les faiblesses de
ces pressions. Ce repérage des faiblesses

peut aider a orienter sur les qualités de
la mesure a prendre. A titre d'exemple,
un péage en continu est plus efficace du
point de vue de la réduction des dépla-
cements en voiture, que celui du matin,
dans la mesure ou il interdit l'usage
d'un certain nombre de ressources pour
y échapper. Par ailleurs, la multiplicité
des réactions permet de repérer les
divers niveaux de pression auxquels les
gens cédent.

Une typologie explicative des
adaptations déclarées

Synthése

Nous proposons une typologie en quatre
groupes définis selon la plus ou moins
grande sensibilité des personnes aux
pressions. de la durée ou du coiit de
déplacement.

Type 1: Seule la congestion améne ces
personnes & abandonner totalement leur
voiture. Cet abandon se fait générale-
ment au profit des transports en com-
mun mais aussi au prix d'une réorgani-
sation plus ou moins compléte de leur
schéma d'activité au niveau temporel ou
spatial. Quant au péage, s'il peut ame-
ner une diminution de l'usage de la
voiture, il n'en provoque pas pour
autant son abandon: ces personnes
trouvent toujours des solutions pour
maintenir tout ou partie de leurs dépla-
cements en voiture. Elles sont sensibles
4 la contrainte du temps et sont prétes i
acheter du temps. :
Type 2 : A l'inverse du type précédent
seule une tarification améne  un aban-
don total de la voiture, la congestion n'y
suffit pas. Ces personnes sont sensibles
a la contrainte du prix.

Type 3 : Ni I'augmentation de la con-
gestion ni la mise en place d'une tarifi-
cation ne sont des contraintes suffisan-
tes pour que la personne envisage de ne
plus du tout utiliser sa voiture. Ces

personnes cherchent & préserver la
voiture avant tout.

Type 4 : Que I'on augmente la conges-
tion ou que l'on mette en place une
tarification les personnes de ce groupe
renoncent a4 l'usage de sa voiture. Les
deux pressions du temps et du prix sont
I'une ou l'autre efficaces.

Nous pouvons alors proposer un schéma
explicatif des comportements indivi-
duels, croisant cette typologie des
réactions aux divers types de pressions
¢t les variables qui nous ont semblé
avoir un bon pouvoir de discrimination
des comportements : la présence ou non
d'un déplacement professionnel, d'un
accompagnement ou d'une "activité
spécifique" (par exemple, achat excep-
tionnel, cours du soir, visites ou loisirs
exceptionnels).

Face 4 une congestion ou un péage, il
apparait que toutes les personnes qui
ont eu des déplacements professionnels
ont le méme type de comportement (le
type 1): elles tendent 3 maintenir
l'usage de leur voiture face i la mise en
place d'un péage, & I'abandonner face a
une aggravation de la congestion.

Les personnes ayant effectué un accom-
pagnement maintiennent I'usage de leur
voiture face 4 la congestion croissante.
Mais si le prix du péage devient élevé,
quelques unes de ces personnes, celles
du type 2, ont tendance a Y'abandonner,
tandis que les autres, celles du type 3,
garderont la voiture, tout au moins
particllement.

Enfin, laisser s'accroitre la congestion
ou mettre en place un systéme de péage
urbain aura le méme effet pour les per-
sonnes n'ayant en ni déplacement
professionnels, ni accompagnement, ni
activité spécifique le jour enquété : elles
adoptent le comportement de type 4 en
abandonnant finalement 1'usage de leur
voiture.

Des éléments d'aide a la décision
pour la politique des transports

Quel peut étre le sentier de transition
entre I'état actuel de développement de
la circulation automobile dans les ag-
glomérations urbaines et un état plus
€quilibré ? Nos simulations meontrent
clairement que les situations d'extréme
congestion ou d'alertes a la pollution, si
elles peuvent sembler réalistes, ne
semblent pas réalisables dans un avenir
proche aux yeux des enquétés. En
I'absence de congestion dure et compte
tenu de la non-perception d'une pollu-
tion dramatique, il semble difficile au-
jourd'hui de faire accepter 1'introduction
du péage urbain, malgré ses potentiali-
tés non négligeables.

Quel cheminement suivre alors ? Une
campagne d'opinion et d'incitation au
changement spontané des comporte-
ments (comme le suggére un enquété
vraiment géné par le scénario de péage
urbain) 7 Ou doit-on laisser se dévelop-
per la congestion, attendre les alertes a
la pollution ? Peut-on attendre, le sys-
téme urbain aura-t-il la capacité de se
retourner 4 moyen ou long terme, si un
certain nombre de processus irréversi-
bles sont enclenchés ? Par exemple si
I'étalement urbain ou les habitudes de
déplacement en voiture particuliére
prennent une ampleur telle que les
solutions de transports en commun ne
soient plus viables i l'avenir ?

Les réactions aux scénarios de péage
urbain montrent qu'en ce qui concerne
les transports collectifs, il faut moins
s'attendre 4 un basculement irréversible
d'un mode vers I'autre qu'a un compor-
tement multimodal, & l'intérieur d'un
méme ‘déplacement ou au cours de la
semaine. Cette multimodalité représente
un défi pour les transports colectifs,
étant donné le haut niveau relatif de
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souplesse attaché a la voiture particu-
liére. La mise en place de cette multi-
modalité nécessite des mesures techni-
ques d'accompagnement de 1'améliora-
tion de l'offre par un réseau maillé de
rabattement et I'amélioration des inter-
faces entre voiture particuliére et trans-
ports en commun. Mais cette multimo-
dalité passe aussi par des innovations
institutionnelles et tarifaires, appréhen-
dant le service transport globalement
sur l'agglomération urbaine, compre-
nant l'usage aussi bien des transports
collectifs que de la voirie.

Enfin ce passage & des comportements
multimodaux n'est pas spontané,
comme le montrent nos simulations, il
nécessite en plus des mesures dissuasi-
ves envers les automobilistes. Les
mesures de tarification de la circulation
urbaine, comme le péage que nous
avons testé ici, peuvent provoquer de
tels changements de comportement,
induisant in fine un fonctionnement
plus équilibré du systéme de transports
en milieu urbain.

Le niveau de congestion supportable par
les usagers automobilistes, suggéré par
nos simulations, implique une incom-
patibilité entre un laisser-faire du coté
du développement de la circulation
automobile et une politique volontariste
d'offre en transports en commun. Ces
derniers ne pourront pas en effet, en
I'état actuel des techniques de transports
et de I'étalement urbain, s'affranchir
totalement des conditions de circulation
routiére.

Le péage urbain souffre par rapport au
stationnement payant généralisé de
handicaps liés 4 sa nouveauté, i la
remise en cause de l'usage jusque 1a
gratuit de 1a voirie et aux modifications
Iégislatives et réglementaires qu'il im-
plique. Il présente cependant deux
avantages indéniables: son caractére
modulable et 1a progressivité possible de

son introduction (heures de pointe au
départ puis progressivement plages plus
étendues) ; un lien quasi-direct avec le
niveau de consommation de ressources
environnementales.

Le systtme de valorisation des dépia-
cements n'est pas forcément celui que
T'on croit, ou celui sur lequel s'accorde
le monde des techniciens et décideurs
du transport. Comme aucun scénario de
politique (congestion, réglementation,
tarification) n'est neutre, la question est
de savoir quelles mobilités seront in fine
favorisées et au détriment de quelles
autres. Par exemple un scénario de
péage urbain de pointe du matin dans
Lyon-Villeurbanne aurait pour effet, au
moins au départ, de désengorger les
entrées de l'agglomération et notam-
ment le réseau de voies rapides périur-
baines : cela faciliterait indirectement et
par contrecoup 1a mobilité¢ périurbaine
et le trafic de transit. La diversité des
préférences exprimées par les enquétés
a travers leurs réactions comportemen-
tales montre que la recherche d'un
consensus sur les priorités ne semble
pas aller de soi.

Au-dela des opinions,
les comportements...

L'introduction de tarifications de la circulation routiére dans les
agglomérations urbaines est de plus en plus ouvertement débattue
et semble inévitable dans un futur proche. Cependant, si l'on en
juge les débats et expérimentations un peu partout dans le monde,
I'opinion publique reste en général fortement opposée a cette idée
qui remet en cause le principe de gratuité d'usage du "bien public"
qu'est la voirie. L'observation des premiéres expériences et les
résultats des sondages d'opinion montre qu'un travail d"ingénierie
sociale" est nécessaire, au-dela des considérations techniques et
économiques, pour concevoir des scénarios politiquement viables
(Jones & Harvey, 1992).

Les principales questions a résoudre sont celles relatives a I'équité
de tels systémes de tarification, a l'utilisation des fonds levés, ainsi
qu'a la préservation de la vie privée dans le cas de systémes
électroniques de perception. Comme Jones & Harvey l'ont montré
dans le cas de l'opinion britannique, l'affectation de ces fonds au
financement de mesures destinées a4 améliorer les conditions de
déplacements en ville est susceptible de faire basculer I'opinion en
faveur du péage urbain. Goodwin (1989) a proposé une démarche
pragmatique pour le partage des fonds levés entre les différents
usages de l'espace public urbain. L'expérience des péages de
cordon en Norvége (Meland & Polak, 1993) montre que
l'introduction de péages sur la circulation en zone urbaine pour
financer le développement des transports n'est pas impossible.

En outre, le bouleversement qu'induirait la tarification de la
circulation routiére en milieu urbain ameéne a s'interroger sur les
méthodes de prévision de la demande. En effet, le changement des
conditions des déplacements provoquerait certes une modification
de leurs caractéristiques (prix, temps...) mais aussi du poids relatif
de ces derniéres dans le processus de choix des voyageurs. C'est
pourquoi les méthodes de préférences déclarées sont dans ce cas
mieux adaptées a la prévision des réactions que les méthodes de
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préférences révélées, lesquelles s'appuient sur l'observation de
comportements passés (Kroes & Sheldon, 1988 ; Polak & Jones,
1991). Cependant l'utilisation sans précaution de méthodes de
préférences déclarées, notamment dans un contexte d'opinions
défavorables au péage urbain, risque d'entrainer des réactions de
rejet ou de confusion entre opinions d'une part, comportements
déclarés d'autre part (Leblanc, 1992).

1l importe donc d'adopter une démarche d'enquéte exploratoire par
simulation, en préalable i I'application des méthodes de préférences
déclarées. Cette démarche consiste a concevoir des scénarios de
politique de transport acceptables par les enquétés, a élaborer une
mise en scéne de ces scénarios pour amener l'enquété a s'impliquer
lors de la simulation, enfin & analyser le jeu des caractéristiques des
alternatives dans les choix opérés par I'enquéte.

Cette approche originale s'appuie sur les développements récents
de techniques d'enquétes interactives de réponses déclarées (Lee-
Gosselin, 1995). Elle permet de mettre en lumiére la complexité
des processus individuels de décision dans le domaine des
comportements de déplacement. Cette recherche exploratoire
s'inscrit dans un contexte local particulier, a nécessité un premier
galop d'essai et une élaboration méthodologique complexe, décrits
ci-apres.
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Introduction

1. Le contexte local

En France, bien que le principe d'une tarification généralisée de la
circulation sur les routes urbaines soit énergiquement rejeté aussi
bien par la plupart des élus que par I'opinion, il existe néanmoins un
certain nombre de cas de tarifications d'usage sur des voiries
particuliéres. Tout d'abord en milieu inter-urbain depuis les années
70, la France a largement utilisé un systéme de concession des
autoroutes, dans lequel le concessionnaire se rembourse au moyen
de péages percus sur les usagers de l'autoroute. Ce systme a
permis de développer la quasi-totalité du réseau autoroutier inter-
urbain et continue de financer la construction de nouvelles
autoroutes.

Dans les agglomérations urbaines par contre, la régle est que le
réseau autoroutier suburbain (autoroutes dites "de dégagement")
soit d'usage gratuit. Suite aux restrictions actuelles des fonds
publics, la solution vers laquelle s'orientent les autorités locales est
de faire appel a la concession privée pour les nouvelles grandes
voiries urbaines. Néanmoins, étant donné le contexte législatif
particulier en ce domaine, la mise en service de nouvelles voiries
urbaines avec perception d'un péage nécessite une procédure
politique et administrative longue et complexe. Seuls les ouvrages
d'art pourraient faire ainsi I'objet d'une tarification d'usage, sachant
que l'usager doit pouvoir disposer d'un itinéraire alternatif d'usage
gratuit.

C'est ainsi qu'actuellement la seule infrastructure urbaine a péage
en service en France est le tunnel du Prado-Carénage a Marseille,
ouvert en septembre 1993. A Lyon est en cours de construction le
Trongon Nord Périphérique (ouvrage de trois tunnels et un viaduc
d'une longueur totale de 10 km) qui sera a péage et dont
l'ouverture est prévue en 1997. Dans la région parisienne sont en
projet le doublement du périphérique sud par une infrastructure
souterraine ainsi qu'un réseau de voies rapidés souterraines autour
du quartier des affaires de La Défense, toutes infrastructures a
péage.
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Agglomération de LYON :
principales infrastructures de transport
Trongon NordPeriphérique A42
r/ - . ‘\
Est
!. A43
S
Trongon Ouest Périphésique ,*
(projet) v »*
45
Voies rapides
A7

Fleuves

Rocade

Figure 0.1 : Les principales infrastructures de transport dans la zone
centrale de l'agglomération lyonnaise
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L'agglomération lyonnaise, o a été conduite cette enquéte
exploratoire, compte un total d'environ 1.200.000 habitants dans
un rayon d'une quinzaine de kilométres autour de la ville-centre
constituée par les deux communes de Lyon et Villeurbanne
(500.000 hab.). Les transports publics comprenaient fin 1992
quatre lignes de métro totalisant 25 km et 91 lignes réguliéres de
bus représentant plus de 1200 km de longueur cumulée, dont 63
km en site protégé. Un plan de développement ambitieux des
transports collectifs, prévu au début des années 90 a du étre
abandonné faute de ressources suffisantes. Dans le courant de
l'année 1993 a été mise en service la rocade autoroutiére Est qui
permet au trafic de contourner le centre de l'agglomération tout en
améliorant la desserte de sa partie Est. Cette amélioration majeure
de l'offre routiére, conjuguée a la récession économique actuelle,
fait que la congestion dans l'agglomération lyonnaise est assez
limitée. C'est dans ce contexte favorable a la voiture particulicre
qu'a été conduite cette enquéte relative au péage urbain.

Nous avons d'abord dii procéder a un "débroussaillage du terrain”,
étant donné la faiblesse du débat public en France sur la question
du péage urbain. La premiére étape de ce "débroussaillage" a
consisté en une analyse des discours sur la congestion urbaine et
les solutions a y apporter, que ce soit dans les milieux politiques ou
techniques ou aupreés des "usagers de la ville".

Nous avons donc mené une analyse de la presse locale et nationale
pour voir comment sont percus les problémes de transports
urbains. Cette analyse confirme la faiblesse d'un débat global sur la
congestion. En général, les solutions ne sont envisagées que
ponctuellement, la congestion n'étant le plus souvent vue que sous
forme de points noirs qu'il suffirait de résorber. Seule une minorité
d'élus semble avoir une vue globale de la question, bien que non
dépourvue d'ambiguités entre un discours pronant la priorité aux
transports en commun et des décisions de création de voiries
rapides urbaines sous concession privée et ... a péage.

L'opposition, assez massive, de l'opinion frangaise au péage en
zone urbaine nous a conduits & une démarche prudente. C'est
pourquoi la seconde étape du "débroussaillage" a consisté en une
enquéte préliminaire par entretiens semi-directifs sur le théme de la
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circulation en ville, accompagnés d'un premier test de scénarios de
péage.

2. Une premicre s€rie d'entretiens semi-
directifs

Une vingtaine d'entretiens semi-directifs ont été menés auprés
d'automobilistes ayant a se déplacer souvent dans le centre de
l'agglomération (Harzo, 1993). 1l s'agissait d'explorer la perception
de la réalité de la congestion et de ses impacts, ainsi que les
attitudes des enquétés quant aux diverses solutions envisageables
pour réduire cette congestion : les différents thémes de I'entretien
recouvraient le vécu individuel de la congestion, les maniéres dont
lindividu s'y adaptait (itinéraires alternatifs, horaires, destinations,
etc...), les solutions que lui-méme envisageait d'un point de vue
collectif.

Si la congestion n'est pas pergue comme aussi mauvaise qu'a Paris
ou Londres par exemple, elle est insupportable aux Lyonnais
enquétés a cause de son imprévisibilité et de ses conséquences sur
l'organisation des activités. Les stratégies d'adaptation a la
congestion incluent le changement d'itinéraire ou dhoraire de
départ mais n'incluent pas en général le passage aux transports en
commun, en dépit de son assez bon niveau d'offre sur certaines
relations. Le stress et la pollution dus a la circulation sont plus
ressentis que les retards dus a la congestion en elle-méme. Les
enquétés s'attendent a des mesures coercitives a l'avenir mais le
scénario de péage urbain est plutdt accueilli négativement. Si une
faible minorité adhére spontanément au scénario, la majorité, sans
le rejeter d'emblée, propose des amendements pour I'améliorer. Il
ressort dans tous les cas que :
- la question de l'affectation des ressources du péage doit
étre résolue et qu'une affectation a l'amélioration des
conditions de déplacements faciliterait l'acceptabilit¢ du
péage. On accepte plus facilement de payer si I'on peut en
retirer un avantage ;
- la disponibilité d'une "vraie" offre en transports en commun
est une condition préalable i la mise en place de politiques de
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coercition sur la voiture particuliére. On accepte plus
facilement une contrainte sur l'usage de la voiture, s'il existe
une alternative de qualité, ne serait-ce qu'au nom de I'équité.

Un premier scénario de péage d'accés aux zones centrales de Lyon-
Villeurbanne a été présenté dans ses grandes lignes: il était
appliqué de 6h a 19h du lundi au vendredi, étendu en plusieurs
étapes depuis l'hyper-centre jusqu'a l'ensemble de Lyon-
Villeurbanne, conjointement & l'amélioration progressive des
transports collectifs comme alternative efficiente a la voiture.
Chaque étape d'extension de la zone soumise a péage était donc
subordonnée a la disponibilité d'une offre nouvelle en transports en
commun (prolongements de métro, réseau de tramway ou
trolleybus en site propre avec correspondances améliorées). Ce
scénario, concernant directement l'enquété dans ses activités, était
présenté en fin d'entretien, a titre de test.

L'analyse montre que ce processus combinant extension de la zone
a péage et amélioration des transports en commun est assez
complexe a faire comprendre aux enquétés, peut-étre trop dans le
cadre d'une enquéte de "préférences déclarées". C'est pourquoi
nous avons simplifié ce scénario dans le cadre de nos simulations
ultérieures.

Les enseignements tirés de cette enquéte nous ont permis alors de
concevoir les scénarios a tester dans la phase de simulation.

3. Quelle méthode d'enquéte privilégier ?

Ces résultats confirment la nécessité d'une progression dans la
future simulation pour amener l'enquété a accepter I'hypothése de
scénarios de péage urbain. Ils soulignent également que
l'acceptabilité du scénario de péage suppose son inclusion dans une
politique combinant gestion financiére claire et saut qualitatif
préalable majeur de I'offre en transports en commun.

L'objectif ultime de modélisation - quantification des effets
potentiels d'un péage - nous oriente vers la technique des
"préférences déclarées" : cette technique permet de proposer aux
enquétés, dans un contexte aussi réaliste que possible, des
"produits” a évaluer mais qu'ils ne connaissent pas ou qu'ils n'ont
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pas expérimentés. Or, comme dans le contexte particulier de cette
simulation l'acceptation du "produit” péage urbain fait probléme,
nous devons mixer d'une part une sorte de jeu de simulation pour
arriver a rendre acceptable le scénario de péage urbain, d'autre part
des techniques de préférences déclarées pour systématiser I'analyse
des réponses. Nous devons donc nous situer quelque part entre les
techniques de jeu de simulation pures de type CUPIG (Car Use
Pattern Interview Game; Lee-Gosselin, 1990) ou HATS
(Household Activity Travel Simulator; Jones, 1979) et les
techniques de préférences déclarées telles qu'appliquées dans le cas
du péage de Trondheim (Polak & Jones, 1991).

Nous avions donc congu initialement un questionnaire de
préférences déclarées plut6t fermé, ou étaient définis les différents
scénarios ainsi que ['éventail des réponses possibles parmi
lesquelles I'enquété devait choisir.

L'avantage des méthodes exploratoires de jeu de simulation
("gaming approaches") telles que HATS ou CUPIG est qu'elles
peuvent servir, les contraintes étant données ou non, a établir
'éventail des réactions possibles, préalablement & l'utilisation de
questionnaires de préférences déclarées. Le risque est alors apparu
de télescoper deux étapes dans notre enquéte, a savoir d'une part la
construction d'une échelle de mesure des réactions, d'autre part la
mesure proprement dite de ces réactions sur une échelle déja
construite.

C'est pourquoi nous nous sommes orientés vers une démarche en
deux étapes: une premiére étape exploratoire dans laquelle les
"scénarios d'avenirs possibles" ont été mis en oeuvre et testés sur
les programmes d'activité réels de quelques automobilistes. Cette
étape sert a identifier les paramétres clés du changement et les
seuils de valeur associés (temps, prix) provoquant des
changements, ainsi qu'a concevoir finement les scénarios.

Ces résultats devraient alimenter et valider la conception de
questionnaires fermés utilisables dans une enquéte de "préférences
déclarées" visant, dans une seconde future étape, a simuler a plus
grande échelle les comportements face a des scénarios précis. Cet
ouvrage présente la permiére étape exploratoire, dans ses
fondements, ses aspects méthodologiques et bien sir ses résultats.

4. L'organisation de 'ouvrage

La présentation de cet ouvrage est l'occasion pour nous de préciser
la problématique dans laquelle nous nous situons. Confrontés a
I'évaluation de l'instrument tarifaire "péage urbain" comme outil
d'orientation de la demande dans le cadre d'une politique de
transports urbains, nous cherchons a la fois a établir quels
scénarios de péage sont acceptables pour les citadins et quelles
pourraient étre les réactions comportementales des automobilistes
a de tels scénarios. Pour mener cette investigation, nous sommes
conduits a ¢laborer et mettre en oeuvre une méthode de
préférences déclarées interactive : appliquée de maniére
exploratoire et en profondeur sur un petit échantilion, celle-ci nous
permet de développer un savoir et des innovations de méthode
d'enquéte interactive ; de mieux comprendre et d'identifier des
processus d'adaptation comportementale dans wun univers
changeant ; d'en déduire des éléments d'aide a la décision pour la
politique des transports.

L'organisation de l'ouvrage découle logiquement de cette
démarche. Les deux premiers chapitres sont consacrés aux aspects
méthodologiques avec une présentation du fonctionnement de la
simulation et une analyse du role de la mise en scéne des scénarios.
Les deux chapitres suivants sont consacrés a l'analyse des
processus d'adaptation individuels au fil des scénarios et 4 une
typologie de ces adaptations. Enfin le dernier chapitre traite de
quelques enseignements en matiére de politique des transports
urbains.



Chapitre 1

- La validité de la simulation
et la comparaison des
résultats par scénario

La premiére question qui se pose est celle de la validité d'une telle
technique de simulation pour prévoir des réactions réalistes, face a
une situation non expérimentée et non acceptée a priori comme le
péage urbain. Nous tenterons essentiellement de répondre a cette
question en analysant et comparant le fonctionnement de la
simulation selon les différents scénarios testés. Ces scénarios
combinent des phénoménes connus et expérimentés par les
enquétés comme la congestion, au moins dans ses manifestations
les plus douces, et d'autres situations non expérimentées comme le
péage urbain.

Dans la section 1 nous décrirons la constitution de la simulation.
Les sections suivantes aborderont le fonctionnement de la
simulation pour les différentes catégories de scénarios, c'est-a-dire
la congestion, linterdiction de circulation, une nouvelle offre en
transports collectifs, le stationnement payant et le péage urbain.
Enfin dans une conclusion provisoire nous évaluerons les aptitudes
de cette technique de simulation.
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Une simulation sous contrainte de la réalité...

1. Le montage méthodologique de
'enquéte

~

Le réalisme de la simulation est fondé sur son application a une
Journée d'activités et de déplacements réalisée par l'enquété (jour

Pour répondre a nos objectifs d'implication effective de I'enquété et
d'évaluation de ses critéres de choix, cette simulation a été
construite autour de deux idées principales, qui sont la mise en
scéne des scénarios et le réalisme des adaptations.

Une mise en scene...

La mise en scéne des scénarios a pour objet d'introduire les
scénarios finaux de régulation des déplacements en voiture
particuliére par la tarification : ainsi le premier scénario testé est
celui d'une congestion croissante qui augmente les durées des
déplacements de l'enquété ; le deuxiéme scénario consiste en une
interdiction de circuler en voiture particuliére pendant quelques
jours, en raison d'une alerte & la pollution ; est alors introduite une
nouvelle offre en transports collectifs sur toute 'agglomération et
les deux scénarios suivants sont des scénarios de régulation des
déplacements en voiture particuliére par la tarification : un scénario
de stationnement payant généralis€ & tout le centre de
l'agglomération, puis un scénario de péage pergu sur toute voiture
particuliére circulant dans le centre.

Le réle des deux premiers scénarios (congestion et interdiction) est
double : d'une part dramatiser quelque peu l'avenir pour mettre
I'enquété en situation et rendre probables dans le futur les scénarios
tarifaires proposés; d'autre part justifier par la lutte contre la
congestion et la dégradation de l'environnement, l'introduction de
ces mémes scénarios tarifaires. La nouvelle offre en transports
collectifs permet de rendre acceptable ces deux derniers scénarios.
Les quatre scénarios ne sont pas cumulatifs, chacun est introduit
séparément bien que, nous y reviendrons, l'ordre de présentation
des scénarios ne soit pas neutre.
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de travail en semaine) : dans chaque scénario sont vérifiées les
adaptations déclarées par 'enquété, notamment en fonction de ses
contraintes. C'est le cas, non seulement pour les contraintes spatio-
temporelles internes 4 son propre schéma d'activité, mais aussi
pour les contraintes inter-personnelles (exemple des
accompagnements). En outre les scénarios sont précisément
congus pour mesurer limportance des différentes caractéristiques
des choix de déplacements (prix, temps, etc..) et les valeurs
auxquelles se produisent des basculements dans I'organisation des
déplacements.

Des scénarios aux objectifs définis...

Cette mise en scéne des scénarios et leurs objectifs de mesure sont
résumés dans le tableau 1.1. Les données sur une journée réalisée
étaient recueillies par téléphone afin de préparer la simulation a
l'avance. La simulation se déroulait en général au domicile de
l'enquété, parfois a son bureau, au cours d'un entretien d'une durée
de 1h30 a 2h. Elle utilisait une représentation schématique de la
journée (diagramme temporel), des cartes de I'agglomération et des
résumés des différents scénarios sur fiches cartonnées de couleur
(cf. annexe).

Cette simulation a été menée sur 16 personnes de décembre 1993 a
février 1994, soit une trentaine d'heures d'enquéte. Conformément
aux critéres de sélection retenus, les enquétés avaient tous une
activité professionnelle et étaient utilisateurs quotidiens de la
voiture pour se déplacer dans Lyon et Villeurbanne. Ces personnes
ont été recrutées sur la base du volontariat, par relation indirecte,
en recherchant une diversité de professions et de situations dans le
cycle de vie. Il s'agit de 10 hommes et de 6 femmes, de 25 a 60 ans
environ. Parmi eux, 7 habitent Lyon ou Villeurbanne, 4 en
premiére couronne et les 5 autres en deuxiéme couronne ou grande
banlieue.
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Soulignons qu'aucune allusion n'était faite au péage urbain ou au
stationnement payant avant méme l'introduction de ces scénarios
au cours de la simulation. Le motif avancé pour I'enquéte était un
sujet passe-partout "enquéte sur les conditions de déplacement a
Lyon".

Tableau 1.1 : Schéma et objectifs de la simulation

Etapes

Objectifs de mesure

Vérification de la journée réalisée | identifier les contraintes sur les

déplacements, le niveau de
connaissance, par I'enquété(e), des
alternatives en transports collectifs

Accroissement de la congestion | Niveau acceptable de congestion

n'impliquant pas de grand
changement de comportement.
Effets comparés de la durée des
déplacements et des aléas

Interdiction de circulation, suite |Quelles autres ressources que la
a une alerte a la pollution

voiture particuliére sont a la
disposition de I'enquété ?

- “Introduction d'une nouvelle offre en transports collectifs

Stationnement payant généralisé |Mesurer les réactions au prix
dans Lyon-Villeurbanne

Péage de circulation dans Lyon- |Rapports entre prix et temps dans la
Villeurbanne

réorganisation des activités

2. Les conditions de circulation et de
stationnement

L'enquéte a domicile débutait par un entretien semi-directif sur les
conditions de déplacement en général : il était demandé a I'enquété
d'exprimer les difficultés qu'il pourrait éprouver pour stationner, en
allant au travail, en déplacement professionnel, en revenant a la
maison et pour d'autres activités. Les mémes questions étaient
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posées ensuite concernant les difficultés éventuelles pour circuler.
Enfin un ensemble de questions étaient posées pour identifier des
comportements d'adaptation ou non face a ces difficultés
éventuelles.

. DIAGRAMME DES DEPLACEMENTS

domicile  §ll Voiture

 Autre Mode
C o BBAGvites o

Figure 1.1 : Exemple de diagramme temporel des déplacements

L'ensemble de ces questions avait pour but de contribuer a une
premiére approche de l'univers de choix de l'individu & travers ses
conditions actuelles de déplacement ainsi que sa stratégie
d'adaptation. Seuls 6 d'entre eux ont déclaré avoir des problémes
de circulation, le plus souvent occasionnels. La plupart n'ont pas de
probléme de stationnement, seuls 5 d'entre eux ont payé pour le
stationnement le jour enquété, dont 3 imputent ce paiement sur
leurs frais professionnels. Ce faible niveau de’ contraintes sur les
conditions de déplacement en voiture particuliére a son importance
sur le fonctionnement de la simulation, comme nous le verrons par
la suite.
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L'introduction a la simulation débutait par une vérification a l'aide
du diagramme temporel, préalablement dessiné, des déplacements
de la journée enquétée ainsi que le report sur la carte de
l'agglomération des déplacements avec leurs itinéraires. Enfin les
contraintes pesant sur les déplacements réalisés (horaires,
fréquence, accompagnements...) ainsi que la faisabilité des
déplacements en transports collectifs étaient vérifiées : l'enquété
pouvait-il citer les solutions possibles en transports collectifs, les
avait-il essayées, quel temps estimait-il que cela prendrait.

3. Les réactions face a la congestion

Sur la journée réalisée par les enquétés nous avons donc mis en
oeuvre trois scénarios de congestion: chacun améne une
augmentation de temps de parcours (+50%, un doublement et enfin
un triplement), selon des fréquences d'apparition de plus en plus
importantes (une fois tous les quinze jours, une fois par semaine,
un jour sur deux).

Tableau 1.2 : Ordre d'exploration des scénarios de congestion

Validité de la simulation et résultats par scénario

temps de parcours qu'actuellement, des mesures étant prises pour
préserver leur vitesse commerciale.

Des adaptations trés diverses...

Toutes les personnes enquétées ont adapté leurs comportements de
déplacement au fil des aggravations de la congestion. Pour chacune
d'entre elles, les adaptations peuvent étre classées selon leur ordre
d'apparition.

Parmi les adaptations citées en premier, est largement choisi (7
enquétés sur 16) Je décalage dans le temps de I'heure du
déplacement : on part plus tot pour arriver i I'heure, on rentre plus
tard chez soi pour compenser le moindre temps passé a l'activité du
fait de l'augmentation du temps de trajet. En second vient
I'annulation de certains déplacements (7/16) souvent couplée avec
le décalage horaire d'autres déplacements : quand cela est possible,
des activités sont traitées par téléphone, reportées a d'autres jours,
ou encore des accompagnements sont abandonnés, une autre
solution étant trouvée pour la personne accompagnée. Enfin le
passage aux transports collectifs (dans leur état actuel de
fonctionnement), méme si elle est choisie trois fois en premier ou
second rang, est essentiellement une adaptation de troisiéme rang :
elle est choisie par 7 personnes sur les 11 qui, la congestion

augmentant encore, se trouvent acculées a s'adapter autrement. Le
Augmentation des | une fois tous | une fois par | unjour sur ( passage aux transports collectifs apparait ainsi comme I'adaptation
temps de parcours | les quinze jours|  semaine deux | de dernier recours, lorsque toutes les autres solutions sont
+50% 1 2 3 | épuisées. Enfin I'éventualité d'un changement de lieu de travail ou
d'un déménagement du domicile est citée mais marginalement.
+ 100% 4 5 6 t
+200% 7 8 9 ... mais une certaine résistance au changement
( On peut considérer comme faisant partie de "l'univers de choix" de

lindividu certaines adaptations quil opére. en réaction aux
scénarios de congestion : cet univers de choix comprend, selon les
individus, les décalages horaires des activités, les changements
d'itinéraires, les annulations ou reports de certains déplacements,
l'usage des transports collectifs pour ceux qui les utilisent déja en
partie. Sont situées hors de cet univers de choix, les adaptations
telles que le passage aux transports collectifs (pour ceux qui ne les

Etant donné que dans la région lyonnaise les temps de parcours
sont relativement faibles (de 20 & 30 minutes en général pour les
trajets domicile-travail), il était nécessaire dimaginer de telles
augmentations des temps de parcours : nous désirions contraindre
les personnes a réagir a des congestions qui s'exerceraient sur toute i
la ville et tout au long de la journée. Dans ces scénarios, les
transports collectifs sont supposés fonctionner avec les mémes




24

Validité de la simulation et résultats par scénario

prennent jamais), le déménagement, le changement de travail et les
réorganisations d'activités sur une base annuelle (cas des
enseignants) : ce sont des solutions qui sortent du domaine de
l'expérimenté, hors des changements immédiatement envisageables
et acceptables, que nous nommerons les adaptations "extra-
ordinaires".
Or, il faut aller au moins jusqu'a un doublement des temps de
parcours habituels un jour sur deux pour que commencent a
apparaitre ces premiéres adaptations "extra-ordinaires". Qui plus
est, il faut atteindre un triplement une fois par semaine des temps
de parcours pour que plus de la moitié des personnes enquétées
(11/16) se déclarent dérangées dans leur mode de vie et obligées
d'adopter ces solutions de dernier recours. Ces résultats montrent :
* qu'il y a encore de la réserve quant au développement de la
congestion sans que celle-ci ait vraiment d'impact sur le
nombre total des déplacements automobiles (simples reports
dans le temps ou adaptation d'itinéraires) ;
* que le scénario de triplement des temps actuels de
déplacement prouve son utilit¢ pour amener les enquétés a
rechercher des solutions d'adaptation autres que routiniéres.

Niveau + 50 % —> Maintien : 16 Congestion
Niveau + 100 % Abandon: 4
Maintien: 12
Niveau + 200 % Abandon : 6
Maintien : 6

Figure 1.2 : Abandon de la voiture par les 16 enquétés avec l'aggravation

de la congestion

Cette résistance a la congestion est également illustrée par le
schéma ci-dessus qui confirme qu'il faut aller jusqu'a des
triplements des temps de parcours pour que plus de la moitié de
l'échantillon abandonne la voiture.

T i e ey
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Une situation non expérimentée...

Peut-on relier les réactions exprimées par les enquétés a des
expériences personnelles passées 7 Pour la grande majorité d'entre
eux (11 enquétés sur 16), de tels niveaux de congestion n'ont pas
été expérimentés (au moins dans leurs niveaux de doublement
fréquent ou de triplement des temps de parcours). Une telle
congestion est toutefois du domaine de l'imaginable. La principale
référence qu'ils utilisent pour saisir le jeu et réagir sur chacun de
leurs déplacements est d'imaginer des conditions de circulation
perturbées par un événement aléatoire (accident, travaux,
mauvaises conditions climatiques...). Pour les autres enquétés
(5/16), ces scénarios sont facilement transposables 4 une situation
qu'ils ont déja expérimentée, a savoir les conditions de circulation
de la région parisienne.

... et jugée improbable...

Que les référents utilisés soient des aléas exogénes ou une situation
endémique de type parisien, la crédibilit¢ de ces niveaux de
congestion élevée sur Lyon ne va pas de soi. Deux catégories de
réactions, d'égale ampleur, se sont manifestées a travers les
attitudes des enquétés. La premiére est celle de ceux qui pensent
qu'en effet de tels niveaux de congestion peuvent apparaitre sur
Lyon bien que l'on puisse émettre quelques réserves (5 enquétés
sur 16). La deuxiéme est celle de ceux qui ne croient pas qu'une
telle dégradation puisse un jour se produire a Lyon (7/16) : il est &
noter que les personnes se référant a Paris se retrouvent toutes
dans cette catégorie; ce refus de voir transposer la situation
parisienne a Lyon n'est-il 1a que pour conjurer le mauvais sort, les
conditions de vie de la région parisienne étant pergues trés
négativement ? Pour les autres personnes il est difficile de cerner
dans leurs discours si elles croient ou non en l'occurrence de tels
niveaux de congestion. :
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... mais un jeu réaliste

La question se pose alors de savoir si les personnes interrogées ont
bien joué le jeu, si elles ont bien cherché des solutions réalistes leur
permettant de faire face a la contrainte posée.

Il apparait que la grande majorité des personnes interrogées s'est
bien impliquée dans le jeu : un intérét certain est apparu a travers la
recherche de solutions adaptées au schéma d'activités de la journée
enquétée. Par exemple, une réponse spontanée souvent citée fut la
recherche d'un autre itinéraire non congestionné : cette solution
était toutefois inopérante dans les scénarios de congestion
présentés puisque cette derniére était censée se diffuser sur toute la
ville. Mais surtout, la pertinence des déclarations, sans préjuger de
la réalisation effective des adaptations déclarées, renforce la
propriété de "jouabilité" de ces scénarios. Notons néanmoins que
deux personnes ayant des emplois du temps extrémement variables
d'un jour a l'autre, ont manifesté quelques difficultés a imaginer les
adaptations qu'elles pourraient envisager sur cette journée.

En résumé il apparait que la congestion a des niveaux de
doublement ou de triplement des temps de parcours, n'est pas une
situation expérimentée par la grande majorité de nos enquétés.
L'occurrence de tels niveaux de congestion a Lyon semble assez
peu crédible a leurs yeux. Et pourtant ils manifestent une
implication dans le jeu et une pertinence des réactions qui
témoignent d'une adéquation de cette méthode pour simuler des
changements de comportement. Nous pouvons alors penser que
l'application de ces méthodes de simulation dans un scénario de
péage urbain, non expérimenté, inacceptable et jugé peu probable,
produira malgré tout des informations intéressantes en matiére
d'adaptation des comportements.

4. Les réactions face a l'interdiction
de circulation

Nous avons vu que toutes les personnes enquétées ont adapté leur
comportement a la congestion et que le scénario final de triplement

g
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des temps de parcours a provoqué dans la plupart des cas des
changements sortant des adaptations routiniéres. Dans la suite de
la simulation, nous avons augmenté le caractére dramatique de la
situation en supposant qu'en raison d'une alerte a la pollution, la
circulation en voiture particuliére était interdite, dans une premiére
phase, pendant deux jours sur les communes de Lyon et
Villeurbanne. Apres cette phase d'adaptation du comportement des
enquétés a cette interdiction temporaire, la mesure était supposée
reconduite pendant une durée indéterminée, au regard de
I'évolution des conditions atmosphériques. Cette deuxiéme phase
permettait de tester la résistance des comportements des enquétés
a des changements importants et durables des conditions de
déplacement, ici l'impossibilité d'utiliser la voiture particuliére dans
le centre de I'agglomération.

Durant la période ou est en vigueur linterdiction de circuler en
voiture particuliére, les transports publics sont supposés
fonctionner normalement. Ce scénario a été testé sur 15 des seize
enquétes.

Des solutions temporaires tout a fait viables

L'immense majorité des enquétés trouve des solutions pour
maintenir son programme d'activités sans trop de changement.
Compte tenu de l'offre existante en transports collectifs sur I'aire
d'enquéte, 13 enquétés utiliseraient les transports publics, seuls ou
dans 3 cas en combinaison avec la voiture (en dehors de Lyon-
Villeurbanne), ou encore en alternance avec la marche a pied ou le
vélo. Un quatorziéme utilise plus intensivement son vélo, tandis
que le dernier annule ses déplacements. Toutefois les enquétés
restent interrogateurs quant a la dégradation de la qualité de l'air
qui s'opposerait a tout effort physique prolongé a pied ou a vélo.
Plus de la moitité des enquétés (8/15) déclarent annuler un ou
plusieurs déplacements, lesquels seraient reportés a d'autres jours
sans interdiction ou purement supprimés : c'est le cas de rendez-
vous d'affaires traités par téléphone ou de suppressions de retours
a midi au domicile.

Si la mesure devait étre prorogée pour une durée indéterminée, 10
enquétés sur 16 continueraient & avoir recours a la solution
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immédiatement trouvée lors de linterdiction initiale temporaire.
Deux autres investissent dans la bicyclette, se déclarant méme
désireux de voir une telle interdiction mise en place. Mais ce sont
les utilisateurs les plus accrochés a la voiture, ceux qui l'utilisent
pour leurs rendez-vous professionnels ou comme instrument de
souplesse face aux contraintes de leurs activités professionnelles et
familiales, qui apparaissent les plus génés. Ils réagissent souvent
par des attitudes de fuite ("je quitte Lyon...", "j'abandonne tout..."),
traduisant un certain désarroi (ou une incrédulité ?) face i une
situation qui remettrait profondément en cause leur mode de vie
familial et professionnel.

Une situation non expérimentée mais connue et non
invraisemblable...

Le propre de ce scénario d'interdiction temporaire de circulation en
voiture particuliére dans le centre de l'agglomération est qu'il n'a
jamais été expérimenté par les enquétés. Mais cette situation ne
leur est pas totalement inconnue puisque la plupart ont entendu
parler de la situation a Athénes ou dans les villes italiennes. Les
pré-alertes a la pollution a Paris, les risques liés aux zones
industrielles de la chimie au sud de Lyon, une bréve campagne
d'information par affichage publicitaire a Lyon au début des années
90 sur les mesures prises dans d'autres villes européennes pour
maitriser l'usage de I'automobile, sont autant de signaux créant une
atmosphére diffuse de préoccupation face a la pollution
atmosphérique en milieu urbain. Nous ne mentionnerons également
que pour mémoire le débat récurrent sur l'effet de serre et la
contribution des transports a cet effet.

C'est pourquoi aucun des enquétés n'a rejeté le scénario comme
totalement invraisemblable. Tous ont joué le jeu, y compris les
inconditionnels de la voiture, ces derniers justifiant leur attitude par
le civisme nécessaire. Clest d'ailleurs la qu'apparaissent
spontanément les allusions a la voiture électrique, qui pour ces
inconditionnels, représente vraiment la solution a tous les maux de
la pollution urbaine. Cette adhésion spontanée s'explique
parfaitement pour certains dans la mesure ou cela leur permettrait
de perpétuer leur mode de vie organisé autour d'un transport
individuel et autonome: c'est la porte de sortie face a des
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situations qui remettraient en cause ce mode de vie auquel ils ne
semblent pas prét de renoncer.

Une mesure réglementaire acceptée bon gré mal gré

Le caractére global de la mesure, par le fait qu'elle s'applique a tous
sans distinction, est ce qui la rend acceptable aux yeux de tous, si
sa durée d'application reste limitée, contrairement a des mesures
tarifaires comme le péage ou le stationnement, comme nous le
verrons par la suite. Mais il se trouve des personnes pour en
discuter le bien fondé. Ce peut étre une incrédulité exprimée quant
4 la responsabilité des véhicules & moteur thermique dans la
pollution atmosphérique en milieu urbain : d'autres sources sont
évoquées comme les industries ou le chauffage. Ce peut étre aussi
un souci marqué des conséquences économiques pour la ville d'une
interdiction prolongée de la circulation en voiture particuliére.
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Agglomération de LYON :
nouvelle offre en transports en commun

5. Une nouvelle offre en transports
collectifs

Avant de passer aux scénarios de tarification et dans la lignée des
scénarios précédents de dramatisation de la situation, mais en ayant
désactivé ces derniers (pas de congestion exceptionnelle, pas
d'interdiction de circulation en voiture particuliére), €tait présentée
q une nouvelle offre en transports collectifs. La motivation de cette
modification est que toute nouvelle mesure tarifaire sur I'usage de
l'automobile nécessite, pour faciliter son acceptation, l'existence
d'une alternative acceptable a la voiture particuliére. Ce point sera
d'ailleurs confirmé par quelques variantes de scénarios que nous
avons simulées, notamment de péage urbain sans offre nouvelle en
transports collectifs.

Nous présentons aux enquétés une nouvelle offre de transport
public en site propre. Il s'agit de 17 lignes de trolleybus circulant
] sur voies réservées, soit une longueur cumulée de 120 km. Ce
réseau fonctionne de 5h & minuit, les fréquences de passage des
véhicules sont élevées, elles sont de 3 minutes aux heures de pointe
et de 10 minutes en heures creuses. Le tarif est le méme
qu'actuellement soit 5,50 F pour un billet valable une heure ou
250F pour une carte de libre circulation mensuelle (tarif en vigueur
a la date de l'enquéte).

sngaet¥s

Le matériel présenté & l'enquété consistait en une vue d'artiste des
nouveaux véhicules (du genre tramway sur pneus) et une carte
transparente du tracé des 17 lignes, plaquée sur la carte des
déplacements actuellement effectués par l'enquété. Ce systeme
permettait de saisir immédiatement l'adéquation éventuelle de la
nouvelle offre aux déplacements effectués par l'enquété. Un temps
de réflexion était alors laissé a l'enquété”pour lui permettre
d'intégrer cette nouvelle offre et tester une modification éventuelle
et spontanée du comportement, notamment de choix de mode.

Voies rapides
s IVMIELTOS €t aXeES Verts
Fleuves

Figure 1.3 : La nouvelle offre en transports en commun dans la zone . L L o , )
centrale de I'agglomération lyonnaise : * Cette étape a été présentée a 15 enquétés sur les 16 : l'exception

concerne une variante d'enquéte dans laquelle il n'y avait aucune
amélioration de l'offre en transports collectifs.
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Cette étape est cruciale pour juger lintérét de ce type d'enquéte
interactive puisqu'elle est un moyen d'évaluer la concordance, ou
plutét la discordance, entre le discours général sur les
améliorations des transports publics et les réactions
comportementales qui seront affichées par la suite, au cours des
scénarios de tarification. C'est pourquoi dans I'analyse des
réactions i cette étape, nous ferons parfois quelques rapides
incursions dans les scénarios ultérieurs.

Parmi les quinze enquétés, 6 seulement envisagent plus ou moins

résolument de prendre les "axes verts", tandis que pour 3 enquétés,

cette offre est ignorée, soit qu'elle soit inaccessible, soit qu'elle

n'apporte aucune amélioration pour des habitants de Lyon. Les 6

autres parfois hésitent (3 enquétés) ou se contentent de

commentaires admiratifs et positifs: "je suis sir que ¢a va
a "

marcher...", "ce sera trés bien pour ceux qui prennent les transports
en commun...", bref ce sera bien pour... les autres.

Cependant nous pourrions dire que 6 enquétés sur les 15, préts a
bascuier spontanément vers ces nouveaux transports en commun,
c'est plutot encourageant. Cependant un bref examen de leurs
réactions au cours des scénarios ultérieurs de tarification de l'usage
de la voiture montre que sur ces 6 enquétés, 4 commencent
d'abord par faire tout leur possible pour rester dans leur voiture :
ils paient, ils décalent ou annulent leurs déplacements pour
économiser, mais ils ne passent pas immédiatement sur les
nouveaux transports en commun malgré leur volonté
précédemment affichée. Au contraire ceux qui passent
immédiatement aux transports en commun dés les premiers
scénarios de tarification sont plutét ceux qui étaient hésitants au
cours de cette étape.

Cette analyse souligne et confirme, si besoin est, la distance qu'il
peut y avoir entre un discours général et un comportement, sinon
effectif, au moins déclaré sous contrdle comme dans le cas de notre
enquéte.

- e - 1 g
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6. Les réactions face au
stationnement payant

La nouvelle offre en transports en commun étant supposée exister,
nous introduisons un scénario de tarification de l'usage de la
voiture en ville. Cette introduction s'appuie sur l'argumentation que
peu de gens changent spontanément de mode, donc qu'il faut des
mesures incitatives supplémentaires et que ces mesures serviraient
a financer l'effort exceptionnel en faveur des transports collectifs.

Nous proposons tout d'abord un ensemble de scénarios de
stationnement payant généralisé i toute la zone de Lyon-
Villeurbanne entre 9h et 19h sans interruption. Seuls les résidants
bénéficient du stationnement gratuit limité & leur quartier de
résidence. Gréce a ces mesures, les conditions de circulation sont
supposées non aggravées, donc maintenues dans leur état actuel.
L'enquété a donc le choix de continuer 4 utiliser son véhicule, avec
a peu prés le méme temps de parcours qu'actuellement, mais il
devra payer le stationnement s'il ne le payait pas déja. Rappelons
que seuls 5 des enquétés ont payé pour le stationnement le jour
enquété dont 3 imputent ce paiement sur leurs frais professionnels.
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sveaette

Figure 1.4 : Zone soumise a tarification de la voiture particuliére
conjointement a la nouvelle offre en transports en commun
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Le stationnement a Lyon en 1993

La légitimité du stationnement payant réside dans la recherche
d'une plus grande rotation des véhicules sur les places
existantes. La réglementation de l'interdiction de stationnement
et le systéme de mise en fourriére sont liés aux exigences de
fluidité de la circulation. En outre la loi exige qu'un certain
nombre de places gratuites soient maintenues au sein de zones
de stationnement payant. I existe donc a Lyon essentiellement
trois types de tarification du stationnement sur voirie :

- la zone "normale" ou le stationnement est limité a trois heures
avec un tarif de 6,50 F/heure, de 9h & 12h et de 14h a 1%h ; ces
places se trouvent surtout dans la presqufle sud (Bellecour,
Carnot) et autour des universités et des hopitaux, dans les 3éme
et 6éme arrondissements ;

- la zone "orange" ou le stationnement est limité a deux heures
avec un tarif de 10 F/heure de Sh a 1%h ; ces places se trouvent
dans I'hyper-centre, entre Bellecour et les Terreaux, cours
Vitton et autour de la gare de la Part-Dieu ;

- la zone "longue durée" a tarif dégressif, soit 6,50F/heure les
deux premiéres heures, puis 1,16F par heure suivante, soit 20F
pour huit heures consécutives, de Sh a 15h; ces places se
trouvent en bordure des zones "normales", autour des facultés
et hopitaux et dans la partie nord de la Croix-Rousse.

Il existe également un stationnement résidentiel, possible sur
zones "normale" et "orange", un macaron étant attribué a
chaque foyer fiscal pour pouvoir stationner un véhicule dans
l'arrondissement concerné (ler, 2éme, 3éme, 6éme et 7éme) au
tarif de 20F la journée.

Au total il existe 14.000 places payantes sur voirie sur la
commune de Lyon, parmi lesquelles 2.000 en zone "orange",
8.000 en zone "normale" et 3.000 en "longue durée". 1l faut y
ajouter environ 1.300 places payantes sur voirie a Villeurbanne
et plus de 17.000 places en parcs de stationnement publics
(comprenant ceux en construction en 1993). Ces 35.000 places
payantes sont 4 mettre en rapport avec les 250.000 véhicules
circulant un jour de semaine en 1985 dans Lyon et Villeurbanne
(estimation & partir de I'enquéte-ménages de 1985).
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L'objectif essentiel de ces scénarios de stationnement est de
mesurer les réactions au prix, indépendamment de toute
réorganisation temporelle par décalage des déplacements. Clest
pourquoi le stationnement fonctionne en continu toute la journée.
L'aire concernée par le stationnement payant est la ville-centre de
l'agglomération, soit Lyon-Villeurbanne, 1a ou I'offre en transports
en commun est supposée étre une alternative de qualité. Enfin
comme l'objectif du stationnement payant est, outre de dissuader
l'usage de la voiture, de dissuader également les déplacements
supplémentaires une fois la voiture stationnée, le tarif est dégressif
du type longue durée avec gratuité a partir de la huitiéme heure
consécutive de stationnement a la méme place. Le premier scénario
correspond a une simple extension spatiale du stationnement
payant, les zones de stationnement payant existantes n'étant pas
modifiées. Les tarifs des scénarios suivants sont des tarifs uniques
appliqués a tout Lyon-Villeurbanne.

Tableau 1.3 : Les tarifs de stationnement payant

1ére heure | 2éme heure | 3éme a 7éme | au-dela de
heure 7 heures
scénario 1 6,50 F 6,50 F 1,40 F 20F
scénario 2 10 F 10F 2F 30F
scénario 3 15F 15 F 3F 45 F
scénario 4 20F | 20F 4F 60 F

Pour chaque scénario, ou ce qui revient au méme, pour chaque
niveau de tarif, 'enquété se voyait présenter le coiit journalier de
stationnement résultant de ses déplacements.

Si besoin était, les précisions suivantes pouvaient étre apportées
mais ont rarement été demandées : les entreprises qui offrent des
places de stationnement a leurs employés se voient appliquer une
taxe forfaitaire par place et sont incitées a prélever cette somme
sur les salaires des personnes qui les utilisent; les résidants
regoivent un macaron qui est affecté a un véhicule donné et qui
donne droit au stationnement gratuit pour ce véhicule, la validité
du macaron étant limitée au quartier de résidence.
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Ces scénarios de stationnement payant n'ont en fait été testés que
sur 9 enquétés parmi les 16. En effet, il nous est apparu assez vite
une redondance dans les réactions et attitudes exprimées. En outre
le souci de réduire la durée de la simulation - il était assez difficile
de trouver des "cobayes” ayant des journées bien remplies et
acceptant de libérer de 1h30 a 2h de leur temps - nous a amené a
supprimer ces scénarios de stationnement dans les derniéres
enquétés réalisées : la durée de la simulation pouvait ainsi étre
réduite le plus souvent & 1h30.

Un jeu accepté, non sans résistance...

Nous pouvons dire que I'ensemble de ces 9 enquétés ont accepté
de jouer les scénarios de stationnement payant, en réfléchissant trés
concrétement au colit global de stationnement sur la journée, en en
évaluant parfois le codt mensuel, en cherchant les possibilités de
réduire ces coiits.

La situation n'était certes pas acceptée de gaité de coeur, mais elle
était assez immédiatement palpable puisqu'il s'agissait de
I'extension d'un phénoméne déja connu et expérimenté. Toutefois
le caractére systématique du paiement, l'impossibilité affichée d'y
échapper, a motivé les réactions hostiles d'au moins 4 personnes :
pour ces derniéres il est "honteux", "inadmissible”, de faire payer
"ceux qui sont obligés d'aller travailler". Ces réactions se doublent
de considérations d'ordre économique, puisque cela serait de fait
une charge supplémentaire pour les entreprises qui ne pourraient
pas toujours répercuter les coiits sur leurs employés, ou pour les
commerces qui perdraient de la clientéle ou devraient offrir 4 celle-
ci un stationnement gratuit.

Peu d'échappatoire et peu de solutions possibles

Comme le paiement du stationnement est imposé en continu sur
toute la journée, il n'y a pas beaucoup d'échappatoire possible au
paiement, comme le décalage des heures de déplacement. Les
seules solutions possibles sont d'annuler des déplacements ou de
regrouper des activités pour diminuer les coiits de stationnement
ou d'utiliser les transports en commun. Sur les 9 enquétés, 8
finissent t6t ou tard par prendre les transports en commun, le
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neuviéme enquété commengant par payer puis refusant carrément } Un rapport complexe aux coiits des déplacements
la situation et donc de continuer le jeu : pour cette personne, les
conséquences sur le fonctionnement de la ville sont telles que la ' Ce qui différencie les personnes enquétées tient donc au
situation devrait se dénouer dans la rue ou dans les bureaux de i cheminement suivi pour aboutir aux transports en commun et a la
vote ! ' résistance dont font montre les uns et les autres.
: 7 enquétés passent immédiatement, dés le premier niveau de tarif,
'S1 —> Abandon:4 20F:2 ’ aux transports en commun au moins pour leurs déplacements
— E 25F:1 Stationnement ; domicile-travail. Pour deux enquétés il faut dépasser un niveau de
30F:1 1 50 F par jour (soit au-delda du deuxiéme niveau de tarif avec
’ plusieurs déplacements dans la journée) pour que le basculement
—> Maintien: 5 ' soit quasi-complet. Mais c'est pour les achats que les résultats sont

> Abandon:1 —> 50 F les plus étonnants. Pour des achats le plus souvent exceptionnels

S2 v (c'est-a-dire ceux qui nécessitent de se rendre dans la ville-centre),
— certains enquétés sont préts a payer nettement plus cher que pour
‘ leurs déplacements domicile-travail : la somme peut varier de 15 a

LS Maintien: 4 v plus de 50 F de frais de stationnement pour l'activité concernée.

¢, Par contre pour les achats de la vie quotidienne, c'est la fuite vers

~d

d'autres destinations ou le stationnement sera facile et gratuit.
S$3 )Abandonzl —> 9F

Ces réactions déclarées sont a rapprocher des attitudes exprimées

.face au principe du stationnement payant : un sentiment fortement
exprimé, sans que l'on puisse affirmer qu'il soit majoritaire, est qu'il
est normal de payer pour aller faire des achats exceptionnels en
centre-ville ; le paiement du stationnement semble vécu comme la
contrepartic du service rendu en facilité de stationnement. Par
contre il semble "injuste" de faire payer ceux qui vont au travail.
Cette derniére attitude est parfois ambigiie car on ne sait s'il s'agit
d'un principe érigé en morale pour les régles imposées par la
collectivité ou un principe de comportement individuel qui refuse
de dépenser trop pour aller au travail. Ces attitudes avec toute leur
ambigiité expliquent que le prix joue différemment selon que I'on
s'intéresse aux navettes domicile-travail ou aux autres activités.

—> Maintien:3

ST —"

Figure 1.6 : Abandon de la voiture par les 9 enquétés au fil de
I'augmentation des prix de stationnement (prix total sur la journée)

o ——

Cependant, si l'histoire se termine dans les nouveaux tramways a
pneus ou dans le métro, il s'agirait souvent d'un usage non exclusif.
Dans 3 cas sur 8 le basculement se fait sur le mode du panachage
entre transports en commun et voiture particuliére, sur la base'de la
journée enquétée : certains pensent que l'entreprise remboursera les
frais supplémentaires occasionnés lors des déplacements
professionnels. Dans deux autres cas, on se déclare prét & payer un
jour ou l'autre pour stationner sa voiture en ville, que ce soit pour
des raisons de confort ou de commodité d'organisation de la
journée. Mais comme nous le verrons ci-dessous la propension a
payer est parfois bien différente selon le motif du déplacement.

o ——t

Une crédibilité partielle mais un jeu actif

En conclusion nous soulignerons le caractére partiel de la
crédibilité de tels scénarios de stationnement payant : l'extension
du stationnement payant fait partie de l'ordre des choses quand on
pratique la ville. C'est une dynamique expérimentée par les citadins

N
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au fil des ans et c'est une politique feutrée et douce, aisément
pratiquable et pratiquée par les autorités municipales. L'existence
de places gratuites offertes aux employés dans les parkings des
entreprises est un facteur qui contribue 4 minimiser les
conséquences de l'extension du stationnement payant. Tout en
s'étendant cette pratique laisse toujours des interstices de liberté :
d'aucuns, et nous l'avons effectivement constaté pour certains de
nos enquétés, arrivent toujours a se débrouiller pour trouver une
place gratuite ou interdite, ou encore & échapper a la sanction pour
les mauvais payeurs. S'ils ne la cherchent pas toujours, il parait au
moins important que cette possibilité d'échapper au paiement existe
virtuellement.

Cest ce qui choque, semble-t-il, dans nos scénarios de
stationnement payant généralisé, a savoir le caractére systématique
de la mesure qui empéche toute échappatoire, 4 moins d'avoir les
moyens de négocier ces coiits avec son employeur. Et c'est ce qui
fait le c6té non crédible de ces scénarios aux yeux de certains, au
sens ou cela serait inacceptable par l'opinion. Il faut toutefois
garder a l'esprit que la simulation se déroule dans le contexte d'une
agglomération de taille moyenne ou le stationnement payant n'est
pas aussi développé qu'a Paris ou Londres...

Malgré cette crédibilité quelque peu limitée, cela n'a pas empéché
nos enquétés de jouer le jeu.

7. Les réactions face au péage

Le péage que nous proposons aux personnes enquétées est un
péage horaire de circulation appliqué sur toute la voirie urbaine de
la ville-centre (Lyon et Villeurbanne). I présente deux aspects
Nouveaux :
*il concerne une voirie existante utilisée jusqu'alors
gratuitement ;
*la base de son paiement est un forfait horaire et non
kilométrique contrairement & la pratique des péages
autoroutiers inter-urbains en France.

— e e A e
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En outre, la nouvelle offre en transports en commun est la encore
supposée exister.

Comme il s'agit de mesurer le jeu combiné du prix et du temps

“dans la réorganisation des activités, nous avons élaboré un

ensemble de scénarios combinant périodes de fonctionnement et
niveaux de prix. C'est pourquoi les heures de fonctionnement des
scénarios de péage sont congues pour couvrir, selon les cas, la
pointe du matin, celle du matin et celle du soir, ou I'ensemble du
trafic diurne, compte tenu des comportements observés a partir de
la derniére enquéte-ménage de Lyon. Ces horaires des péages
pouvaient étre adaptés a la marge, spécifiquement pour tel ou tel
enquété, pour englober dans la simulation certains de ses
déplacements.

Tableau 1.4 : Ordre d'exploration des scénarios de péage

Fonctionnement / Prix 5F/heure | 10F/heure | 15F/heure | 20F/heure
de 6h a 9h30 non testé 1 2 3
de 6h a 9h30 et de 16h 4 19h 4 5 6 7
de 6h 4 19h 8 9 10 non testé

Dans la présentation des scénarios, le systéme de paiement est un
télé-péage électronique congu pour offrir aux automobilistes
l'avantage de ne pas devoir s'arréter et de préserver leur anonymat.
Un systéme vidéo est en place pour détecter les véhicules en
situation irréguliére. Les conditions de stationnement sont les
mémes qu'aujourd’hui. Durant le fonctionnement du péage, le
nouveau réseau de transports en commun fonctionne au maximum
(type heure de pointe). Ces mesures de développement des
transports collectifs et de tarification de la circulation ont pour
conséquence, outre de réduire la pollution, d'empécher la
dégradation des conditions de circulation. :

Dans chaque type de péage (matin, matin/soir, continu) et pour
chaque niveau de prix, était présenté a l'enquété le coiit de ses
déplacements sur l'ensemble de la journée, comprenant les péages
et les stationnements éventuels actuellement payés.
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Un jeu accepté

Ces scénarios ont été testés sur 15 personnes, la seiziéme ayant fait
l'objet d'une simulation modifiée, combinant péage et congestion.
Malgré nos craintes, la quasi-totalité des enquétés acceptent, au
moins en apparence, de jouer les scénarios de péage, puisque sur
les quinze personnes, une seule a catégoriquement refusé lidée
méme de péage : il s'agit d'une commercante, trés engagée dans
une association professionnelle de son quartier, trés sensible aux
problémes de stationnement et d'accessibilité pour sa clientéle et
trés critique quant a la gestion des ressources financiéres par la
municipalité.

Des adaptations diversifiées avant de basculer
partiellement sur les transports collectifs

Sur les 14 personnes ayant joué les scénarios de péage, 12 ont le
méme type d'adaptation finale: un transfert modal des
déplacements domicile-travail, de la voiture vers les transports
collectifs. Seules deux personnes se distinguent de ce
comportement : l'une, habitant 4 35 km de Lyon, envisage
finalement de changer la localisation de son domicile ou de son lieu
de travail ; 'autre, trés flexible dans ses horaires de travail, cherche
par tous les moyens a échapper au péage et aux transports
collectifs.

Ce transfert final vers les transports collectifs est le fruit d'un
processus pouvant étre plus ou moins rapide au fil des scénarios.
Quatre enquétés sur les 12 vont immédiatement essayer ces
nouveaux transports collectifs, soit dés le premier scénario de
péage du matin quand la journée en automobile leur revient & 10F
supplémentaires. Un cinquiéme va accepter de payer jusqu'a
basculer brusquement dés que le coiit supplémentaire dépassera
20F par jour. Les sept autres enquétés vont d'abord chercher a
maintenir les déplacements en voiture. Pour cela, soit ils
chercheront a éviter le péage en décalant leurs activités, soit ils
essaieront d'en minimiser le codit en supprimant certaines activités,
ou en les regroupant, ou encore en pratiquant le co-voiturage.
Cependant, qu'ils essaient tout de suite les transports en commun
ou qu'ils tentent d'abord de maintenir 'usage exclusif de la voiture,
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nombre d'entre eux déclarent une attitude prudente: ils vont
essayer les nouveaux transports en commun, ils essaieront
également le péage, peut-étre, pensent-ils, circulera-t-on bien
mieux.

C'est ce qui explique que, globalement, le transfert final sur les
transports collectifs reste le plus souvent un transfert partiel. Sil'on
tient compte non seulement des résultats de la simulation sur la
journée réelle mais aussi des déclarations sur d'autres déplacements
possibles, dans 7 cas sur 12, l'usage de la voiture est conservé : on
l'utilise conjointement ou non aux transports collectifs,
quotidiennement ou de temps en temps :
-méme si on utilise les transports collectifs pour les
déplacements entre domicile et travail, on utilise
sélectivement la voiture personnelle ou une voiture
d'entreprise pour les déplacements professionnels, en en
imputant le coiit sur ses frais professionnels (4 enquétés) ;
- on déclare que l'on acquittera le péage pour certains types
d'activité : achats, loisirs et visites, ou méme de temps en
temps pour aller au travail sans préciser en quelle occasion ;
cette derniére attitude est la plus répandue ;

Les différentes périodes de fonctionnement des péages ont-elles un
impact sur les types de réaction de chacun des 14 enquétés ? Pour
3 d'entre eux la seule présentation du péage du matin a entrainé des
adaptations suffisamment explicites et stables pour qu'il ne soit pas
nécessaire de poursuivre. Ce sont donc sur les 11 autres enquétés
qu'ont été testés les scénarios de péage matin/soir et continu,
compte-tenu de leur schéma d'activité.

Seuls 4 enquétés parmi ces 11 apparaissent clairement avoir un
comportement différent selon la période de fonctionnement du
péage. Pour deux d'entre eux, il faut que le péage soit en continu,
donc sans échappatoire, pour qu'ils se transferent sur les transports
collectifs (pour l'un totalement, pour l'autre partiellement). Le
troisiéme enquété, qui ne bascule sur les transports collectifs qu'a
partir de 30F de péage par jour, cherche quand méme a faire des
économies lorsque le péage fonctionne matin et soir, en retardant
son retour le soir au domicile. Le quatriéme enquété est celui qui
envisage trés difficilement la solution des transports collectifs et il
va, a chaque scénario de péage plus contraignant, essayer un type
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supplémentaire d'adaptation de son schéma d'activité, avant
d'utiliser partiellement les transports collectifs, contraint et forcé.

Les 7 autres personnes gardent donc le méme schéma d'adaptation,
quelle que soit la période de fonctionnement du péage. Il semble
qu'elles se sont donné une limite de cofit quotidien ou mensuel
qu'elles affectent au péage et, la limite atteinte, elles s'adaptent de
la méme maniére, indépendamment du type de péage.

Une certaine résistance aux prix...

Indépendamment des types de péage, les premiers changements
qu'apportent les 14 enquétés a l'organisation de leur journée de
travail apparaissent assez vite : certains réagissent dés un coiit
additionnel de SF par jour et, a partir de 20F par jour, tous sans
exception ont procédé a une premiére adaptation ; la moyenne se
situe légérement au-dessus de 10F par jour.

Cependant, si I'on considére les adaptations "extra-ordinaires”, tels
que le transfert modal ou les changements de localisation
d'activités, il apparait une résistance assez élevée a la pression des
prix : si pour certains, ces changements "extra-ordinaires" se font
jour dés un cofit additionnel de 10F par jour, pour la plupart c'est a
un seuil de 20 F ou plus; le cas extréme étant a SOF pour une
activité d'achat en centre-ville qu'une personne maintenait
jusqu'alors en voiture. La moyenne du seuil de basculement se situe
un peu au-dessous des 20F par jour.

...mais peu de calculs

Cette résistance au prix peut s'expliquer par les calculs de cofit

effectués par les personnes au cours de la simulation : '
- en effet une moitié€ des personnes interrogées réagissent aux
scénarios de péage sans procéder a des calculs autres que
ceux fournis lors des simulations (total du coiit du péage sur
le jour de I'enquéte selon les différents scénarios). Pour eux
le péage est soit une pénalité a laquelle ils essaient
d'échapper, soit une charge supplémentaire a I'essence et au
stationnement payant. Ils ne cherchent pas a calculer un cofit
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plus global que le seul coiit du péage ni a le comparer au
colit d'un éventuel autre mode de déplacement ;

- l'autre moitié va procéder a des calculs qui selon I'approche
choisie seront différents. Le premier groupe, trés minoritaire,
pergoit le péage comme une remise en cause de la voiture ;
les calculs dés lors rendent compte du prix du péage, du
temps gagné et de l'essence, ou encore prennent en compte
I'amortissement kilométrique de la voiture. Le second groupe
va, par la mise en place du péage, prendre en considération
les transports collectifs. Ils vont comparer les prix de ces
derniers a celui du péage, les temps de parcours, ou encore
évaluer un cofit combinant transport collectif et voiture.

Cette quasi-absence de calcul des coiits d'usage de la voiture est-
elle uniquement & attribuer a la procédure d'enquéte ? En effet
celle-ci ne permettrait pas aux enquétés le recul nécessaire pour
une meilleure évaluation des conséquences de leurs choix. Nous
serions volontiers portés 4 croire que cette absence reléve aussi
d'un refus implicite de calculer. Ce refus pourrait étre motivé par
des attitudes trés négatives vis-a-vis des transports collectifs et a
linverse trés positives vis-a-vis de la voiture. Ces attitudes
semblent en liaison tant avec le constat des carences de la desserte
par les transports collectifs qu'avec les représentations respectives
des modes que nous renvoient les enquétés. Nous ne détaillerons
pas ici les avantages et les inconvénients respectifs des modes que
pergoivent les enquétés.

Ainsi focalisés sur les images positives de la voiture, les choix se
font essentiellement sur la base des avantages apportés par la
voiture. Ces derniers pésent qualitativement bien trop lourd pour
envisager de comparer ses cofits & ceux des transports collectifs.

Une crédibilité du péage ambigiie...

Les attitudes au sujet de la crédibilit¢é de l'occurrence de tels
scénarios de péage sont plutdt ambigiies. Une bonne moitié des
personnes le pergoivent comme réaliste, mais a des titres divers : il
peut relever du domaine du possible, ou de linéluctable, étant
donné l'extension actuelle de I'économie de marché aux biens
publics. C'est "l'effort de guerre" selon I'expression d'un enquété.
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Mais il peut aussi relever de l'arbitraire, parce que sa justification et
sa rationalité ne paraissent pas claires, et a ce titre 13, il est assimilé
a une menace. L'autre moitié des personnes se partage entre une
non prise de position et un scepticisme le plus total.

... mais une implication active dans le jeu

Quoi qu'il en soit, la plupart ont accepté de participer au jeu de
fagon active. Plusieurs indices révélent cette qualité de
participation : un petit nombre a posé quelques questions
subsidiaires portant sur le mode de fonctionnement horaire, le
systéme de controle, et les jours de fonctionnement ; certains
projettent spontanément la situation sur le cas précis de leur
journée avant méme l'intervention de l'enquéteur ; plus largement
ils font des commentaires sur des effets non évoqués du péage sur
leur mode de vie, ou encore posent des questions sur la faisabilité
technique du péage. Seules deux personnes ont montré une
certaine passivité, ne cherchant pas a s'appuyer sur les simulations
qui leur étaient présentées et devant étre stimulées pour réagir.

Remarquons que cette participation au jeu apparait relativement
indépendante de la crédibilité qui lui est accordée. En effet, les
sceptiques comme ceux qui n'émettent pas d'opinion a ce sujet se
sont montrés trés actifs dans le jeu. A 'opposé, parmi les personnes
qui considérent ces péages comme possibles a I'avenir, on trouve
les deux personnes qui ont mal adhéré au jeu et celle qui I'a refusé.

8. Les potentialités de cette technique
de simulation

En conclusion, nous soulignerons la richesse des informations
obtenues a travers cette simulation. Contrairement a nos craintes
initiales, les scénarios de péage sont acceptés pour étre joués dans
le cadre de la simulation, malgré le scepticisme quant a leur
occurrence. De plus, les enquétés s'impliquent dans la simulation
de maniére réaliste et active, que ce soit pour la congestion,
I'interdiction, le stationnement payant ou le péage et bien que ces
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scénarios soient non expérimentés et souvent jugés peu probables :
cela renforce notre jugement sur l'aptitude de cette méthode de
simulation.

En outre, lors de la simulation, les personnes interrogées réagissent
et argumentent contre le péage de la méme fagon que lors des
entretiens semi-directifs préliminaires. Mais du discours sur les
réactions prévisibles des autres aux réactions comportementales
déclarées pour soi-méme, l'écart est grand : face a la contrainte, la
personne s'adapte, fait entrer la contrainte dans son champ
d'analyse pour en minimiser les conséquences a travers ses
comportements. Cela indique que cette technique de simulation
peut produire des informations valides sur I'éventail des réactions
prévisibles, méme dans un contexte trés défavorable, et sous
réserve d'une certaine mise en scéne qui rende acceptable le
scénario de péage urbain.

Cela signifie aussi que le probléme de la conception de scénarios
de péage urbain acceptables au plan politique et celui de la mesure
des réactions comportementales peuvent et doivent probablement
étre séparés. Le premier peut relever d'enquétes par entretiens
ouverts, tels qu'évoquées en introduction, le second reléve de ce
type de simulation décrite ici, alimentant ensuite une enquéte de
préférences déclarées sur un échantillon plus vaste.

Les résultats concernant les modes d'adaptation selon les scénarios
convergent pour mettre en évidence la recherche de solutions trés
diversifiées de modifications spatio-temporelles permettant d'abord
de maintenir l'usage de la voiture. Le transfert modal sur les
transports collectifs n'est que le dernier recours et il n'est souvent
que partiel.

La résistance a la congestion est assez forte puisqu'il faut aller
jusqu'a un doublement et le plus souvent un triplement des temps
de parcours pour voir apparaitre des changements sortant de
I'ordinaire. De méme, la résistance aux prix dans le cas du péage
refléte une quasi-absence de calcul des coiits d'usage de la voiture.

Cependant le transfert vers les nouveaux transports collectifs dans
le cas du péage, se fait avant tout 4 l'essai. Cette prudence est le
symptome d'une certaine méfiance par rapport aux changements
importants proposés. Mais cette prudence peut aussi témoigner du
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désir des enquétés de prendre du recul, de faire savoir que leur
comportement ne se stabilisera qu'aprés une période plus ou moins
longue d'essai. Cette prudence traduit aussi la place importante
qu'occupe la voiture dans l'organisation des modes de vie de nos
enquétés : ce sont d'abord des adaptations marginales qui sont
recherchées ; toute remise en cause de la voiture entraine des
adaptations structurelles du mode de vie quotidien que l'enquété
peut envisager mais dont il ne maitrise pas bien les conséquences,
d'ou sa prudence. Nous touchons 1a des limites inhérentes aux
méthodes de simulation expérimentale.

Si cette méthode de simulation nous semble valide au premier
abord pour mesurer des réactions comportementales a des
situations non expérimentées dans la réalité, il importe de revenir
sur la "mise en scéne" des scénarios: leur analyse et les
enseignements que nous pouvons en tirer font l'objet du prochain
chapitre.

Chapitre 2

LLa mise en scéne des
scénarios : comment révéler
les préférences ?

Le recours a une technique de jeu de simulation pour mettre en
évidence les réactions des ménages est le moyen d'éviter des
attitudes parfois trop "tranchées", que I'on rencontre dans deux cas
particuliers des enquétes sur les comportements. La premiére est
celle qui traduit l'impossibilité pour l'enquété de "se mettre en
situation”, c'est-a-dire d'exprimer des préférences ou des
comportements face a une situation qu'il n'a jamais expérimentée :
c'est en général le cas pour la plupart des enquétes visant a
identifier les comportements futurs dans le cadre d'une politique ou
d'une réalisation nouvelle. La seconde est celle que l'on observe
lorsque I'on interroge une personne sur un sujet jugé "sensible", et
pour lequel on s'attend a des prises de position globale, en général
en défaveur du projet analysé : dans ce cadre, la simple déclaration
de préférences risque d'étre fortement entachée de préjugés et les
résultats difficiles a interpréter.

Parmi les diverses techniques de jeu de simulation, destinées a
identifier les préférences des individus, M. Lee-Gosselin opére une
classification sur la base de deux critéres principaux : I'explicitation
a priori des réponses comportementales possibles et 'explicitation
a priori des contraintes que I'on fait subir a l'enquété.
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Contraintes
explicitées non précisées
-1- -2-
"Etant donné telle "Dans quelles
contrainte, quelle réponse | circonstances, seriez-
explicitées préférez-vous parmi : vous en mesure de :
a).. a)...
b) ... b) ...
c)..?” o). ™
Réponses (Exemples) | Questionnaires fermés de Entretiens de
comportementales préférences déclarées | préférences déclarées
non -3- -4-

P "Etant donné telle "Dans quelies
contrainte, comment vous | circonstances seriez-
adapteriez-vous 7" vous amen¢ a changer

de comportements et
commert ?"
(Exemples) | HATS CUPIG
REACT (Réduction volontaire)
PIREG
CUPIG (Rationnement)

Tableau 2.1 : Typologie des méthodes d'enquétes du type préférences

déclarées (source : Martin Lee-Gosselin, 1 993)

Deux orientations sont possibles pour l'explicitation a priori des
contraintes, que M. Lee-Gosselin caractérise sous la forme : que se
passe-t-il si..? / comment faire face 4. ? ("What if'/"How
cope") :
- que se passe-t-il si... 7 L'enquéte vise a observer le choix
opéré par chaque individu entre des alternatives concurrentes
et pré-définies introduisant de nouvelles contraintes : quelle
alternative, si il y a telle contrainte ? L'analyse porte alors sur
I'adhésion aux différentes alternatives en fonction du niveau
de contrainte imposé.
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- comment faire face a...? Ici l'on mesure la capacité a
imaginer et & choisir des alternatives en fonction d'un
scénario volontairement plus vague, pour laisser a l'enquété
le soin d'identifier lui-méme les différents paramétres ou
renseignements qui lui sont nécessaires pour construire sa
stratégie. L'analyse porte alors sur le processus d'adaptation,
I'importance relative des contraintes et I'adhésion a diverses
actions d'adaptation.

Le croisement de ces deux critéres d'explicitation permet de
déterminer quatre types d'enquéte dont les objectifs et la portée
sont différents. Le tableau ci-contre présente de fagcon synthétique
cette typologie.

Ce tableau permet de souligner que les différences de méthodes
sont liées a des approches différentes. Dans la premiére colonne,
les contraintes sont explicitées, et I'on cherche donc a évaluer les
réponses comportementales face a une situation clairement décrite.
Clest la I'objectif de toute enquéte "grandeur nature", par exemple
pour connaitre le niveau de clientéle sur une nouvelle infrastructure
ou pour prévoir la réaction a un signal prix (tarification d'usage,...).

Lorsque les réponses comportementales sont données (cas 1), le
choix offert aux enquétés est orienté et plus contraint. Cela
suppose que l'on ait préalablement identifi¢é les réponses
pertinentes, mais une telle méthode offre l'avantage d'étre
facilement réalisable auprés d'un grand nombre de personnes. De
telles enquétes ont été conduites notamment pour les péages
urbains instaurés en Norvége (Polak et alii, 1991), sous forme de
questionnaires "fermés", obligeant les enquétés a se positionner sur
une échelle de réponses possibles, en fonction d'une série de
scénarios d'évolution de l'offre de transport et de ses tarifs.

Dans la seconde colonne (cas 2), les contraintes, c'est-a-dire les
facteurs influengant le comportement des individus ne sont pas
précisées, car le but de 'enquéte est en partie d‘amener les enquétés
a les expliciter eux-mémes. Nous sommes la dans le champ de
l'analyse des comportements, par exemple pour mieux comprendre
les mécanismes du transfert modal. Ce genre d'enquéte est plus
lourd, puisqu'il nécessite des entretiens (& la rigueur des
questionnaires "ouverts", dont I'exploitation est toujours délicate).
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Pour la partie basse du tableau, l'objectif de l'analyse est plus
complexe, puisqulil s'agit de mettre en lumiére les réponses
comportementales des individus. Si les contraintes ne sont pas
explicitées non plus (cas 4), I'enquéte se propose d'identifier des
couples contraintes/réponses librement exprimés par les enquétés.
Cest le genre de questions générales, du type "dans quelles
conditions changeriez-vous de comportement et comment ?". Bien
que cette formulation puisse faire croire 4 une discussion du café
du commerce, de telles enquétes ont été réalisées avec succés,
notamment pour mieux comprendre la rigidité des comportements
de certains ménages, ou leur incapacité (objective ou subie) a
s'adapter & un contexte différent (Lee-Gosselin, 1984).

Le dernier cas est celui ou les contraintes sont données, et les
réponses comportementales sont en quelque sorte le résultat
attendu. C'est dans ce domaine que de nombreuses mises au point
de méthodes a base de simulation se sont développées depuis
quelques années. Les différences entre ces méthodes tiennent
principalement a la caractérisation de l'univers de choix des
individus. Dans le cas de HATS (Peter Jones, 1979), la base de la
simulation est I'ensemble des déplacements d'une journée passée et
porte sur tous les membres d'un ménage (afin de saisir les
contraintes interpersonnelles, qu'il s'agisse de la disponibilité de la
voiture au sein du ménage ou des charges d'accompagnement).
Dans le cas de CUPIG (Martin Lee-Gosselin, 1990) ou de PIREG
(Martin Lee-Gosselin, Tom Turrentine, Ken Kurani, 1992), la
simulation porte sur les déplacements effectués en voiture sur une
semaine compléte (carnet de bord) par tous les membres du
ménage.

Ces différences tiennent aussi a l'objectif de ces méthodes
d'enquéte : HATS s'intéresse a la mobilité quotidienne (tous modes
confondus) et a I'évaluation de politiques de transport, tandis que
CUPIG visait la question du rationnement éventuel de I'essence et
que PIREG est focalisé sur le manque d'autonomie des voitures
électriques...

Le recours a une technique de simulation permet ainsi de "mettre
en situation" les enquétés, en les confrontant, sur la base des
déplacements qulils ont déja effectués, 4 des changements
clairement identifiés (mais adaptés au contexte spécifique de
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chaque individu), pour voir comment ils peuvent s'adapter au
nouvel environnement proposé. L'objectif de tels jeux peut étre
multiple : identifier les "attributs” (caractéristiques du scénario, qui
expliquent les changements de comportement), identifier les
"niveaux" (valeur-seuil a partir de laquelle un attribut induit le
changement), mesurer la pertinence des scénarios et leur degré
d'acceptabilité, identifier les stratégies d'adaptation (ensemble
d'actions auxquelles l'enquété a recours pour s'adapter), évaluer les
arbitrages opérés entre les facteurs explicatifs des comportements
(comme par exemple les courbes prix-temps dans le cas d'un
scénario de tarification).

1. La construction des scénarios :

objectifs et précautions

Le principe du jeu consiste donc a définir une série de scénarios sur
lesquels les enquétés devront réagir. Ces scénarios peuvent avoir
un contenu trés variable, en fonction des objectifs de l'enquéte.
Cela peut étre simplement de notifier & l'enquété une simple
augmentation de la tarification d'un service existant (stationnement
payant, tickets de bus, prix de l'essence) ou tout autre variation
d'un paramétre de base du systéme de transport utilisé par l'enquété
(limitation de I'autonomie dans le cas de la voiture électrique,
rationnement de l'essence dans le cas de scénarios de crise
pétroliére). Ce peut étre une construction plus complexe, articulant
a la fois des contraintes spatiales (localisation d'activités ou zones
d'application), tarifaires, réglementaires ou modales, voire
environnementales.

It est clair que I'ampleur des objectifs de I'enquéte va se répercuter
sur la nature du jeu et des scénarios proposés, car certains d'entre
eux peuvent apparaitre contradictoires quant a la conduite méme
de la simulation. Ainsi, il importe de ne pas faire de confusion entre
trois aspects du probléme: le "réalisme" du scénario, son
"acceptabilité” et son "efficacité".

L'idée de réalisme renvoie a l'appréciation que chaque individu
peut porter sur un scénario donné. En quoi ce scénario lui parait-il
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probable ou adapté a la nature des problémes qu'il rencontre ? Cela
est important pour que I'enquété accepte de "jouer le jeu", c'est-a-
dire de faire l'effort de se projeter dans le contexte qui lui est
proposé. Si la situation lui parait trop irréaliste, il ne sera pas en
mesure d'en comprendre la portée, ni d'envisager comment il peut
réellement s'y adapter. Aussi les réponses proposées risquent-elles
d'étre vagues ou trop éloignées de ce que l'enquété serait
effectivement conduit a faire si ce contexte était réel. Nous avons
ainsi observé qu'un fort accroissement des temps de parcours, ou
méme le risque d'alerte a la pollution sont des situations parfois
difficiles a apprécier par certains enquétés. Sur ce plan, le travail de
I'enquéteur est double : 1) identifier les "points de blocage" dans le
scénario et y apporter les modifications ou compléments
d'information nécessaires (ce qui permet également de mieux saisir
l'univers de choix et les référents de lindividu), 2) contraindre
l'enquété & réfléchir sur la base des déplacements réels effectués et
"valider" a chaque fois les actions proposées, c'est-a-dire en
s'assurant de la pertinence des réponses par rapport aux schémas
d'activités et aux contraintes (spatio-temporelles, interpersonnelles,
professionnelles) de l'individu.

L'acceptabilité est une notion plus générale qui traduit le fait que
le scénario proposé n'est pas refusé par l'individu, c'est-a-dire dans
quelle mesure il estime 1) que ce scénario peut étre une réponse
adaptée i la nature des problémes de transport (individuels ou
collectifs), 2) quil peut étre justifié, c'est-a-dire apte a régler
durablement les problémes en question, 3) que l'enquété n'est pas
trop fortement pénalisé, ou du moins que le scénario lui offre une
"porte de sortie", c'est-d-dire un moyen "acceptable” pour s'adapter
au nouvel environnement. Sur ce dernier point, il importe de faire
la différence entre l'acceptabilité individuelle (ce que I'enquété
accepte pour lui-méme) de l'acceptabilité sociale (probleémes
d'équité des mesures envisagées : équité sociale, spatiale,...).

Denmnier aspect, l'efficacité traduit la capacité du scénario & induire
des changements "raisonnables”, c'est-a-dire a la fois de les
provoquer et de s'assurer que les stratégies d'adaptation révélent
bien les préférences de l'enquété. Le risque est grand en effet que
les adaptations soient en fait des "fuites en avant’, destinées a

échapper au jeu de contraintes que I'on impose a I'enquété. Nous
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reviendrons plus loin sur les conséquences de cette dérive qui est
une forme de "refus de jouer", et qui risque d'introduire des erreurs
d'interprétation des résultats. Il ne faut pas ici confondre deux
types d'efficacité, celle traduisant la capacité du scénario a révéler
des préférences, et celle de la mesure testée sur le systéme de
transport : ainsi, une mesure d'interdiction de trafic la nuit peut étre
efficace pour lutter contre le bruit, mais peut-étre inefficace pour
révéler les préférences d'un actif travaillant de jour et ne sortant
pas le soir...

Dans des enquétes visant a prévoir les réponses comportementales
a des politiques globales de transport, il est clair que des choix
doivent étre opérés en fonction des caractéristiques des individus
enquétés. Leurs univers de choix sont en effet trés différents selon
que I'on parle d'actifs ou d'inactifs, de résidants de la ville dense ou
de périurbains, de ménages avec enfants ou non, de multi-
motorisés ou d'abonnés aux transports collectifs. De méme,
I'histoire de chacun d'eux peut expliquer les différences d'attitudes,
le mode d'organisation de la famille ou de la journée de travail vont
marquer les programmes d'activités quotidiens et induire des
réactions trés différentes aux politiques de transport testées.

C'est pourquoi la recherche des attributs et de leurs niveaux ne sera
pertinente que si l'on est en mesure d'expliquer les stratégies
d'adaptation par les caractéristiques de chacun des individus, afin
de comprendre pourquoi tel attribut joue sur tel individu et non sur
tel autre. Aussi la construction des scénarios doit elle étre en partie
personnalisée, pour que l'on soit en mesure de bien déterminer les
valeurs seuils qui générent le changement.

La conduite d'une enquéte de type préférences déclarées (sous sa
forme la plus classique, c'est-a-dire un questionnaire fermé
définissant les contraintes et limitant les réponses
comportementales) suppose donc un travail préalable de repérage
des caractéristiques jouant sur les comportements. Le recours a
une technique de jeu de simulation est alors un moyen puissant de
répondre a ce probléme.
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1.1. La présentation des scénarios et le réle
de I'enquéteur

L'objet de cette recherche étant de tester la faisabilité d'une
enquéte de type préférences déclarées sur la question du péage
urbain, il importait en premier lieu de réfléchir aux conditions dans
lesquelles il était le plus judicieux d'introduire la notion de
tarification d'usage de la voirie. Nous nous sommes orientés vers la
construction d'un jeu de simulation dont la formalisation est
intermédiaire entre deux techniques existantes, HATS et
CUPIG/PIREG.

Nous avons choisi de faire porter I'enquéte sur un seul individu (et
non sur un ménage) et sur les déplacements (tous modes) réalisés
sur une seule journée (et non sur la semaine). Ce parti pris avait
pour but de simplifier la démarche d'enquéte, bien que divers
renseignements sur le ménage et sur l'univers de choix de I'enquété
aient été recensés. La sélection des enquétés répondait a un critére
relativement simple pour le test de la méthode: un individu
effectuant réguliérement en voiture des trajets dont l'origine ou la
destination se situent dans la ville-centre (Lyon-Villeurbanne). Ce
choix tient en grande partie a la nature de la politique globale que
nous souhaitions analyser : un péage de zone sur la ville-centre,
dont les recettes serviraient a financer un réseau de transports
collectifs performant (du type métro de surface ou tramway a
pneus), instauré en méme temps, comme alternative a l'usage de la
voiture.

La complexité méme de la politique analysée supposait un travail
de clarification sur plusieurs plans. En premier lieu, on introduit
une tarification d'usage de la voirie jusqu'alors gratuite et il
importait de mesurer les réactions a un tel principe ainsi que la
sensibilité aux prix. En second lieu, on propose une nouvelle offre
de transports collectifs, encore inusités. En troisiéme lieu, le
dispositif est congu pour limiter la congestion du réseau viaire a
terme, ce qui supposait dillustrer les conséquences de cet
accroissement futur des embouteillages (perte de temps et
pollution). Cette politique globale présente Il'avantage d'un
ensemble de mesures, c'est-a-dire d'éviter le pseudo-réalisme de
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I'évolution d'un seul facteur (les autres étant censés rester
inchangés - ceferis paribus) ; elle a par contre l'inconvénient de la
complexité, notamment pour arriver a ce que l'enquété ait en
mémoire tous les facteurs et tous les changements apportés a son
systéme de transport.

Une premiére question apparait pour la présentation des scénarios :
Jaut-il longuement en décrire toutes les caractéristiques, avant de
demander a l'enquété comment il va pouvoir s'adapter, ou bien
est-il préférable de ne lui donner dans un premier temps que
l'information la plus caractéristique du scénario, puis lui distiller,
a la demande, les compléments qu'il juge nécessaire pour se
déterminer ? La premiére formule offre en théorie l'avantage de
concevoir un protocole expérimental clair et unique, dans lequel
sont fournis a I'enquété tous les paramétres nécessaires pour qu'il
fasse son choix en toute connaissance de cause. Mais dans la
pratique, il est évident qu'il lui est difficile de mémoriser tous ces
éléments, surtout lorsque plusieurs scénarios vont étre
successivement présentés : I'enquété a tendance a en oublier, sans
que l'enquéteur puisse facilement identifier lesquels ont disparu de
son raisonnement. La seconde démarche permet de répondre a ce
probléme et offre deux autres avantages : le premier est de mettre
I'accent clairement sur le facteur qui caractérise le plus le scénario
(et le distingue ainsi des autres), le second est d'inciter I'enquété a
demander des informations complémentaires, donc a révéler les
attributs qui jouent sur sa décision. Par contre, la conduite, et
surtout I'enregistrement des réponses sont plus délicats a gérer, car
il est nécessaire, méme si l'enquété ne le demande pas, de lui
fournir tous les éléments décrivant le scénario, afin de s'assurer de
la comparabilité des entretiens.

Une seconde question tient a la nature des réponses des enquétés.
L'exercice consistant 3 demander de valider les choix dans la durée
et non seulement sur la base de la journée enquétée, il apparait
souvent une ambiguité dans les réponses, ou se mélent les réactions
sur la journée et un jugement plus global si le dispositif testé
devient permanent. Ce probléme est important a;plusieurs niveaux.

1l est clair tout d'abord que les adaptations envisagées ne sont pas
les mémes si l'on se limite a la journée enquétée, ou si l'on étend
le fonctionnement des scénarios a la semaine ou au mois. Aussi
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importe-t-il de bien distinguer au cours du jeu, ce qui reléve de
l'adaptation a court terme (la journée enquétée) de ce qui reléve du

. moyen terme (comportement permanent). L'enquéteur doit étre en

mesure de vérifier a chaque fois quel est l'univers de référence de
I'enquété ; pour l'aider dans cette tiche, il peut sembler utile de
mieux faire préciser, lors du recensement des déplacements, si les
trajets mentionnés sont quotidiens, habituels, périodiques,
occastonnels ou exceptionnels. De méme, une question pourrait
étre posée pour savoir si chacun des déplacements est planifié
(depuis plusieurs jours ou la veille), décidé le jour méme ou
imprévu,

Toutefois le passage d'une adaptation conjoncturelle & une
adaptation structurelle, c'est-a-dire si 'on se place dans la longue
durée, est autrement plus ardu. L'observation des changements
induits par une modification de l'offre de transport montre en effet
qu'une stabilisation des comportements demande un délai d'au
moins quelques mois (Goodwin, 1984). Les comportements mis en
évidence dans notre enquéte traduisent la  volonté
d'expérimentation des individus, qui non seulement veulent d'abord
tester le nouveau systéme proposé, mais aussi affirment que les
adaptations envisagées ne seront pas systématiques, ni
permanentes. Il y a 1a des inconnues en ce qui concerne les
phénomeénes d'apprentissage des individus et les modifications
ultérieures de comportement que cela risque d'entrainer, inconnues
que les méthodes de préférences déclarées sont impuissantes a
lever.

Une troisiéme interrogation doit venir pondérer I'appréciation des
changements opérés : de par l'organisation méme du recueil de
données et de l'enquéte, l'individu est amené a reconstruire a
posteriori sa journée. Cela signifie qu'il dispose, lors de cet
exercice, de toutes les informations sur le déroulement de cette
journée, et donc que le risque est grand d'inciter 4 une
rationalisation qui soit plus forte que dans la réalité, notamment
pour certains déplacements imprévus ou en fonction de paramétres
exogénes (conditions météorologiques par exemple). En
particulier, dans le cas de laccroissement aléatoire de la
congestion, un certain nombre d'enquétés ont réagi en demandant
s'ils étaient censés avoir connaissance de ces perturbations la veille,
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ou sfls les constataient au moment de leur premier déplacement
(explication que nous avons en général retenue), ou enfin si elles
devaient durer toute la journée. Il ne semble guére possible de
contourner ces différents problémes, si ce n'est en apportant une
attention particuliére aux commentaires qu'émet l'enquété pendant
qu'il construit sa nouvelle journée (du genre : "d'habitude, je fais..."
ou "si il y a.., alors.."). L'observation des raisons et des
justifications avancées peut permettre de nuancer des constructions
complexes qui, pour certains individus, peuvent paraitre irréalistes.

Le quatriéme aspect sensible de la méthode tient a la succession de
scénarios, dont certains sont liés et d'autres indépendants. Ainsi, le
fait de tester successivement des valeurs croissantes (de la
congestion ou des tarifs) conduit l'enquété a des adaptations
progressives, donc a mesurer une fonction de résistance au
changement : la continuité de la variable testée permet de bien
distinguer les seuils significatifs. A linverse, lorsque l'on teste
successivement des politiques différentes, il importe a chaque fois
de rappeler a l'enquété que l'on repart de la situation de base, ce
qui nécessite une explication claire afin quil n'y ait pas de
confusion dans son esprit sur I'état de l'environnement : le role de
I'enquéteur est important, car il doit s'assurer quiil n'y a pas
d'interférence entre des scénarios indépendants. Enfin, I'objectif de
'enquéte étant de déterminer les attributs significatifs et leurs
niveaux, et leur influence sur les stratégies d'adaptation de
enquété, une attention particuliére est indispensable pour bien
identifier & chaque fois les seuils de rupture et les rapporter aux
différents paramétres décrivant le changement de I'environnement.

1.2. L'ordre des scénarios et
le déroulement du jeu

Outre les remarques propres au mode de présentation de chaque
scénario et a linterprétation des "actions" envisagées par les
enquétés, la construction du jeu doit permettre une mise en
situation progressive des enquétés, afin de faciliter la révélation des
attributs, de leur niveau ainsi que le réalisme des changements. De

plus, face a une politique globale dont nous avons déja souligné la
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complexité, il importe de favoriser une progression dans le
déroulement du jeu (4 la maniére des différents chapitres d'un
conte), pour décrire les multiples facettes du probléme des
déplacements en ville.

Introduire d'emblée le péage urbain peut en effet avoir des effets
pervers (voir plus loin), dans la mesure ou non seulement cette
technique de régulation est peu connue, mais aussi son instauration
est loin d'étre & l'ordre du jour dans les villes. La solution de la
construction d'une histoire est le moyen utilisé en général pour
arriver progressivement a la politique que I'on souhaite tester, en
évitant divers blocages : la description d'une évolution au fil de
l'eau de la situation est aussi le moyen d'introduire un minimum de
justification au test de cette politique.

Puisqu'il s'agit d'un jeu (il est souvent utile de le rappeler aux
enquétés), un rythme est nécessaire afin de faire "monter la
pression”. It est courant de concevoir une série de scénarios dont
l'ordre instaure un mouvement progressif de contrainte allant
jusqu'a un paroxysme, puis d'offrir ensuite des "échappatoires”
visant 2 libérer I'enquété de la contrainte.

En effet, en commengant par un faible niveau de contrainte (voire
dans certaines enquétes, une absence, de fagon a mesurer le niveau
d'adaptabilité "naturelle” de l'individu), il est plus facile d'observer
le degré de résistance au changement de chaque individu par
rapport 4 la variation d'un paramétre (en l'occurrence ici, montée
progressive de la congestion qui induit aléas et pertes de temps).
Puis, l'accentuation de cette contrainte va continuer jusqu'a
l'identification du "point de rupture” (en d'autres termes, le stade
ou l'enquété "craque"). Nous avons ainsi pu observer que, selon les
individus et la rigidité de leurs schémas d'activités, la capacité a
supporter les embouteillages peut étre trés élevée, puisquil a fallu
atteindre parfois un triplement relativement fréquent des temps de
parcours pour aboutir & des changements structurels des
comportements.

1.2.1. La montée de la contrainte

Ainsi le premier scénario testé a-t-il compris 6 étapes articulant
aléas et perte de temps. L'ordre de présentation choisi était de faire

varier le niveau d'aléa pour chaque niveau de perte de temps, pour
donner l'idée d'une généralisation progressive de la congestion. On
aurait pu choisir I'ordre inverse, c'est-a-dire faire varier le temps
perdu en fonction des aléas (solution qui tend a distiller l'idée que
la congestion ne résulterait pas d'une progression de la circulation,
mais d'une multiplication des incidents, traduisant la perte de
fiabilité du systéme), ou construire des situations intermédiaires, du
type : "maintenant, vous mettez tous les jours 45 minutes au lieu
de 30, et en plus, une fois par semaine, vous risquez de mettre une
heure".

Bien que la notion d'aléas nous semble importante a faire passer
(pour apprécier les "temps de sécurité" des personnes ayant des
contraintes fortes sur leur emploi du temps), leur introduction n'est
pas toujours facile, car il faut préciser si le risque est ou non
permanent sur la journée, et surtout quel est leur degré de
prévisibilité : les automobilistes réguliers estiment en effet
connaitre les variations hebdomadaires ou saisonniéres, quels sont
les bons et mauvais jours (le jour des camions, les retours de week-
end, les jours de pluie,.), et certains peuvent adapter en
conséquence des stratégies de réorganisation de leurs journées.

De méme, il a été nécessaire de préciser aux enquétés que certaines
solutions préconisées ne pouvaient €tre retenues, comme la
recherche d'un itinéraire "malin", solutions que l'on pourrait
qualifier d'anti-jeu.

1.2.2. Le paroxysme

Ce scénario vise & placer lindividu dans une situation de crise
compléte. Notre choix s'est porté sur une interdiction compléte de
la voiture dans la ville-centre, en raison d'une alerte a la pollution,
qui dure dans un premier temps 2 jours, puis se trouve "reconduite
pour une durée indéterminée”. L'objectif est ici de voir si 'enquété
estime disposer d'une solution alternative (mais de qualité trés
inférieure), qu'il écarte a priori de son univers mental. Il est clair
que quelques individus ne disposent pas d'une telle solution,
notamment du fait de leur activité professionnelle, mais la plupart
des gens suggérent des solutions, plus ou moins réalistes, surtout si
la situation de crise se prolonge. Deux autres objectifs dépendent
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de ce scénario : d'une part il s'agit de "dédramatiser” la situation de
congestion croissante (par son caractére excessif, ou le sentiment
d'un cas exceptionnel, on rappelle qu'il s'agit d'un jeu, méme si
pour plusieurs enquétés ce scénario n'a rien d'irréaliste 4 moyen
terme) ; d'autre part, il permet de mieux introduire les scénarios
suivants, comme des réponses pour éviter une telle situation de
crise.

Au cours de cette donne, l'enquété est donc incité a parler des
choix qu'il serait amené a faire dans une situation extra-ordinaire.
Si les réponses fournissent quelques indications sur les adaptations
structurelles possibles (passage aux transports collectifs,
changement des localisations résidentielles ou professionnelles),
leur probabilité importe moins que la vision que l'enquété peut
avoir du risque d'apparition d'un tel scénario de crise. Ainsi, tout en
"dédramatisant par le drame", cette donne permet de mettre en
condition 'enquété pour passer aux étapes ultérieures. Ce scénario
est aussi le moyen de rendre plus acceptables les politiques qui
vont étre proposées dans les scénarios ultérieurs. En effet, il est
apparu que les accroissements de la congestion testés sont jugés
peu crédibles par les enquétés, au vu de leur expérience de la
circulation dans I'agglomération lyonnaise : le triplement des temps
de déplacement en voiture est nécessaire pour voir jusqu'ou
lenquété peut aller, mais l'instauration d'une tarification d'usage
apparaitrait irréaliste dans les conditions actuelles des
embouteillages. A linverse, le scénario de pollution, phénoméne
plus difficilement appréhendable méme s'il est craint par certains &
long terme, a I'avantage de "projeter" I'enquété dans une situation
exceptionnelle, donc méritant des mesures sévéres.

1.2.3. L'échappatoire

Pour échapper a ce scénario catastrophe, I'enquété est a I'écoute de
toute proposition de nature a régler son probléme personnel (sans
doute plus que du probléme collectif que poserait une pollution
permanente). L'objectif de ce jeu étant de tester une solution
combinant restriction d'usage de la voiture et développement des
transports collectifs, nous avons choisi de présenter ce second
volet en premier, afin de déceler si la seule amélioration de la
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qualité de service du mode collectif pouvait avoir en elle-méme un
effet. Rares ont dailleurs ét€ ceux qui lont envisagé
spontanément !

La présentation du "réseau intermédiaire" lyonnais (ou "axes
verts"), doté de nouveaux véhicules du type tramway a pneus
circulant a forte fréquence et sur une amplitude horaire identique a
celle du métro, a ainsi pour but principal de "fixer le nouveau
paysage" : la mise en place de cette nouvelle offre a été présentée
comme la réponse durable, proposée par les autorités, au probléme
de la congestion et de la pollution ; ensuite deux raisonnements ont
été testés pour justifier le recours a la tarification de l'usage de la
voirie : soit en tant que moyen pour financer cette nouvelle offre
de transport, soit comme une mesure complémentaire, cette
nouvelle offre ne permettant pas a elle seule d'opérer un transfert
modal suffisant et Ia contrainte tarifaire devenant alors
indispensable.

Enfin, le fait d'offrir une alternative en transports collectifs (méme
si pour beaucoup elle se situe hors de leur univers de référence) est
le moyen d'éviter tout blocage : on ne peut envisager en effet
d'instaurer des mesures limitant la circulation automobile, sans
offrir une autre solution aux citadins : le contraire conduirait 3 une
dégradation des conditions de leur mobilité, ce qui est jugé
socialement et politiquement impensable. Or, comme nous l'avons
déja souligné, il est important, dans ce genre de jeu de simulation,
de conserver un certain réalisme pour que I'enquété accepte et joue
correctement le jeu proposé.

1.2 4. Le stationnement payant

L'introduction d'un scénario de généralisation du stationnement
payant a I'avantage de renvoyer a une situation déji partiellement
expérimentée par les automobilistes, méme si le fait de I'appliquer
aussi au stationnement sur le lieu de travail (parcs privés) constitue
plus qu'un changement d'échelle. Les réactions a une telle mesure
ont été trés généralement vives, car constituant une atteinte directe
et violente a la liberté d'usage de la voiture. Autant le
stationnement payant dans le centre-ville est connu, et somme
toute désormais relativement bien accepté par la plupart, autant
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lidée de faire payer un déplacement jugé contraint et obligatoire
est-elle pergue comme un "racket" insupportable. La remarque la
plus significative de cette atteinte a la liberté individuelle est le
constat fait par certains que, méme si leur voiture ne circule pas
(c'est-a-dire ne contribue pas aux bouchons !) il faudra payer. De
plus, le calcul des sommes dues pour la journée en fonction des
schémas d'activités des individus traduit l'importance du coiit de la
journée de travail, ce qui suffit pour provoquer des réactions
brutales, face a une nouvelle forme d'impdts indirects : en effet, le
travail restant obligatoire (du moins pour ceux qui en ont un!), la
premiére réaction est que I'on ne peut échapper a cette taxation de
l'immobilité !

Par ce scénario, il est possible d'introduire la question de la
tarification d'usage sur un autre registre que le péage, encore peu
familier (si ce n'est celui des autoroutes, bien que dans ce cas il y
ait toujours la possibilité d'avoir recours a un itinéraire gratuit).
Mais en méme temps, cette solution plutdt rigide a aussi le mérite
de rendre le péage relativement moins violent, et donc de le faire
mieux passer, comme une mesure plus adaptée, et surtout plus
directement reliée a l'importance des trafics et de la congestion.

Pourtant, l'existence de l'offre nouvelle de transports collectifs,
ainsi que la possibilité de stationner gratuitement pour les résidants
de la zone soumise a stationnement, n'ont pas été pergues comme
les moyens de prendre a la base le probléme de la congestion. Il est
clair que ce scénario est bien moins réaliste qu'il n'y parait au
premier abord et se révéle en fait étre la mesure la plus dure contre
I'automobile en ville.

La présentation de niveaux de tarifs horaires croissants a été le
moyen de mesurer un premier seuil de sensibilité au prix," qu'il
importe d'analyser selon deux critéres : la durée pendant lequel le
véhicule concerné se situe dans la zone payante, et la nature du
motif du déplacement, selon qu'il est contraint et régulier (travail)
ou libre et occasionnel (achats, loisirs).

1.2.5. Le péage de zone

La derniére donne a permis d'introduire, in fine, le scénario qui
reste pour nous principal dans cette recherche, a savoir
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l'instauration d'un péage de zone. Présenté le plus souvent en
dernier scénario, le péage apparait donc comme une mesure plus
"acceptable" (on choisit, contraint et forcé, le moindre mal...),
surtout parce qu'il offre aussi plus de modularité : comme l'ont
montré les réponses des enquétés, les adaptations se font alors "sur
mesure”, puisque ce n'est pas la présence de la voiture qui est
taxée, mais son usage réel. En ce sens, le péage est donc
intrinséquement moins contraignant que le stationnement payant, et
c'est pourquoi le jeu de la sensibilité au prix y est sans doute plus
complexe.

La encore, la conduite du jeu a visé a "faire monter la pression”, en
commengant par un péage durant les seules heures de pointe du
matin, puis étendu matin et soir, et enfin en continu sur toute la
journée. A chaque étape, le prix proposé était croissant, de fagon a
mesurer le degré de résistance au prix de chaque individu, et a faire
émerger des adaptations, de la plus conjoncturelle a la plus
structurelle.

La présentation du dispositif de péage est un point important : il
importe en effet de donner a lenquété une image du
fonctionnement de ce systéme, moins sur le plan technique que sur
le plan fonctionnel. Le recours a un systéme électronique permet
d'éviter les questions trop pratiques, comme le lieu exact
d'implantation des portiques d'accés, la disposition des postes de
péage, ou la billétique nécessaire, autant d'éléments qui risquent de
détourner l'enquété de l'aspect le plus important qui reste la
taxation du déplacement. De méme, afin de montrer le caractere
global de la politique envisagée (c'est-a-dire nouveaux transports
en commun + tarification), le principe de fonctionnement retenu est
celui du prix horaire pour tout déplacement dont I'origine et/ou la
destination se situent dans la ville centre.

Ce scénario présente donc l'avantage de bien identifier le facteur
prix, mais celui-ci est pergu comme une taxe a l'usage de la voiture,
sans €tre directement relié a I'importance de la congestion du trafic.
Dans un cas, nous avons testé une relation prix’ du péage / temps
de parcours, l'idée étant de voir si l'enquété était prét a payer pour
gagner du temps. En fait, les réponses (en termes de stratégies
d'adaptation) n'ont pas été sensiblement différentes, et la conduite
d'un tel scénario est en fait difficile sur I'ensemble de la journée (il
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faudrait en effet étre en mesure de "reconstruire” en temps réel la
journée enquétée) : il est clair que les réponses comportementales
ne sont pas directement liées a une évaluation détaillée des gains de
temps en fonction du prix. Pour aller plus loin dans cette direction,
il serait nécessaire de définir un jeu beaucoup plus complexe.

1.2.6. Le "debriefing"

La derniére étape du jeu est informelle. Il est en effet fréquent que
I'enquété soit pris par le réle qu'on lui fait jouer et concentre son
attention sur la construction des stratégies qui lui sont nécessaires
pour s'adapter au nouvel environnement proposé. Aussi importe-t-
il de conclure I'enquéte par une situation "hors jeu", destinée a
laisser l'enquété s'exprimer librement sur ce qu'il pense de
l'enquéte. Cette phase doit étre informelle, c'est-i-dire en marquant
clairement que le jeu est fini (on range le matériel, on ne prend plus
de notes) et que I'on ne fait que commenter et émettre des opinions
de portée plus générale, tant sur la méthode d'enquéte, la difficulté
de "se mettre en situation", que sur le réalisme des scénarios ou la
crédibilité des politiques testées. A cette occasion I'enquété se sent
plus libre de porter des jugements parfois plus tranchés, qui laissent
apparaitre certains éléments qu'il avait éventuellement autocensurés
pendant le jeu, soit parce que ces remarques lui paraissaient hors
du champ de I'enquéte, soit parce qu'il s'est plié aux régles du jeu,
méme s'il peut en contester la validité.

Cette discussion libre est importante, car elle permet souvent

d'identifier les points forts sur lesquels I'enquété a réagi. C'est donc
un complément d'information qu'il ne faut pas négliger.

2. Quels enseignements tirer

de la pratique des entretiens

interactifs ?

L'expérience acquise dans la pratique d'entretiens sur la base d'un
tel jeu de simulation permet de faire quelques commentaires sur
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cette technique, ses avantages et ses risques, ainsi que sur diverses
précautions de mise en oeuvre de cette méthode, qui, si elle est trés
riche sur le plan de l'analyse des comportements, mérite d'étre a
chaque fois bien adaptée au probiéme analysé.

2.1. Les effets pervers et la précaution dans
I'interprétation des réponses

L'observation des comportements que déclarent les individus
enquétés appelle quelques remarques générales sur différents biais
possibles dans les réponses, liés a la technique d'enquéte. Trois
écueils principaux ont été mis en évidence (y compris a l'occasion
d'un enquéte similaire menée parallélement sur la question de la

“voiture électrique) : il s'agit du risque de "traumatisme", de "{'effet-
q 4l q

mémoire" et de la "systématisation”.

Le traumatisme peut apparaitre lorsque l'on met l'enquété dans
une situation qu'il juge totalement incompatible avec ses attentes.
Ceci a été le cas d'une commergante face 4 l'introduction du péage
urbain, vécu comme une remise en cause de son activité
professionnelle : cette personne a eu alors une vive réaction et a
refusé de continuer le jeu. A un degré moindre, certaines attitudes
vis-a-vis du stationnement payant sur le lieu de travail relévent de
la méme logique. Dans ces conditions, il est clair que l'enquété se
place dans une situation défensive et que les adaptations qu'il
propose (s'll accepte d'en proposer) seront fortement entachées par
ce refus fondamental du scénario proposé.

Pour limiter les conséquences de ce phénoméne, il importe de faire
attention a deux aspects. En premier lieu, il convient d'éviter
d'introduire des mesures trop contraignantes au début du jeu, dans
les premiers scénarios, car le traumatisme risque de biaiser toutes
les réponses futures: lordre des scénarios n'est donc pas
indifférent. En second lieu, la présentation d'une politique
contraignante doit donner lieu & une mise en scéne destinée a
mieux faire comprendre la politique testée (a défaut de la faire
accepter). C'est pourquoi la construction d'une histoire amenant a
justifier un tant soit peu le scénario est indispensable pour éviter les
refus de jeu du type "atteintes a la liberté individuelle".
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L'effet-mémoire peut aussi étre important selon les individus. Ce
phénoméne traduit le fait que I'enquété a tendance a reprendre des
actions proposées au cours des scénarios précédents (exemple :
"rappelez-moi ce que j'avais fait lorsque...", ou "la, je fais pareil
que tout a 'heure"). 1l est ici difficile de savoir si une telle attitude
traduit l'existence d'une stratégie d'adaptation unique pour
I'enquété (il n'y en aurait pas d'autres possibles) ou si cela résulte
dun manque d'imagination ou de capacité a évaluer les
changements d'environnement d'une donne & l'autre. Aussi
l'enquéteur doit-il s'assurer, par une vérification sur les
déplacements concernés, que la stratégie reprise est bien cohérente
avec le scénario testé. De méme, il peut étre nécessaire de proner
un ordre particulier (ou aléatoire ?) des scénarios de fagon & éviter
que cet effet-mémoire ne vienne perturber le jeu : le recours a une
alternance de scénarios réellement indépendants peut étre le moyen
de provoquer des ruptures, obligeant l'enquété a reconstruire
globalement sa stratégie et non a I'incrémenter.

La systématisation consiste pour l'enquété a ne proposer que des
stratégies globales, capables de résoudre d'un seul coup et pour
toute la journée, l'ensemble des problémes que génére le scénario
proposé. Ce peut étre 12 aussi une forme d'anti-jeu, que I'enquéteur
doit tenter d'éviter: la suppression systématique de certaines
activités peut étre suspecte, tout comme le transfert permanent sur

les transports collectifs alors qu'il s'agit ici d'utilisateurs réguliers -

de l'automobile. Le réalisme de ces actions globales est donc
souvent sujet a caution, et il est nécessaire parfois d'intervenir dans
le jeu, soit pour demander a I'enquété d'expliciter les raisons de ce
choix global, soit méme pour lui "interdire" ce genre de solution si
nécessaire.

Comme on le voit a travers ces exemples de dérive du jeu, la
conduite des entretiens nécessite une formation adéquate des
enquéteurs pour que les réponses soient, autant que faire se peut,
bien adaptées au scénario testé. Par contre l'intérét d'une simulation
de ce type est justement de pouvoir faire un jeu "sur mesure" :
I'enquéteur, que M. Lee-Gosselin appelle volontiers GOD ("Game
Overall Director"), a toujours le pouvoir de modifier le
déroulement d'un scénario, de fagon instantanée, pour mieux faire
révéler a l'enquété ses préférences.
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2.2. La mesure de 'arbitrage prix-temps :
intérét d'une grille des préférences

Comme cela a déja été indiqué, un des principaux objectifs de la
construction des scénarios est lidentification des attributs et
niveaux explicatifs des ruptures de comportement. La complexité
des politiques testées rend cette tdche difficile, et a conduit & la
définition de scénarios en partie indépendants les uns des autres. Si
le premier (congestion) est le moyen de révéler des adaptations sur
la base de l'organisation temporelle des activités et déplacements,
les deux derniers sont plus axés sur les réactions & une tarification
de l'usage de la voiture. Mais cette construction ne permet pas
d'identifier les réactions face a une évolution liée de la congestion
et des tarifs.

Il est clair, dans le contexte actuel, que la mesure des réactions
face au péage urbain est difficile parce qu'un tel dispositif est
encore trop éloigné de la réalité quotidienne des déplacements
urbains. Les études de type préférences déclarées menées en
Norvége ont pu l'étre parce que la création d'un péage était déja
décidée et connue du public, que ses formes et son mode de
fonctionnement étaient arrétés dans les grandes lignes ; & l'inverse,
en France, une telle orientation est loin d'étre consensuelle, et
I'observation des réponses a une tarification d'usage ne peut étre
entreprise du fait du flou entourant ce genre de mesure.

Concevoir, dans ces conditions, un jeu de simulation visant a
évaluer l'efficacité d'un péage sur les conditions de circulation en
fonction des tarifs proposés, est une tiche délicate, car la
description de I'environnement auquel seraient soumis les enquétés,
serait complexe et difficilement appréhendable dans sa totalité. On
peut toutefois se demander si d'autres techniques d'enquéte
pourraient utilement compléter le jeu pour avoir une idée des
relations prix-temps (ou plus exactement péage-congestion), tout
en intégrant des éléments complémentaires comme la présence
d'une nouvelle offre en transports collectifs.

L'utilisation d'une grille de préférences (l'équivalent du "priority
evaluator") pourrait étre le moyen de compléter utilement le jeu, en
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demandant in fine aux enquétés de se positionner par rapport &
diverses situations combinant le temps de trajet (congestion), sa
fiabilité (aléas), le mode de transport (voiture particuliére ou
transports collectifs) et son prix (péage, stationnement, ticket). Ce
genre de grille permet d'offrir 4 I'enquété une combinaison des
différents paramétres pour lesquels il déclare ses préférences. Ce
peut étre par exemple :

"Pour tel déplacement (motif, localisation), préférez-vous :
* mettre 90 minutes garantis en voiture sans rien payer
* mettre 60 minutes (= 10) en transports collectifs pour
5,50F
* mettre 45 minutes en voiture, avec le risque de mettre 60
minutes une fois par semaine, et payer 10 F,..."

La construction dun tel tableau de situations (qui peut étre
complexe) permet de lier les différents paramétres entre eux :
I'enquété peut alors manifester sa capacité & payer pour gagner du
temps (ou de la fiabilit€) ou pour rester en voiture. Il offre
également l'avantage d'amener l'enquété i faire Iui-méme une
synthése de ses préférences, aprés avoir pu constater, au cours du
jeu, les conséquences de ses choix sur le plan de l'organisation de
sa journée et de son programme d'activités.

3. Conclusion

La technique de I'enquéte par jeu de simulation (ou enquéte
interactive de préférences déclarées) apparait trés performante sur
plusieurs plans. Elle permet en effet de simuler des politiques
relativement globales et complexes (sous réserve que leur mise en
scéne respecte un certain nombre de conditions sur le plan du
réalisme, de l'acceptabilité et de l'efficacité du scénario). C'est une
technique relativement bien acceptée par les enquétés (aspect
ludique et participatif) & condition d'en limiter la durée. Elle permet
également de mettre en lumiére les principaux mécanismes
d'adaptation des individus en fonction de leurs caractéristiques, des
contraintes d'organisation et de gestion de leur temps, de la
diversité de leurs programmes d'activités et bien entendu de leur
perception et attitude face aux problémes de transport.
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Ainsi, I'adaptation a de fortes perturbations de leur conditions de
déplacement souligne la complexité des facteurs déterminant le
choix du mode de transport, mais aussi les interactions entre ce
mode et l'organisation de la journée. En ce sens, les enquétes ne
portant que sur un déplacement particulier dans la journée ne
permettent pas toujours de connaitre les facteurs explicatifs des
comportements individuels, et se limitent souvent a la seule mesure
quantitative des changements opérés.

Certes, la conduite de tels jeux est une opération lourde, qui ne
peut étre facilement réalisée sur un grand nombre d'individus. Mais
ils permettent de se faire une meilleure idée des paramétres jouant
sur la décision individuelle, et donc de mieux préciser, pour des
enquétes de grande ampleur, la nature des informations nécessaires
pour interpréter correctement les réponses déclarées et surtout leur
pertinence.



Chapitre 3

Les réactions individuelles
aux scenarios

Comme il a été dit précédemment le réalisme de la simulation est
fondé sur son application 4 une journée d'activités et de
déplacements réalisée par I'enquété. La personne enquétée va donc
appuyer ses réponses sur des éléments concrets de son mode de
vie. Pour trouver réponse aux pressions variées qui s'exercent, au
fil des scénarios proposés, elle va prendre peu & peu conscience des
éléments qui structurent son univers de choix. Ainsi s'opére chez
I'enquété une sorte d'apprentissage, riche d'enseignements a divers
titres.

A la différence des parties qui précédent, l'analyse se situe ici au
niveau individuel, longitudinalement selon les scénarios. Elle a un
triple objectif :
- mettre en évidence les effets des pressions sur l'usage de la
voiture au niveau individuel,
- repérer les divers éléments sur lesquels les enquétés
appuient leurs décisions et par 13 méme permettre de cerner,
a l'aide d'un schéma explicatif, quelques paramétres ayant un
bon pouvoir de discrimination des comportements,
- a travers l'observation des réactions aux divers types et
niveaux de pressions, fournir quelques informations utiles
pour définir une politique de transport.
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Avant d'aborder l'analyse méme des comportements, nous
rappellerons sur quelles situations individuelles s'appliquent les
scénarios et de quelle maniére s'exercent les pressions sur ces
situations. Ayant ainsi défini le cadre de l'action, il sera plus aisé de
comprendre sur quelles bases s'établit le jeu entre enquéteur et
enquété, amenant ce dernier a élaborer sa propre technique
d'adaptation. Les sections suivantes seront consacrées i la
présentation des réactions individuelles aux scénarios et enfin i
I'élaboration d'un schéma explicatif des comportements individuels
face aux scénarios.

1. Les pressions des divers scénarios

au niveau individuel
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Pour mieux saisir le jeu qui va se dérouler entre enquéteur et
enquété, il est nécessaire de préciser comment se traduisent
concretement au niveau de chaque individu les divers scénarios, en
raison de la diversité des conditions de passation de l'enquéte et
des situations individuelles.

1.1. De la diversité des conditions d'enquéte
et des situations personnelles

Dans la mesure ol nous menions une enquéte interactive, ce n'est
pas le respect d'une régle établie une fois pour toutes qui a guidé
notre enquéte, mais plus le souci de sonder en profondeur les
comportements. C'est pourquoi le cadre d'enquéte que nous avons
décrit en premiére partie, a I'avantage de ne pas étre rigide. Ainsi
nous avons pu adapter la présentation des scénarios. Le schéma
standard - congestion, interdiction, axes verts et péage- a été
appliqué 4 14 personnes dont 9 avec stationnement et 5 sans
stationnement. En effet, le stationnement n'apportant guére
d'informations nouvelles par rapport au péage, a été abandonné

~ pour ces cinq personnes. C'est d'ailleurs pour cette raison que nous

ne reviendrons que trés briévement sur ce scénario dans la

présentation des stratégies d'adaptation. Le schéma standard a subi
des variations pour deux personnes seulement :
- interdiction de circulation - congestion - péage pour une de
ces deux personnes,
- interdiction de circulation - stationnement, puis congestion
et péage cumulés pour l'autre.

En outre, pour ceux qui maintenaient coite que coiite I'usage de la
voiture, nous avons quelquefois, prolongé la série de tarifs
proposée initialement pour voir jusqu'd quelle somme il fallait
monter pour amener l'interlocuteur a renoncer a sa voiture ; nous
avons délaissé aussi la présentation du scénario de péage continu
dans les cas ou il n'apportait aucune modification des contraintes
par rapport a celui du matin-soir.

Tableau 3.1 : Répartition des personnes selon le nombre total de
leurs déplacements par jour et leur budget-temps de transport
(BTT) total

Nombre BTT total | BTT totalde | BTT total Total
déplacements <60' 60 3120 > 120
2-3 2 - - 2
4-5 1 3 - 4
6-7 1 5 1 7
8 et plus 1 1 1 3
Total 5 9 2 16

Quant aux journées d'observation fournies par les personnes
enquétées, elles révélent une grande diversité de situations
individuelles, tant au plan des niveaux de mobilité qu'a celui des
budgets-temps de transport (Tableau 3.1). Hormis un groupe
dominant des "mobiles" ayant fait 6 ou 7 déplacements,
l'échantillon se disperse en petits groupes comprenant des
personnes trés mobiles (8 déplacements et plus), assez mobiles (4
ou 5) et des peu mobiles (2 ou 3). Le temps consacré au transport
est relativement important, soit plus d'une heure et demie pour une
bonne moitié de 1'échantillon.
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Chez 10 personnes sur 16, les déplacements liés au travail (trajet
aller-retour domicile-travail et déplacements professionnels)
constituent I'essentiel de leurs déplacements, voire la totalité pour
quatre d'entre elles. Quant aux six autres enquétés, ils ont moins de
la moitié de leurs déplacements liés au travail.

1.2. Les pressions exercées

Les scénarios vont opérer une sélection entre ces déplacements,
dans la mesure ou seuls sont directement concernés ceux qui ont
pour origine ou destination Lyon et Villeurbanne et ont été réalisés
dans certains créneaux horaires.

1.2.1. La congestion

Comme le montre le Tableau 3.2, la congestion va sanctionner la
durée de lutilisation effective de la voiture dans les trajets vers,
depuis ou dans la ville-centre. Ses effets sont évalués en fonction
du critére du budget-temps de transport (BTT). Elle concerne pour
tous au moins la moitié de leur BTT total, voire lintégralité de
leurs déplacements pour un quart d'entre eux.

Tableau 3.2 : Répartition des personnes selon le nombre de
déplacements concernés par le scénario de la congestion et la
part de ces déplacements dans le BIT total

Budget-temps transport concerné (%)
nombre de 513a70% | 714 90% 100% Nombre
déplacements d'individus
2-3 4 3 1 8 |
4-5 2 3 1 6
plusde 5 - - 2 2
Nb d'individus 6 6 4 16

Dans l'ensemble la durée du trajet domicile-travail est faible, le
maximum n'excédant pas la demi-heure : 6 personnes ont des
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trajets d'un quart d'heure et moins, 5 de 20 & 25 minutes et 5 de 30
minutes.

Tableau 3.3 : Répartition des individus suivant le temps
supplémentaire passé sur le trajet domicile-travail et suivant le
temps supplémentaire passé sur l'ensemble des déplacements
sountis a la congestion (au niveau 1 des scénarios soit 50% de
temps en plus)

st A e 6 R

Augmentation du temps de trajet
domicile-travail
Sur I'ensemble des déplacements | +5a7 | +10a 12 +15' Nombre

soumis a congestion d'individus
+10 1 1
+15'a20 1 3 4
+25'a27 2 1 3
+37 1 1 2
+42'3 50 1 4 5
+ 52 1 1
Nombre d'individus 6 5 5 16

En conséquence les pénalités imposées par les scénarios de
congestion sur les trajets domicile-travail (Tableau 3.3) ne sont
donc guére sensibles au niveau 1, puisqu'elles n'atteignent au pire
qu'l/4 d'heure. Par contre sur la durée totale des déplacements faits
en voiture durant la journée d'observation, les pertes de temps
subies varient beaucoup d'un individu a l'autre, de l'ordre de 10' a
52
Enfin si nous croisons les pertes de temps subies sur un trajet
domicile-travail et sur l'ensemble des déplacements, nous pouvons
aussi constater que les schémas d'activités des individus sont
touchés de diverses maniéres :

- pour quatre d'entre eux, les pertes de temps concernent

uniquement des trajets aller-retour domicile-travail,

- pour trois autres, la congestion ne touche qu'un seul des

trajets domicile-travail,
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- pour neuf autres, la congestion pénalise non seulement les
navettes domicile-travail, mais plus ou moins d'autres types
de déplacements.

L'allongement des temps de transport subi par certains peut selon
les scénarios atteindre des valeurs élevées, soit une heure sur le
domicile-travail et 3 h30 sur les déplacements de la journée pour
les cas extrémes au niveau 3 (+200%, soit un triplement du temps
de parcours).

L'interdiction

Mise en oeuvre dans les mémes lieux et créneaux horaires que les
scénarios précédents, elle constitue la mesure extréme, puisqu'elle
ne laisse aucune place a tout type de mode individuel motorisé, que
ce soit moto ou voiture. Sa pénalisation s'exprime en termes
d'accessibilité aux lieux de destination et concemne les individus en
fonction des modes alternatifs quils ont ou non a disposition,
transports collectifs ou modes non motorisés tels que le vélo ou la
marche. Elle touche particuliérement neuf personnes de
I'échantillon qui, habitant la périphérie, ne disposent pas de services
de transports collectifs fréquents et rapides et sont soumis aux
contraintes de trajets de rabattement plus ou moins longs.

1.2.3. Les scénarios de tarification

Le péage va aussi pénaliser la voiture sur la base effective de son
usage, mais en fonction du nombre des déplacements et de leur
répartition horaire. Quant au stationnement, il va sanctionner la
voiture non plus sur la base de son usage effectif, mais sur celle de
la durée de son immobilisation donc de l'activité a destination. Les
tarifs calculés sur un mode dégressif selon la durée sont donc
marginalement plus pénalisants pour les activités inférieures a 3
heures que pour le travail.

Compte tenu des procédés de calcul différents entre stationnement
et péage, ce dernier apparait a priori moins pénalisant pour les
enquétés que le stationnement comme lindiquent les chiffres
suivants.

et e
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Tableau 3.4 : Répartition des individus suivant les sommes qu'ils ont a
acquitter dans les scénarios de stationnement et de péage (au niveau 1)

Sommes a Stationnement | Péage matin | Péage matin et Péage en
acquitter (10F) soir (5F) continu (5F)
10F/jr - 14 10 4
15F/jr - - - 5
20F/jr 6 1 2 3
25F/jr 1 - N 1
30F/ir 1 - 1 -
35F/jir 1 - - -
39F/jr 1 - - -
Nb d'individus 10 15 13 13

Les scénarios de péage ne pénalisent pas systématiquement les
personnes en fonction du nombre de leurs déplacements en voiture
en ville, mais selon une combinaison entre ce nombre de
déplacements et leur plus ou moins forte concentration 4 lintérieur
des créneaux horaires. Le péage du matin pése sensiblement de
méme fagon pour tous a une exception prés. Par contre
I'élargissement horaire du péage & la journée entraine une
différenciation des situations entre individus.

2. Les processus d'adaptation

Comme nous venons de le voir, les pressions se font sur deux
registres : trois portent sur la circulation des voitures {congestion,
interdiction et péage), la quatriéme, le stationnement porte sur
l'immobilisation de la voiture a la destination. Le meneur de jeu va
exercer ces types de pressions sur chaque enquété de fagon a voir
quelles vont étre les modifications de comportement. La personne
enquétée cherche alors 2 comprendre les nouvelles données de l?
situation et a s'y adapter. Ainsi au fil du jeu ol s'enchevétrent peu a
peu questions et réponses, s'élaborent différents processus
d'adaptation individuels.
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Ces processus d'adaptation apparaissent articulés autour de trois
points : I'assimilation de la pression que les enquétés subissent, une
sélection des éléments structurants au sein du schéma d'activités et
la maniére dont les enquétés utilisent les ressources qu'ils ont a leur
disposition :
- 'assimilation constitue une étape importante en ce sens
quelle correspond au travail de compréhension et
d'appropriation des nouvelles contraintes imposées par les
divers scénarios. Ce travail va amener l'individu a saisir le
sens que telle ou telle pénalité prend pour lui et a en
apprécier les conséquences sur la réalisation de son schéma
d'activités ;
-lenquété opére explicitement ou implicitement une
sélection des ¢léments structurants de son schéma
d'activités : notre analyse de ce processus de sélection
permet de faire ressortir le noyau dur des comportements sur
lequel pése la plus forte rigidité ;
- pour limiter les conséquences qu'il redoute le plus, chacun
va se servir de différentes fagons des moyens quil a a
disposition. L'identification des moyens qu'il va utiliser est en
relation avec sa plus ou moins grande capacité & cerner les
diverses composantes de son univers de choix.

2.1. L'assimilation des pressions par les
individus

Les pénalités exprimées en temps ou en argent par le meneur de
jeu vont étre médiatisées par la perception des individus. Ceux-ci
les convertissent en difficultés adaptées a leur propre cas, en
fonction de leur prise en compte de paramétres qui ne sont pas les
mémes d'un scénario & l'autre et qu'iil convient de mettre en
évidence.

2.1.1. La congestion

En général, les temps supplémentaires passés dans les transports ne
sont pas estimés sur la base de l'ensemble du temps passé en
voiture dans la journée, mais plutdt sur celle dune des

composantes de la journée d'enquéte. Cette composante peut étre
un déplacement dont l'allongement de la durée peut étre pergu
comme une dégradation de l'accessibilité. Ce peut étre souvent une
activité dont la pratique va étre perturbée par le supplément de
temps perdu dans le déplacement qui la précéde.

Pour la moitié des enquétés, ce supplément de temps passé dans !e
transport s'évalue comme un retard par rapport aux horaires précis
d'une activité qui leur sont imposés et sur lesquels ils n'ont pas‘de
prise. L'activité concernée reléve le plus souvent du domaine
professionnel - travail ou déplacement professionnel. - plus
rarement du domaine extra-professionnel, formation ou
accompagnement par exemple.

Pour cinq autres personnes, ce temps supplémentaire de transport
est ressenti comme empiétant sur la durée de l'activi.té. a
destination, le travail naturellement, mais aussi d'autres activités
comme des achats ou le temps passé au domicile lors du retour de
midi.

Enfin deux autres personnes ne traduisent pas cette pénalité en
termes de temps, mais plut6t de menace pesant sur
l'ordonnancement de leur schéma d'activités. La perte de temps
peut entrainer un chevauchement entre deux activités qui se
succédent, rendant difficile la réalisation du schéma d'activités sans
arrangement spécifique.

Tout ceci nous ameéne a suggérer que le simple montant de minute_s
supplémentaires passées dans le transport ne prend de sens que s'il
est rattaché au contexte sur lequel il se produit, dix minutes de
retard sur un horaire rigide ou tendu pouvant étre plus mal
ressenties qu'un débordement de 20 minutes sur le temps de travail
d'une personne qui a I'avantage d'un emploi du temps souple.

2.1.2. Le péage

Le péage est pergu par tous comme une mesure a.rbi.traire', pouvant
parfois susciter une réaction de blocage plus ou moins déguisée et
fort rarement une réflexion sur la justification qui en est proposée
par I'enquéteur. Son évaluation donne lieu a des e‘xercices plgs ou
moins complexes, qui mettent en jeu divers parametres : le créneau
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de temps sur lequel il est ou non recalculé, les éléments d'univers
de choix modal utilisés pour ces calculs, les types d'activités
concernées.

Le calcul du péage établi par le meneur de jeu est accepté tel quel
sans quelque médiation que ce soit par un tiers des enquétés (5
personnes). Par contre les deux autres tiers vont chercher a
transformer ces montants imposés par les scénarios. Trois
personnes refont l'estimation sur la base du mois en se fixant une
limite a ne pas dépasser. Les autres cherchent 4 moduler la dépense
en fonction de la variété des situations dans lesquelles elles peuvent
se trouver : une personne réduit le péage a une journée unique et
spécifique dans la semaine, qui nécessite I'usage de la voiture pour
des problémes d'horaires ; deux autres limitent le péage dans la
journée 2 une activité (déplacements professionnels). Enfin quatre
autres ont une base de calcul changeant au fil des pressions : le
mois, une journée particuliére, une activité, ou encore telle
semaine.

A travers ces calculs, on voit une discrimination s'opérer entre
activités. Le péage est finalement plus acceptable quand il ne
désigne pas une activité a caractére obligatoire et qu'il n'est pas une
contrainte a caractére quotidien, donc quand il concerne des
activités plus libres que le travail et qui ont au plus une fréquence
hebdomadaire. Cependant il peut étre accepté dans le cadre
professionnel, dans le cas des rendez-vous d'affaires 4 condition
d'étre pris en charge par I'entreprise.

La moitié de I'échantillon considére le péage comme une difficulté
nouvelle isolée d'un quelconque contexte, prise ex abrupto. L'autre
moiti€ le considére en fonction d'autres éléments de son univers de
choix modal. Pour deux personnes le péage vient aggraver les
charges de parking dont ils sont cependant dédommagés par leur
employeur. Deux autres font la part entre le prix a payer et le
temps gagné, et trois autres enfin comparent le montant du péage
au coiit d'un abonnement de transports collectifs. .

La complexité de ces calculs se révele au fil des scénarios,
montrant l'importance du processus d'assimilation de la pression
par les enquétés.

2.1.3. Le stationnement

Les tarifs proposés, variant selon les cas entre 20 et 3QF par jour
au premier niveau de tarification, ne donnent guére lxeu. a
transformation de la part des enquétés : deux esquivent la pression
tarifaire jusqu'a une certaine limite grace au remboursemer_lt. c!e
I'entreprise, deux autres la diminuent en sélectionnant des activités
en fonction de leur durée.

Les conséquences qu'entrainent ces types de pressions sur la
réalisation des schémas d'activité sont diverses. Elles peuvent
porter sur des activités dont les pratiques peuvent étre plus ou
moins perturbées (activités professionnelles par exemple), voire
compromises dans le cas d'activités qui se succédept ’d? maniére
trop rapprochée ou d'activités ou la voiture. est considérée comme
indispensable pour des raisons d'accessibilité par exemple. Elles
peuvent compromettre certaines pratiques _rnodales ou rer}dre
difficilement gérables des modes de vie organisés sur un emplc_al du
temps trés tendu ou sur l'usage de la voiture considéré
indispensable en tant que temps de détente "a soi" entre des
obligations professionnelles et familiales.

2.2. La sélection entre les composantes
des schémas d'activité

Lors des changements présentés au fil des scéngrios, l'individu
prend progressivement conscience qu'il a d_es pn'onté.s a respecter
au sein de la journée étudiée. Ainsi opére-t-il en fonctlon_ de cel{es—
ci une sélection entre ses activités: les unes doxyent étre
maintenues a tout prix, les autres peuvent au contraire servir
éventuellement de volant de manoeuvre du fait d'une souplesse: yee
soit & leur nature soit au fait qu'elles relévent ou non d'une décision
autonome ou de la négociation avec d'autres personnes.

Les noyaux durs autour desquels se réorga.!ﬁse.nt les individu§ et
que nous désignons par le terme "d'objectifs” peuvent étre
différents, d'un type de scénario a l'autre et pour un méme individu,
comme l'indique le Tableau 3.5.
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En effet I'échantillon se scinde en deux groupes d'égale importance.
Le premier groupe comprend ceux qui restent attachés aux mémes
objectifs face aux pressions du temps et de l'argent : pour deux
d'entre eux, il s'agit de garder la liberté d'un mode individuel a
laquelle ils sont attachés pour diverses raisons ; pour deux autres
c'est maintenir en I'état leur mode de vie ; pour quatre autres c'est
pouvoir continuer a pratiquer une activité spécifique malgré les
handicaps qui peuvent compromettre sa réalisation. Quant au
deuxiéme groupe, le changement d'objectif traduit des
préoccupations qui varient en fonction du type de pression
exercée.

Tableau 3.5 : Groupe des huit personnes pour lesquelles les
objectifs varient selon les scénarios

Individus Congestion Péage

B préserver le schéma d'activités préserver le budget familial
dans la famille et au travail

D préserver le schéma d'activités protéger la rentabilité de
familial son activité professionnelle

G ¢viter la perte de temps dans les | éviter la perte d'argent dans
transports les transports

H éviter la perte de temps dans les | protéger la rentabilité de
transports son activité professionnelle

L assurer les charges familiales refuse le principe du péage

N ¢viter la perte de temps dans les | préserver le budget familial

transports
P maintenir 1a réunion de travail garder la voiture, signe de
réussite sociale
R préserver le schéma d'activités au| garder la liberté de midi
travail

Ces objectifs consistent selon les cas :
- dans les scénarios de congestion, & préserver en l'état
emploi du temps familial ou celui au travail, & ne pas
gaspiller trop de temps ou d'argent dans les déplacements, a
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maintenir  certaines  activités  considérées comme
incontournables ;

- dans les scénarios de péage, a préserver un budget familial
déja bien fragile, a préserver l'existence méme de son travail
menacée par la mesure du péage, un refus de payer l'usage de
la voiture qu'on cherche a maintenir de toutes les fagons, une
volonté de se démarquer d'autres groupes sociaux moins
favorisés par l'usage de la voiture, signe de la personne
active, donc ayant réussi.

Comme nous venons de le voir, ces objectifs sont de natures
diverses, les uns étant l'expression d'une sauvegarde de quelque
chose que l'on sent en danger (travail, occupation familiale, budget,
rentabilité), les autres étant l'expression du respect de certains
principes (gratuité du droit de circulation en voiture, limites
définies en temps et en argent a consacrer aux transports) ou d'une
volonté de positionnement social. En tant que tels, ils laissent
transparaitre les différences de situations entre personnes.

2.3. Les stratégies d'adaptation

Ces stratégies d'adaptation peuvent différer, pour un individu
donné, d'un type de scénario a l'autre. Elles visent a protéger les
objectifs que chacun s'est fixé, en dépit des perturbations
entrainées par les scénarios, en utilisant les moyens propres a
esquiver ces pressions.

Nous avons groupé ces stratégies en cinq catégories selon que la
personne manifeste ou non une volonté de maitriser la situation en
intégrant peu a peu les données des nouvelles pressions et selon la
maniére dont elle emploie ses ressources. Nous les présentons par
ordre de fréquence d'apparition.

La stratégie "d'essai" est la plus répandue, tant dans les scénarios
de péage que dans ceux de congestion. Elle consiste pour l'individu
a trouver chaque fois dans I'éventail des ressources dont il dispose,
celle qui est la mieux adaptée au type et a limportance de la
pression du scénario : il y a donc utilisation alternative de ces
moyens au fil des scénarios et non cumul. Voici une personne
confrontée a un allongement de son temps de transport pour se
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rendre a son travail du matin, qui se traduit par un non respect de
ses horaires de travail, considérés par elle comme impératifs. Elle
va chercher a arriver a I'heure colite que coiite mais en gardant la
voiture qui lui permet un retour chez elle le midi. Ayant une
certaine liberté a la maison, elle décide d'abord de partir plus t6t de
chez elle et dans les premiers scénarios de congestion, se contente
d'avancer de plus en plus Theure de départ. La congestion
s'aggravant, elle va comparer deux solutions: les décalages
horaires et l'usage des transports collectifs pour ce trajet du
domicile vers le travail, ce qui l'oblige a supprimer le retour de midi
au domicile, devenu peu praticable en raison de la durée des trajets
en bus. Enfin elle va essayer une autre solution en s'arrangeant
avec ses collégues pour travailler plus tard ou si cet arrangement
n'est pas possible, elle prend le bus a l'aller mais se fait ramener le
SOir par son mari en voiture.

L'objectif de cette personne est de préserver son schéma d'activité
au travail en maintenant si possible l'usage de la voiture. Les
moyens sont multiples : décalage d'horaires au détriment du
temps passé a la maison, suppression du retour du midi, test des
transports collectifs, enfin réorganisation du schéma d'activités
grdce a une négociation avec les collégues. Cette stratégie laisse
apparaitre une bonne connaissance, une maitrise des moyens
disponibles et pas de contraintes en dehors du travail. Le retour
du midi apparait comme activité tampon puisqu'il peut étre
supprime.

La stratégie "passive" est un peu moins répandue que la stratégie
d'essai, mais elle est aussi présente dans les scénarios de péage que
dans ceux de congestion. Elle se manifeste soit par une forme
d'hésitation entre deux solutions soit par une sorte de passivité
amenant a dicter une conduite un peu au fil du hasard, exempte de
vrai calcul. L'individu semble pris par la méme idée sans chercher &
intégrer les nouveaux éléments du jeu. Prenons a titre d'exemple
cette personne pour laquelle la congestion signifie une perte de
temps dans les transports qui compromet l'usage de la voiture. Au
fil des des scénarios de congestion, elle hésite entre le transfert sur
le vélo et le décalage horaire, et finit par passer aux transports
collectifs au dernier scénario.
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L'objectif pour cette personne est de maintenir l'usage d'un mode
de transport individuel. Les moyens utilisés sont le changement de
mode mais en excluant le collectif, et le décalage horaire. Son
comportement ne jfait guére apparaitre de contraintes limitant son
champ d'action.

La stratégie "cumulative" est assez courante dans les scénarios de
congestion mais rare dans ceux de péage. Elle consiste a faire front
& la montée des pressions temporelles en épuisant peu a peu les
ressources disponibles. Cela se traduit par une addition progressive
des moyens que la personne recense au fil des scénarios. Voici par
exemple un homme confronté a l'allongement de son temps de
transport qui va l'empécher de respecter ses horaires et durée de
travail, lesquels sont sans aucune souplesse. Pour éviter ce retard,
source d'ennuis plus ou moins certains, il va se transférer sur sa
moto qui est censée gagner du temps sur la voiture, dans la mesure
ou elle peut se faufiler dans les embouteillages Mais ce gain de
temps n'est pas suffisant pour compenser la montée de la pression.
Clest alors que notre homme pour compenser le retard du matin va
en plus devoir libérer du temps le soir pour le travail, en se faisant
remplacer par sa femme pour un accompagnement d'enfant. Ceci
n'étant pas non plus suffisant quand l'aggravation devient chose
plus fréquente, il va en plus essayer de partir plus tot de la maison
le matin, mais la marge de manoeuvre étant limitée, elle ne peut
suffire quand la pénalité devient encore plus forte. Ayant alors
épuisé toutes ses ressources face a une situation de plus en plus
délicate a gérer, notre homme se met hors d'atteinte, en changeant
de lieu de travail : ainsi s'interrompt le jeu.

L'objectif pour cette personne est de préserver ses horaires et
durée de travail sans trop pouvoir déborder sur le temps consacré
a la vie de famille. Les moyens utilisés sont dabord le
changement de mode, puis le transfert de l'accompagnement sur
un autre membre de la famille qui sert d'élément tampon, et enfin
le décalage horaire. Ce comportement révéle a la fois une bonne
connaissance, une maitrise des moyens disponibles et de fortes
contraintes liées aux obligations professionnelles et familiales.

La_ stratégie "systématique” est peu courante. Elle correspond a
I'adoption d'un ensemble plus ou moins important de mesures dont
la personne va se servir invariablement quelle que soit la nature de
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la pression. De plus ces personnes agissent comme si elles s'étaient
fixé une certaine limite en temps ou en argent & ne pas dépasser.
Seul le seuil importe et quand celui-ci est atteint, se déclenche
assez brutalement le méme genre de réaction. Prenons le cas de cet
homme pour lequel les scénarios de péage signifient une perte
d'argent dans les transports. Il réagit de la méme fagon quels que
soient les horaires d'application du péage : il décale ses horaires,
supprime le retour du midi et opte brutalement pour les transports

" collectifs dés que le seuil de 200 francs par mois est atteint. Il ne

donne pas les motifs qui l'aménent a adopter ce brusque
changement de comportement.

L'objectif ici est de ne pas trop dépenser dans les transports et les
moyens utilisés sont la suppression du retour du midi et le
décalage horaire. Ce comportement informe peu sur d'éventuelles
contraintes entrainant une réaction a partir d'un certain seuil.

Le blocage ne s'observe que dans les scénarios de péage et chez
deux personnes. 1 s'exprime chez I'une par une réponse ex abrupto
qui n'intégre aucunement les conséquences que peuvent avoir pour
elle les perturbations apportées, chez l'autre par un refus
catégorique de participer au jeu.

Cette attitude révéle que le péage est percu comme une menace
suffisamment forte pour provoquer ce genre de (raumatisme.
Toutefois ces deux personnes justifient leur réaction par quelques
arguments qui montrent que le péage met en cause la rentabilité
de leur activité professionnelle.

Ces diverses stratégies peuvent finalement étre regroupées en trois
catégories
- stratégies "volontaristes" - les stratégies "cumulatives" et
les stratégies "d'essai" -,
- stratégies a faible réactivité au jeu - stratégies
"systématiques” et stratégies "passives",
- stratégie a caractére émotionnel : le blocage.

Cette analyse des stratégies d'adaptation montre qu'elles n'ont pas
toutes le méme pouvoir de mettre en évidence les éléments
explicatifs des comportements. En effet si les stratégies dites
volontaristes se révélent particuliérement instructives pour
identifier un certain nombre d'éléments qui structurent les

comportements, il n'en est guére ainsi pour les stratégies & faible
réactivité ou de blocage.

Présenter successivement les scénarios de congestion, puis ceux du
péage peut entrainer un phénoméne d'apprentissage lié & une
interaction qui s'est produite entre les deux séries de scénarios.
Notons que pour deux ou trois personnes tout se passe comme si
la premiére série de scénarios les avait suffisamment exercées a
identifier l'essentie]l a sauver ou a maintenir, et les moyens
appropriés pour y parvenir, de maniére a briiler les étapes dans la
seconde série.

Cette succession des scénarios offre toutefois I'avantage d'apporter
des informations supplémentaires en faisant varier, selon les cas,
les stratégies individuelles selon le type de pression. En effet sept
des seize enquétés n'ont pas eu la méme stratégie d'un groupe de
scénarios a l'autre, comme l'indique le Tableau 3.6 :

Tableau 3.6. Répartition des individus selon les stratégies adoptées

Congestion Péage
faible réactivité volontariste

systématique | passive | cumulative | essai |blocage | Nb
faible systématique g 1
réactivité | passive k.s.c.i 4
volontariste | cumulative n b i.f e 6
essai P r.m,l 5
fuite -

Nb individus 2 5 1 6 16

Ainsi cinq personnes seulement ont fait montre dune faible
réactivité face aux pressions de la congestion et du péage, en
adoptant des stratégies systématiques ou passives. Leurs réponses
nous renseignent peu sur leur univers de choix si ce n'est sur
quelques moyens dont ils disposent. Que peut-on en déduire ? Est-
ce une fagon de refuser ? Doit-on chercher d'autres explications ?

La majorité (onze personnes sur seize) ont adopté a un moment ou
lautre ces stratégies volontaristes, porteuses de nombreuses
informations. En effet, en faisant montre d'une forte résistance aux
pressions, ces personnes en viennent a révéler la maniére dont elles
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construisent leur comportement. Elles font ainsi un tri dans leur
schéma d'activités entre ce qui est & conserver a tout prix et ce qui
peut étre abandonné ou modifié pour préserver leur objectif tout en
évitant de céder. L'observation de ces stratégies donne plus ou
moins la possibilité de cerner les univers de choix de ces personnes
a travers les moyens utilisés et l'ordre dans lequel ils ont été utilisés
selon les scénarios.

3. Les ressources de l'univers de
choix

Notre propos n'est pas de décrire les moyens employés par les
personnes enquétées au fil des scénarios, puisquils ont été
identifiés dans le premier chapitre. Il est de rappeler sous quelles
conditions chaque enquété peut avoir recours a ces moyens, afin
d'étre en mesure de repérer les marges de manoeuvre a l'intérieur
desquelles il réagit.

3.1. Les moyens utilisés :
conditions de recours

Le paiement du péage nécessite certes quelques ressources encore
disponibles au sein du ménage ou d'autres arbitrages dans les
dépenses du ménage. Mais il peut étre acquitté de fagon plus ou
moins indolore selon que la personne bénéficie d'une possibilité de
remboursement par son entreprise ou qu'elle peut s'arranger avec
son entourage pour partager les frais de la voiture utilisée a
plusieurs.

Le décalage des horaires : l'utilisation des horaires peut étre plus
ou moins complexe selon les situations 4 affronter. Le plus souvent
il s'agit d'avancer un horaire de départ ou de reculer une heure de
retour pour compenser les pertes de temps subies. Ces décalages
ne sont jamais ici de grande amplitude, cette derniére est toujours
inférieure a 'heure. Toutefois il faut que l'individu concerné ait des
horaires souples d'arrivée au travail ou de retour au domicile. Dans
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de rares cas ce décalage peut correspondre a une révision massive
des horaires de travail visant a sortir des créneaux de
fonctionnement de la mesure proposée. Il reléve alors d'un pouvoir
de négociation avec l'employeur et les autres collégues et n'est
réalisable qu'a moyen terme. Quelle est la validité de ce type de
déclaration portant sur le moyen terme ? Nous ne saurions trop
étre prudents dans la mesure ou le suivi des réactions au fil des
scénarios nous a permis de constater a plusieurs reprises qu'il
existe parfois une différence entre les déclarations initiales sur les

contraintes et les modifications observées au cours des scénarios.

La suppression d'une activité peut concerner un accompagnement,
un déplacement professionnel, des achats ou méme des affaires
personnelles. Elle n'a pas la méme portée selon la nature de
l'activité concernée. Pour les trajets domicile-travail (passage a la
journée continue), les achats ou les affaires, elle correspond a une
simple suppression de l'activité qui n'engage le plus souvent que

lindividu, entrainant tout au plus une modification de son schéma-

d'activités. Pour les accompagnements et les déplacements
professionnels, il en va autrement car la suppression implique
généralement une autre personne que celle concernée par les
scénarios. Dans le cas des accompagnements, il y a encore lieu de
distinguer ceux d'enfants qui sont alors transférés a la charge du
conjoint ou d'autres parents, de ceux des adultes - conjoint ou
collegues - qui doivent alors s'organiser autrement pour se
déplacer. Quant aux déplacements professionnels, le téléphone
peut temporairement et dans certains cas étre un substitut au
déplacement.

La réorganisation de certaines activités, se fait soit sous forme de
regroupement sur une partie de la journée soit sous celle de
l'ordonnancement horaire. Elle touche essentiellement le domaine
du travail - les rendez-vous professionnels -, mais aussi d'autres
activités comme affaires personnelles, achats..: Elle peut nécessiter
un arrangement avec les interlocuteurs extérieurs a I'entreprise ou
I'entourage proche et dans certains cas, n'étre réalisable qu'au prix
d'une planification sur plusieurs jours. Ces réorganisations peuvent
donc étre complexes et dépendent du degré de maitrise de
l'individu sur ses activités.
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Le changement de lieu d'activité ne peut étre effectué que si
l'activité est peu contrainte en termes de localisation comme les
achats et que si la personne bénéficie d'un choix plus ou moins
vaste de ce type d'équipement.

Le transfert modal de la voiture sur un autre mode de transport
peut étre total ou partiel. Partiel, il concerne deux types de
déplacements qui s'adaptent mieux que d'autres aux contraintes des
transports collectifs : ce sont les trajets dont les origines et les
destinations sont situées dans le centre ou ils bénéficient a pnorx
d'une bonne desserte en transports collectifs (en présence des "axes
verts"), et en particulier des trajets domicile-travail en raison de
leur caractére régulier et programmé. Sur d'autres modes
individuels - moto ou bicyclette - c'est toujours l'ensemble des
déplacements qui est transféré.

La délocalisation du travail ou de la résidence est une solution tout
a fait différente des autres en ce sens qu'elle n'intervient plus sur le
court terme mais sur le moyen terme o, changeant les données de
base, elle remodeéle l'univers de choix. Elle peut en effet entrainer
d'importants bouleversements au plan familial ou professionnel.

3.2. L'utilisation individuelle des moyens :
une identification des univers de choix ?
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-P. (paiement) ou appel aux ressources budgétaires :

paiement total, remboursement, possibilité de partage des

frais
Dans le Tableau 3.7, nous avons caractérisé les individus en
fonction des composantes d'univers de choix qu'ils ont utilisées
pour réagir aux scénarios de péage et de congestion. Sur cet
échantillon de petite taille, nous constatons une grande diversité
des ressources auxquelles les enquétés ont eu recours, tant dans la
congestion que dans le péage. Cependant il apparait un
comportement dominant autour de la combinaison HAM
(boraires - schéma d'activité - modes). L'examen de ces types de
combinaisons individuelles nous permet d'avoir quelque
connaissance de la diversité des univers de choix des personnes
enquétées.

Tableau 3.7 : Répartition des individus selon les moyens utilisés
et les solutions refenues pour chaque type de scénarios

Ces moyens peuvent étre regroupés en fonction des composantes
de l'univers de choix dont ils relévent et que nous désignons par
une lettre pour la commodité de la présentation :
-M (mode) ou offre de transport disponible : essai des
transports  collectifs, transfert domicile-travail sur. les
transports collectifs, moto et vélo,
- A (activités) ou modes de vie : suppression d'activité,
transfert  d'activité sur téléphone, suppression ou
réorganisation d'activité,
-L  (localisation) ou opportunités offertes par
l'environnement urbain: changement de lieu d'achat,
délocalisation de la résidence ou du travail,
-H (horaires) ou réorganisation temporelle : décalage ou
changement d'horaires,

Congestion Péage
Groupes de | Transfert de tous les | Groupesde| Transfert de tous les
moyens déplacements sur TC moyens déplacements sur TC
Oui | Non | Total Oui | Non | Total
10) [ ) | (16) &) ™ | a6
HM 2 - 2 |MP 4 2 6
M 1 - 1 |M 1 - 1
HL - 1 1 |[PL - 1 1
HAM 2 7 {HAMP 2 1 3
HAML 2 1 3 |HAMPL - 1 1
HA - 2 2 |AMP 2 2
blocage - 2 2

Prenons a titre d'exemple le scénario de la congestion. Si nous
analysons les données de ce tableau, nous constatons que certains
individus paraissent mieux armés que d'autres pour réaliser leur
programme d'activité, sans devoir se reporter rapidement sur les
transports collectifs. A travers le jeu qui semble s'opérer entre
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l'augmentation du temps consacré aux déplacements et le schéma
d'activité, nous pouvons opérer une sorte de progression des plus
démunis vers les plus favorisés. Deux personnes (correspondant a
la combinaison HM), n'ont comme recours que le décalage horaire
avant le transfert sur les transports collectifs. Ce décalage suppose
que ces personnes disposent d'une certaine liberté a la maison ou
au travail pour étre maitres de leurs horaires. Quant au transfert
sur les transports collectifs qu'il soit total ou partiel, il ne peut se
faire que sous deux conditions : que ces trajets soient desservis par
les transports collectifs et que la qualité des services offerts soit
jugée suffisante, au moins au niveau des fréquences et du temps de
trajet (pas trop de détour ou de correspondance). Ce
comportement n'est praticable que si ces personnes sont
relativement libres au niveau des horaires et, a la fois, disposent
d'une certaine accessibilité et n'ont pas une attitude de rejet des
transports collectifs.

Dix autres personnes (7 HAM + 3 HAML) font intervenir en
complément du décalage d'horaires (H) et du transfert modal (M),
des actions sur la composition de leur schéma d'activités (A).
Celui-ci est délesté selon le cas d'une, de deux ou de plusieurs
activités. Que la suppression de ces activités soit ou non sans
conséquence sur l'entourage de la personne, une nouvelle plage de
temps est disponible pour compenser les perturbations liées &
l'augmentation de temps de trajet sur les autres activités jugées
essentielles. Le schéma d'activités joue un role amortisseur quel
que soit le niveau de mobilité de ces individus. Ceci n'est possible
que si ces personnes ont non plus une simple souplesse en termes
d'horaires, mais la maitrise plus ou moins compléte de leur emploi
du_temps pour pouvou le modifier ou du moins aient les
possibilités de négocier avec I'entourage.

Trois parmi ces dix personnes disposent, en plus de cette panoplie
de moyens, de la possibilit¢ de changer de localisation (d'une
réunion qu'il anime pour I'un, de son domicile pour l'autre). Ce
changement de localisation consiste en quelque sorte & lever pour
ces deux personnes un élément de blocage qui leur interdit le
passage complet aux transports collectifs. Il ne peut s'opérer que
chez des personnes ayant un certain pouvoir de décision lié a leur
position au sein, soit de leur milieu de travail, soit de leur famille.

~o
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4. Les réponses aux divers scénarios

Les pressions telles qu'elles ont été ressenties par les individus vont
tous les amener a modifier leurs comportements, a défaut de leur
faire transférer tous leurs déplacements sur les transports collectifs.
Deux questions se posent. L'une concerne les effets des diverses
mesures au niveau collectif. L'autre concerne le lien qui existe entre
d'une part les solutions adoptées au niveau individuel, d'autre part,
les moyens et stratégies mis en oeuvre.

4.1. Les effets des différents scénarios

Nous ne reviendrons pas ici sur les effets des différents types de
scénarios sur l'ensemble de l'échantillon qui ont déja été présentés
dans la premiére partie de ce rapport. Mais s'en tenir a ce simple
comptage des personnes qui renoncent a l'usage de la voiture serait
occulter limportance des effets des scénarios. D'une part ceux-ci
débordent largement le domaine du choix modal et d'autre part ils
ne se limitent pas systématiquement au schéma d'activités de la
personne interrogée (Figure 1).

Dans les scénarios de congestion, I'abandon total de la voiture
particuliére s'accompagne chez six personnes sur dix de la
suppression de certaines activités, ce qui se traduit par une
diminution du nombre de leurs déplacements. Parmi les six qui
utilisent encore la voiture, quatre diminuent le nombre de leurs
déplacements également en supprimant des activités et deux
maintiennent leur niveau de mobilité en voiture grice a la
relocalisation de leur lieu de travail ou de résidence, mais aucune
de ces six personnes n'adopte les transports collectifs pour quelque
déplacement que ce soit.
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Figure 3.1 : Répartition des individus selon la solution adaptée dans les

Répartition des individus
selon les solutions retenues pour chaque scénario
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divers scénarios

Dans les scénarios de péage, les mémes procédés sont a I'oeuvre
parmi les neuf qui se transférent totalement sur les transports
collectifs. Le niveau de mobilité est maintenu en I'état pour cing
d'entre eux et réduit pour les quatre autres. Quant aux cing
personnes qui utilisent encore la voiture, l'une déménage et quatre
paient le péage et transférent une partie de leurs déplacements sur
les transports collectifs. Ceci constitue un fait nouveau par rapport
a la congestion et concerne essentiellement les trajets domicile-
travail. Parmi ces quatre personnes qui paient et utilisent aussi en
partie les transports collectifs, une d'entre elles diminue le nombre
de ses activités, deux autres s'acquittent du péage aux tarifs
imposés pour les déplacements autres que le travail et la derniére
personne diminue la pression de la tarification par une combinaison
complexe de co-voiturage, décalage d'horaires et de transfert de
lieu d'achat. Les solutions adoptées dans le stationnement ne sont
guére différentes de celles adoptées dans le péage.

Si I'on fait le bilan des effets de ces scénarios au niveau de
I'ensemble de I'échantillon, nous constatons que l'usage de la
voiture diminue chez tous a une ou deux exceptions prés, grice a
un transfert modal ou a une modification plus ou moins large du
schéma d'activités. Dans les scénarios de congestion, dix personnes
sont entiérement passées aux transports collectifs, quatre gardent
la voiture mais avec une mobilité réduite et au prix dune
modification de leur schéma d'activités ; deux ne changent rien.
Dans les scénarios de péage, une personne ne change rien, deux
refusent le jeu, treize utilisent les transports collectifs dont neuf
pour I'ensemble de leurs déplacements visés par les scénarios et les
quatre autres pour une partie de leurs déplacements, le reste des
déplacements étant fait en voiture. Cette différence d'utilisation des
transports collectifs entre scénarios de congestion et de péage est
probablement liée a un effet positif des axes verts qui incite les
enquétés a reconsiderer leur univers de choix modal.
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4.2. Solutions individuelles versus stratégies
et moyens

Au niveau individuel, nous constatons que les pénalités n'ont pas
sur chacun des effets identiques selon qu'elles s'expriment en
termes de temps ou d'argent. Sept personnes adoptent le méme
type de solution dans les deux types de scénarios : cing n‘utilisent
plus leur voiture et deux continuent a l'utiliser. Les neuf autres par
contre réagissent différemment aux pressions : outre les deux qui
refusent le péage mais cédent a la pression de la congestion, trois
cédent 4 la congestion et non au péage, et quatre au péage et non a
la congestion.

Peut-on faire un lien entre ces solutions adoptées au niveau
individuel et les divers paramétres - stratégies, moyens,
composantes du schéma d'activité - identifiés dans I'analyse des
réactions ?

Ce tableau récapitule pour chaque personne de I'échantillon et pour
les scénarios de péage et de congestion, les moyens utilisés, les
stratégies, des éléments du schéma d'activités, et la solution
adoptée. D'aprés ce tableau aucun lien direct n'apparait entre les
solutions adoptées et chacun de ces paramétres. Ni la diversité des
moyens utilisés, ni le type de la stratégie, ni la nature de l'activité
n'impliquent qu'un individu va céder ou non a la pression. Prenons
par exemple les cas des individus E et R. Dans les scénarios du
péage, ils ont recours a la méme panoplie de moyens, ont tous les
deux une stratégie "volontariste” et pourtant l'un va garder l'usage
de la voiture, l'autre non. Est-il possible d'expliquer cette différence
de solutions ? -.
Seule la mise en cohérence de tous ces paramétres identifiés dans

les deux types de scénarios peut aider a comprendre les réactions
finales.
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It ablgau 3.8 : Récapitulatif des moyens, stratégies, contraintes et
solutions par individu dans les scénarios de congestion et de

péage
Individus | Moyens Stratégies Eléments schéma Solutions
d'activités
B MP Cumulative horaires travail abandon VP
HAML Cumulative accompagnement maintien VP
enfant
C MP Passive activité spécifique abandon VP
HM Passive aucune abandon VP
D Blocage déplacement refus
HAML Cumulative | professionnel Lyon abandon VP
E HAMP Cumulative déplacement maintien VP
HAM Cumulative professionnel abandon VP
F MP Cumulative déplacement maintien VP
HAM Cumulative professionnel abandon VP
remboursé
G AMP Systématique | pas de contrainte abandon VP
HAM Systématique retour midi abandon VP
H Blocage refus
HAM Essai aucune abandon VP
1 PL Passive accompagnement maintien VP
HM Passive accompagnement maintien VP
J AMP Essai activité spécifique abandon VP
HA Cumulative activité spécifique maintien VP
K MP Passive horaires travail abandon VP
HM Passive pas de contrainte abandon VP
L HAMPL Essai accompagnement maintien VP
HA Essai accompagnement maintien VP
M HAMP Essai accompagnement abandon VP
HAM Essai accompagnement maintien VP
N M Passive horaires travail abandon VP
HAM Cumulative retour midi abandon VP
P MP Systématique déplacement maintien VP
HAML Essai professionnel abandon VP
R HAMP Essai horaires travail abandon VP
HAM Essai retour midi maintien VP
S MP Passive horaires travail abandon VP
M Passive aucune abandon VP

(les caractéres en italique concernent les résultats du péage
et les caractéres droits ceux de la congestion)

Reprenons pour illustrer ces propos le cas de la personne R.
Comme nous l'avons vu dans la définition des objectifs, cette
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personne cherche a préserver son activité professionnelle et le
retour de midi au domicile. Etre a I'heure et rentrer le midi sont les
deux points essentiels de son schéma d'activité qui vont
commander les réactions successives. Elle peut aisément y parvenir
dans la mesure ou elle bénéficie a la fois de la maitrise de son
temps a la maison et de relatives facilités en transport en commun.
Bien qu'éloignée des lieux d'arrét des transports collectifs, elle peut
subir les pertes de temps des trajets de rabattement, dans la mesure
ou elle peut gérer librement son temps personnel. Elle peut donc
disposer d'un certain choix en matiére de mode et moduler leur
usage selon les circonstances. Quant a garder la voiture, qui rend
possible le retour de midi, elle dispose de plusieurs moyens grace a
son systéme de relations qui lui permet d'avoir quelque pouvoir de
négociation au sein de son entreprise, pour modifier ses horaires en
conséquence, et aux possibilités d'arrangement avec son mari.

Mais, dans le cas du scénario de péage fonctionnant en continu, ces
moyens ne sont plus suffisants pour garder la voiture sans payer.
Clest ainsi qu'elle annule le retour de midi au domicile et les
activités liées a ce retour et transfére les autres sur les transports
collectifs. Le retour de midi, bien qu'apparaissant au début comme
essentiel, se révéle au fil des pressions comme activité souple
puisqu'il peut étre supprimé pour permettre l'usage des transports
en commun.

Prenons le cas de la personne E, dont I'objectif est de préserver son
activité professionnelle. L'élément important de son schéma
d'activité est le maintien de ses multiples rendez-vous dont certains
en périphérie nécessitent l'usage de la voiture. Dans le cas du
péage, il peut honorer ses rendez-vous et garder la voiture en
payant le moins possible. Etant maitre de son temps et ayant un
certain pouvoir de décision, il peut se réorganiser. Ainsi il va
réaliser certains de ses rendez-vous par téléphone et regrouper
dans un seul créneau horaire ceux qui ne peuvent étre transférés
sur le téléphone, afin de limiter le montant du péage. Dans le cas
de la congestion, ces moyens ne sont plus suffisants pour
compenser le temps perdu dans les déplacements, dans la mesure
ou son emploi du temps est trop chargé. La seule solution est alors
de renoncer a la voiture, d'annuler des déplacements et d'effectuer
les autres en métro.

Pour compléter ces propos, prenons encore un autre cas, celui de
la personne B qui a dans les deux types de scénarios une stratégie
cumulative. Les deux types de scénarios font apparaitre des
objectifs différents : préserver l'activité professionnelle et la vie
familiale dans le cadre de la congestion et respecter un budget
familial limité dans celui du péage. Le schéma d'activités apparait
structuré autour de l'activité professionnelle et de I'heure de retour
au domicile pour accompagner un de ses enfants. De plus, habitant
la périphérie, elle n'a accés aux transports collectifs qu'au prix de
longs trajets de rabattement, peu compatibles avec les contraintes
de son emploi du temps. Ses réactions successives visent toutes i
minimiser les effets de la congestion sur le travail, quitte a
transférer assez tardivement l'accompagnement sur son conjoint.
La réponse ultime a la congestion est de changer de lieu de travail
pour échapper & une situation devenue ingérable. La réponse au
péage est le transfert sur les transports collectifs. En effet I'offre
nouvelle des axes verts qui accompagne le scénario de péage
fournit une autre échappatoire au péage que le déménagement, en
levant I'obstacle de la perte de temps liée aux trajets de rabattement
et aux longues attentes.

Ces derniers exemples nous conduisent aux constats suivants. Le
schéma d'activité est construit de maniére & se conformer aux
objectifs que la personne s'est fixés. En fonction de ces objectifs,
les composants des schémas d'activités sont d'importance inégale.
Certains vont structurer le schéma d'activités, jouant ainsi le réle
de contraintes, d'autres plus souples vont servir de ressources pour
aider a résister ou méme a échapper aux pressions.

5. Conclusion

La prise en compte du schéma d'activité de la journée d'enquéte est
I'élément essentiel qui permet de rendre compte des solutions
adoptées par les enquétés. La réponse individuelle est dépendante
avant tout de ce jeu combiné de contraintes et de ressources qui
articulent le schéma d'activité ce jour-la. La stratégie utilisée ne
fait, selon les cas, que plus ou moins retarder le renoncement a la
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voiture. Comprendre les comportements nécessite donc le repérage
de ces contraintes et de ces ressources du schéma d'activité.

Clest sur ce point que l'analyse des stratégies est particuliérement
utile car elle permet les constats suivants.

Le schéma d'activité est un ensemble solidaire qui réunit activités et
modes de transport. Ainsi un loisir tardif ou un accompagnement
d'enfant conditionnent le choix de la voiture sur l'ensemble de la
journée. L'usage du bus peut interdire le retour de midi au domicile
en raison de la durée des trajets, tout comme l'usage de la voiture
en minimisant le temps de transport permet de gérer un budget
temps trés contraint entre vie professionnelle et familiale. Faire
pression sur l'usage des modes peut entrainer des modifications sur
une partie ou méme l'ensemble de la journée. C'est ce qui explique
que la congestion comme le péage ne se limitent pas & un simple
effet sur l'usage de la voiture, mais ont entrainé une réduction de la
mobilité chez sept personnes dans les scénarios de congestion et
chez cinq personnes dans les scénarios de péage.

La nature méme des activités ne suffit pas a les définir comme
contraintes ou ressources des schémas d'activité. Comme nous
l'avons vu, un accompagnement peut aussi bien conditionner
I'agencement d'une journée par l'obligation d'usage de la voiture,
qu'étre facilement supprimé pour libérer du temps afin de
compenser un retard lié a I'usage de la voiture. Ce sont davantage
les attributs de l'activité qui lui conférent le qualificatif de
contrainte ou de ressource : horaires, durée, activité qui implique
ou non d'autres personnes que l'enquété, transférabilité sur d'autres
personnes, localisation... Quant aux modes, divers paramétres
définissent leur souplesse d'usage ou non : accessibilité spatiale et
temporelle qu'il autorise, image de marque, possibilité de
remboursement pour la voiture....

Enfin, a travers les stratégies mises en place, les enquétés peuvent
exprimer une plus ou moins grande résistance aux pressions. En
résistant, ils révélent les multiples échappatoires aux pressions et
par la méme les faiblesses de ces pressions. Ce repérage des
faiblesses peut aider a orienter sur les qualités de la mesure a
prendre. A titre d'exemple un péage en continu est plus efficace, du
point de vue de la réduction des déplacements en voiture, que celui
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du matin, dans la mesure ou il interdit l'usage d'un certain nombre
de ressources méme s'il n'est pas plus cofiteux. Par ailleurs, la
multiplicité des réactions permet de repérer les divers niveaux de
pression auxquels les gens cédent.

L'analyse des processus d'adaptation aux pressions diverses nous a
permis de repérer a travers la maniére dont les enquétés
réaménagent leur schéma d'activités, quelques uns des éléments qui
permettent d'expliquer en partie les comportements. L'étape qui
nous reste a faire consiste a essayer d'organiser les informations
sous la forme d'un schéma explicatif de ces comportements.



Chapitre 4

Une typologie explicative
des réactions individuelles

L'objet de cette derniére étape est de donner, en nous appuyant sur
les résultats des analyses précédentes, les moyens de mener une
enquéte 4 grande échelle sur la mise en place d'un péage de zone
selon les méthodes de préférences déclarées. La tiche consiste ici a
dégager des profils dindividus dont on peut - sous toutes les
réserves dues a une enquéte auprés de 16 personnes - supposer un
type commun de comportement d'adaptation face aux contraintes
posées de congestion croissante ou de mise en place d'un péage
urbain. Nous allons nous attacher uniquement a construire une
typologie comportementale rendant compte du maintien ou non de
l'usage de la voiture par les personnes enquétées lorsqu'elles sont
soumises a4 une augmentation des durées ou des colits de leurs
déplacements.

Des typologies différentes selon la congestion ou le péage

Vouloir élaborer une typologie rendant compte a la fois des
comportements face a la congestion et a la tarification a partir d'un
échantillon de 16 personnes n'aboutit pas a quelque chose de
pertinent. En effet, nous venons de voir que les objectifs
individuels que les personnes enquétées veulent préserver peuvent
varier selon qu'elles sont soumises a une pression temporelle ou a
une pression financiére.
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Cela peut s'expliquer par la nature des deux catégories de
scénarios. Si la congestion, par l'allongement des temps de
déplacements qu'elle impose, affecte la plupart des déplacements
de la journée et peut méme remettre en cause tout le schéma
d'activités, le péage, par contre, permet de laisser inchangé le
schéma d'activités, sous condition que la personne s'en acquitte,
puisqu'il ne touche pas a la durée des déplacements. A fort niveau
de contrainte, la congestion peut amener l'enquété a utiliser un
autre mode désormais plus rapide ou moins aléatoire pour réaliser
le schéma d'activité, ou & réorganiser celui-ci (annulation de
déplacements par exemple). A fort niveau de prix, le péage laisse a
I'enquété la possibilité, dans la mesure ou il n'y a pas de limite
physique aux déplacements, de maintenir tel quel son schéma
d'activités ou, et c'est ce qui sera retenu par les personnes que nous
avons enquétées, de continuer a pratiquer une activité spécifique a
laquelle elles tiennent plus spécialement.

Nous avons donc voulu rendre compte de ces différences de
réactions aux scénarios de congestion et a3 ceux du péage, en
proposant une typologie relative & la congestion et une autre
relative au péage.

1. Une typologie sur les scénarios de
congestion

L'existence, dans le schéma d'activités, de déplacements ayant pour
motif des raisons professionnelles ou un accompagnement, nous
est apparue fortement discriminante des comportements
d'adaptation face a une congestion croissante. C'est ce que nous
allons détailler dans cette partie. Auparavant précisons que la
réalisation d'un déplacement professionnel constitue la variable de
premier rang, I'accompagnement n'intervenant qu'en second lieu.

En effet, les deux personnes (D et F) qui ont effectué ces deux
types de déplacements (déplacement professionnel et
accompagnement) vont adopter un comportement d'adaptation
non pas en fonction de 'accompagnement qu'elles effectuent mais
en fonction de leurs déplacements professionnels.
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1.1. Les déplacements professionnels

Les cinq personnes qui ont effectué un ou plusieurs déplacements
professionnels le jour d'enquéte (E, P, H, D, F) apparaissent
nettement avoir un comportement semblable sur les scénarios de
congestion.

Face & une forte congestion, toutes ces personnes vont, pour leurs
déplacements professionnels intra-muros, abandonner leur voiture.
Si le déplacement a lieu hors de Lyon et Villeurbanne, des
réorganisations structurelles des schémas d'activités sont
envisagées. Voici une personne qui va faire en sorte que la réunion
ait lieu dans Lyon afin de pouvoir s'y rendre en transport collectif ;
en voici une autre qui, ayant la maitrise compléte de I'organisation
de son emploi du temps va s'arranger pour grouper ses
déplacements en fonction des destinations de telle maniére qu'elle
n'ait a se rendre sur une méme journée que dans Lyon-Villeurbanne
(utilisation des transports en commun) ou qu'en périphérie
(utilisation de la voiture mais hors de la zone congestionnée).

Ce qu'il importe de noter c'est que, dans le choix du comportement
qu'elles adoptent, ces 5 personnes sont motivées par leurs
déplacements professionnels.

1.2. Les accompagnements :
une réserve d'adaptation insoupgonnée

Parmi les onze personnes n'ayant pas eu de déplacement
professionnel le jour de l'enquéte, cing ont effectué un
accompagnement (I, L, B, J, M). Cet accompagnement va se
révéler étre, soit le déplacement imposant le maintien de l'usage de
la voiture malgré une trés forte congestion, soit le déplacement qui
peut étre annulé : le temps ainsi dégagé permet alors de maintenir
l'usage de la voiture presque envers et contre tout.
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Figure 4.1 : Typologie des comportements sur les scénarios de
congestion

Lors des premiéres pressions des scénarios de congestion,
I'accompagnement effectué par les personnes enquétées apparait
toujours, d'apres leurs déclarations, étre un déplacement contraint
qui ne peut étre annulé. Les adaptations envisagées sont falors
principalement des décalages horaires (partir plus tot...). Mais, la
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pression du temps augmentant avec la congestion, le temps alloué
au déplacement d'accompagnement apparait étre non plus une
contrainte mais une réserve de temps, une soupape de sécurité
potentielle pouvant devenir effective. En effet, en annulant ce
déplacement ou en le faisant faire par quelquun d'autre, la
personne se dégage du temps qu'elle va allouer aux autres activités
et ainsi compenser tout ou partie du temps perdu dans les
déplacements qu'elle juge incontournables pour la réalisation de
son schéma d'activités personnel.

Cependant il nous faut détailler un peu plus ce schéma puisqu'il
apparait que :
-si laccompagné est un adulte l'accompagnement est
abandonné, le passager prenant alors les transports en
commun (personnes J et M) ;
- sl s'agit d'un enfant (méme de ceux qui sont grands)
l'adaptation est différente selon le sexe de la personne qui
l'accompagne :
-un homme annulera Faccompagnement en trouvant
une autre personne pour l'assurer (le conmjoint, des
voisins...) - personne B -
-une femme maintiendra cet accompagnement -
personnes I et L -

Notons que les deux femmes qui font des accompagnements
d'enfants ont toutes deux d'autres marges de manoeuvre, ce qui
leur permet de résister a la pression de la congestion. La premiére
a une trés grande souplesse dans ses heures de travail, la seconde
habitant en périphérie, fait des accompagnements en dehors de
Lyon-Villeurbanne et suffisamment espacés de son heure de retour
au domicile pour ne pas étre remis en cause. Lorsque ces
accompagnements peuvent étre remis en cause par un retour de
travail trop tardif, cette personne envisage de déménager afin de
maintenir l'usage de la voiture pour réaliser sor schéma d'activités.

Plus généralement il apparait que si l'accompagné peut étre
autonome tant dans ses déplacements ou l'organisation de ceux-ci
que dans ses activités il devra, sous la pression de la congestion, se
débrouiller pour se déplacer. Par contre si I'accompagné n'est pas
suffisamment autonome (dans ses déplacements ou ses activités -
les grands enfants de nos enquétes-) il sera accompagné par
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quelqu'un. Au deld, est-ce que ce sont les femmes (en tant que
mére) qui ne peuvent ou ne veulent pas se décharger de
l'accompagnement, les hommes (parce que moins impliqués) s'en
déchargeant plus volontiers ? Cela reléve de Pévolution des
comportements familiaux.

1.3. Lorsqu'il n'y a ni déplacement

professionnel, ni accompagnement

Les six personnes restantes (C, G, K, N, R, S) qui ne font ni
déplacement professionnel ni accompagnement vont toutes, sauf
une, abandonner totalement leur voiture lorsque la congestion
augmente. La personne qui continue a circuler en voiture ne le fait
que partiellement puisque le matin elle va travailler en transports en
commun et le soir se fait ramener par son conjoint.

Nous pouvons noter que dans ce groupe de personnes, toutes
celles qui rentrent entre midi et deux heures chez elles vont
commencer par annuler ce retour pour, au fil de I'aggravation de la
congestion, finir par circuler en transports en commun - qu'elles
habitent en premiére couronne (G, H) ou dans la zone centre (N).

2. Une typologie comportementale
sur les scénarios de péage

Outre l'existence d'un déplacement professionnel ou d'un
accompagnement dans le schéma d'activités, une troisiéme
catégorie apparait, l'activité "spécifique". Nous appelons activité
"spécifique” une activité qui est soit exceptionnelle, soit de
fréquence relativement faible tout en ayant un caractére impératif :
un achat exceptionnel, des cours du soir une a deux fois par
semaine, certaines visites ou activités de loisirs, etc.

Le fait qu'une personne ait effectué lors de la journée enquétée un
ou plusieurs déplacements professionnels nous est apparu dans les
scénarios de péage comme discriminant fortement leurs
comportements d'adaptation. Comme aucune de ces personnes n'a
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effectué de déplacement pour se rendre a une activité "spécifique”,
second motif de déplacement qui différencie notre échantillon, la
réalisation d'un déplacement professionnel" constitue la variable de
premier rang, "l'activité spécifique" et "l'accompagnement” n'étant
que les variables de deuxiéme et troisiéme rang.

2.1. Les déplacements professionnels

Les personnes enquétées qui ont effectué un déplacement
professionnel le jour de I'enquéte (D, E, F, H, P) ont toutes, sauf H
qui refuse de jouer, le méme comportement d'adaptation face a la
mise en place d'un péage urbain.

Comme dans le cas de la congestion, le fait que les déplacements
professionnels aient lieu hors de Lyon-Villeurbanne oblige ces
personnes a conserver l'usage de leur voiture. Pour les
déplacements professionnels ayant un lieu d'origine ou de
destination dans la zone soumise & péage, nous pouvons distinguer
les personnes qui peuvent s'en faire rembourser le coiit et celles qui
ne le peuvent pas. Les premiéres vont maintenir l'usage de la
voiture pour leurs déplacements professionnels, les autres
déplacements étant effectués soit en transports en commun soit
encore en voiture en fonction du lieu d'habitation, de l'attitude par
rapport aux transports en commun, des contraintes financiéres...
Les secondes ne vont garder leur voiture que pour leurs
déplacements professionnels situés hors zone soumise a péage,
utilisant les transports collectifs pour les autres (cas de lindividu
E).
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Figure 4.2 : Typologie des comportements sur les scénarios de péage journée d'enquéte d'un comportement latent chez la plupart qui

déclarent qu'elles auraient gardé exceptionnellement la voiture si
elles avaient eu, le jour de I'enquéte, une activité spécifique a faible
fréquence comme un gros achat, une visite chez des amis, etc.
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2.3. Une souplesse dans le travail
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Parmi les 8 personnes restantes, cinq ont déclaré lors de l'entretien
téléphonique préliminaire qu'elles n'ont pas de souplesse horaire
dans leur travail : face a la contrainte d'un péage continu sur la
journée, toutes vont finir par abandonner leur voiture.

1l est intéressant de noter que cette contrainte de travail a horaires
fixes ainsi affichée a souvent été invalidée dans le contexte d'une
congestion croissante, certains enquétés déclarant finalement
pouvoir arriver en retard au travail et s'arranger pour rattraper leur
travail entre midi et deux heures, lors d'une de leur journée de
repos ... Dans le cadre du péage continu, les plages horaires de
fonctionnement sont bien trop étendues pour permettre ce type
d'adaptation d'horaire de travail a la marge.

Les 3 personnes restantes ont déclaré avoir des horaires souples de
travail. Deux d'entre elles vont résister longtemps a la pression du
prix (personnes M et L). Elles effectuent toutes deux des activités
qu'elles veulent préserver (cela ne peut se percevoir que dans le
résultat de la simulation). Ayant une certaine maitrise de leurs
horaires de travail, elles vont l'utiliser pour décaler largement
certains de leurs déplacements de maniére a réduire le coiit du
péage. Ainsi la personne M acceptera de payer seulement le matin
pour pouvoir faire 'accompagnement qu'elle tient a préserver et ne
repartira le soir qu'aprés la fin du péage. La personne L qui a un
schéma d'activités chargé, cherche a préserver le retour de midi et
ses activités familiales et va s'organiser pour payer le moins
possible tout en gardant la voiture. Ses solutions sont multiples :
dans le cadre du péage fonctionnant matin et soir, elle se débrouille
pour ne payer qu'une fois le matin pour aller au travail, en décalant
ses horaires du matin, en travaillant l'aprés midi chez elle et en
reportant ses achats hors des heures de péage ; dans le cas du
péage en continu, elle s'arrange avec ses voisins pour partager la
voiture et diminuer les frais de péage pour les déplacements
nécessitant la voiture et reporte ses achats hors des heures de
fonctionnement du péage.

Certes ce constat n'est fait que sur deux personnes mais il est
néanmoins mis A I'épreuve d'une troisiéme personne qui dispose

aussi d'horaires souples de travail mais qui n'effectue pas
d'accompagnement. Celle-ci résiste un peu a la pression du péage
en acceptant de payer jusqu'a 20F par jour mais ne joue a aucun
moment de la souplesse de ses horaires de travail sur les scénarios
de péage. Au-dela de cette somme de 20F par jour, elle préfére se
déplacer en transport en commun et renoncer & son retour de midi
au domicile dans la mesure ou il est difficilement compatible avec
lusage des transports collectifs. Comment expliquer ce
comportement ? Est-ce parce que cette souplesse a été déclarée
mais n'est finalement pas effective ? Est-ce parce que, ne faisant
que des trajets domicile-travail, elle n'est pas contrainte par
ailleurs, et n'est donc pas acculée & réorganiser sa journée de
travail ?

Notons pour conclure sur cette variable que ces 3 personnes ont
aussi la possibilité de travailler chez elles. Que ce soit sur les
scénarios de congestion, d'interdiction ou de péage elles envisagent
toutes les trois d'utiliser a I'occasion cette possibilité. Si cela reste
de l'ordre du discours et n'entre pas dans le schéma d'adaptation
qu'elles envisagent face & la mise en place d'un péage urbain (sauf
partiellement pour la personne L) cela nous suggére néanmoins un
effet possible de la mise en oeuvre du péage : le développement du
travail a domicile.

3. Des variables non retenues

L'usage d'un mode individuel non soumis a congestion
ou au péage : le vélo ?

Si une seule des 16 personnes enquétées a déclaré utiliser le vélo
pour échapper a la congestion ou au péage lorsque les conditions
atmosphériques étaient favorables, peut-étre faudrait-il dans une
enquéte plus large se renseigner sur I'usage possible d'un tel mode.
II semble en effet, au vu des réactions de quelques uns aux
scénarios d'alerte a la pollution (deux personnes déclarent utiliser le
vélo pour échapper a linterdiction) ou a ceux du péage, que la
possibilité d'utiliser un vélo pour échapper a la contrainte trouve
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des adeptes qui soit en posseédent déja un, soit déclarent, sous la
pression, en envisager I'achat.

La qualité de la desserte en transports en commun ?

Les personnes enquétées nous ont renseignés sur l'offre de
transports collectifs qu'ils avaient sur leur domicile-travail (en
terme de nombre de lignes et de temps de parcours). La qualité de
leurs déclarations est donc fonction de leur connaissance voire
aussi de leur expérience passée ou actuelle de ce mode. En effet,
cinq personnes seulement parmi les seize enquétées déclarent
utiliser parfois les transports en commun. Ceci peut certes
introduire un biais par rapport a l'offre effective, mais dans la
mesure ou les personnes vont s'adapter en fonction de leur
connaissance du milien, il est intéressant de retenir leurs
déclarations.

Quatre personnes seulement ont leur trajet domicile-travail
desservi par une ligne directe de transports en commun et n'ont
donc pas l'inconfort de correspondances entre bus ou de devoir se
rabattre en voiture sur un arrét de transports collectifs. Malgré la
qualité de cette desserte, elles ne sont que deux a déclarer utiliser
ce mode lors des scénarios de congestion. Face &4 un péage par
contre, toutes les quatre vont finir par abandonner leur voiture
mais deux d'entre elles ne le feront que partiellement.

Parmi les autres personnes qui ont une "mauvaise" desserte qui
impose soit un rabattement, soit deux correspondances ou plus,
deux vont, en réponse aux pressions de la congestion, effectuer
leurs trajets domicile-travail en transports en commun. Dans le
contexte du péage, cinq vont utiliser les transports collectifs mais
trois d'entre elles ne le feront que pour une partie de leurs
déplacements. On ne voit donc guére de différence de
comportement entre ceux qui ont une bonne desserte en transports
collectifs et les autres.

De ce rapide constat il apparait donc que la qualité de la desserte
en transports en commun du domicile-travail ne peut €tre retenue
comme élément explicatif du comportement. Ce n'est pas
l'opportunité offerte d'utiliser ce mode qui rend effectif son usage

mais plut6t le jeu des contraintes que subit la personne sur son
comportement de déplacement.

Et qu'en est-il de la variable revenu ?

Parmi les quinze enquétés qui ont été soumis aux scénarios de
peéage, douze peuvent étre considérés comme ayant des revenus
moyens ou faibles : ils vont pour la moitié céder sous la pression
du tarif d'un péage, pour l'autre moitié y résister. Dans ce dernier
groupe, deux personnes qui ont des déplacements professionnels
vont maintenir 'usage de la voiture mais pour une partie seulement
de leurs déplacements. La premiére prend la voiture pour ses
déplacements professionnels, dans la mesure ou le péage qu'elle
acquitte lui est remboursé, et utilise les transports en commun pour
ses trajets domicile-travail ; la seconde prend les transports en
commun uniquement pour les déplacements professionnels, dans Ia
mesure ou le péage ne lui est pas remboursé, et garde sa voiture
pour son domicile-travail.

Par contre il apparait beaucoup plus clairement que les six
personnes ayant de hauts revenus résistent mieux a la nouvelle
pression tarifaire. Mais il faut noter que :
- une seulement ne résiste pas a la pression: sur sa
journée enquétée, elle n'a ni déplacement professionnel,
ni accompagnement, ni activité spécifique ;
- trois ont des déplacements professionnels : elles vont
maintenir l'usage de leur voiture pour tout ou partie de
leurs déplacements, en se faisant parfois rembourser,
aucune n'abandonnant totalement l'usage de la voiture.

Bien que la tendance observée sur notre échantillon soit que face a
la mise en place d'un péage les personnes a faible et moyen revenu
abandonnent I'usage de leur voiture et que celles a haut revenu le
maintiennent, nous n'avons pas gardé cette variable comme
variable discriminante de notre échantillon et ceci pour deux
raisons :
- cette variable occulte probablement la variable
"déplacement professionnel". En effet, les personnes
qui ont des déplacements professionnels manifestent
volontiers une résistance au péage pour tout ou partie
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de leurs déplacements, quelque soit le niveau de leur
revenu. Néanmoins il semble plausible qu'une personne
a faible revenu n'ait pas dans son travail un pouvoir de
négociation lui permettant d'obtenir le remboursement
des coiits d'un péage ;

- enfin et surtout, les réactions des enquétés aux prix
du péage sont largement dépendantes de leurs attitudes
face a l'argent. Celles-ci peuvent étre pergues d'apres la
fagon dont les personnes vont calculer tant le coiit de
leur voiture que le cofit du péage i la semaine, au
mois, etc., comme nous l'avons vu dans les chapitres
précédents.

4. Conclusion

Au terme de ce travail d'identification de quelques variables
significatives des comportements dans les scénarios de congestion
et de péage, nous proposons une typologie en quatre groupes
définis selon la plus ou moins grande sensibilité des personnes aux
pressions du temps ou du coiit de déplacement.

Type 1: Seule la congestion améne ces personnes a
abandonner totalement leur voiture. Cet abandon se
fait généralement au profit des transports en commun
mais aussi au prix d'une réorganisation plus ou moins
compléte de leur schéma d'activités au niveau temporel
ou spatial. Quant au péage, sil peut amener une
diminution de l'usage de la voiture, il n'en provoque
pas pour autant son abandon : ces personnes trouvent
toujours des solutions pour maintenir tout ou partie de
leurs déplacements en voiture. Elles sont sensibles a la
contrainte du temps et sont prétes a acheter du temps.

Type 2: A linverse du type précédent seule une
tarification améne a un abandon total de la voiture, la
congestion n'y suffit pas. Ces personnes sont sensibles
a la contrainte du prix.
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Type 3 : Ni 'augmentation de la congestion ni la mise
en place d'une tarification ne sont des contraintes
suffisantes pour que la personne envisage de ne plus du
tout utiliser sa voiture. Ces personnes cherchent a
préserver la voiture avant tout.

Type 4: Que la congestion augmente ou que l'on
mette en place une tarification, les personnes de ce
groupe renoncent a l'usage de sa voiture. Les deux
pressions du temps et du prix sont l'une ou l'autre
efficaces.

Voici pour conclure un schéma explicatif des comportements
individuels que nous pouvons proposer si nous prenons en compte
a la fois cette typologie des réactions aux divers types de pressions
et les variables qui nous ont semblé avoir un bon pouvoir de
discrimination des comportements. Dans ce schéma nous avons
regroupé les personnes de l'échantillon en fonction de leurs
caractéristiques communes qui ont pu €tre repérées et de leurs
réactions aux scénarios de congestion et de péage.
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Figure 4.3 : Un schéma explicatif des comportements individuels face
aux scénarios de congestion et de péage

Face & une congestion ou un péage il apparait que toutes les
personnes qui ont eu des déplacements professionnels ont le méme
type de comportement (le type 1) ; elles tendent & maintenir l'usage
de leur voiture face a la mise en place d'un péage, a l'abandonner
face a une aggravation de la congestion.

Les personnes ayant effectué un accompagnement maintiennent
l'usage de leur voiture face a la congestion croissante. Mais si le
prix du péage devient élevé, quelques unes de ces personnes, celles

du type 2 ont tendance a I'abandonner, tandis que les autres, celles
du type 3 garderont la voiture, tout au moins partiellement.

Enfin laisser s'accroitre la congestion ou mettre en place un
systeme de péage urbain aura pour les personnes n'ayant eu ni
déplacement professionnel, ni accompagnement, ni activité
spécifique le jour enquété, le méme effet: elles adoptent le
comportement de type 4 en abandonnant finalement I'usage de leur
voiture.



Chapitre 5

Quelques enseignements en
matiere de politique de
transports

Quels enseignements peut-on tirer de cette enquéte en termes de
stratégies d'orientation de la demande de transport ? Six questions
nous semblent pouvoir alimenter le débat. Elles sont relatives a
l'acceptabilité d'une politique de tarification de la circulation
automobile, aux adaptations & attendre face aux conditions de
circulation, aux limites d'une stratégie consistant a développer les
transports en commun et laisser croitre la congestion, a l'argument
environnemental, aux scénarios de tarification a privilégier, enfin a
la valeur accordée par le citadin a tel ou tel de ses déplacements.

1. Rendre acceptable la tarification de
l'usage de la voirie urbaine

Les résultats des simulations que nous avons menées n'infirment
pas le constat suivant : il est nécessaire de faire un effort significatif
d'amélioration de I'offre en transports collectifs - dans notre cas les
"axes verts" - en paralléle a la mise en place d'une tarification de
l'usage de la voirie en milieu urbain. C'est une réponse a l'objection
qui est que, & travers une tarification de l'usage de la voirie urbaine
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on rend payant un usage jusque 13 généralement gratuit, si l'on
excepte le stationnement payant existant ¢a et la.

La vérification du contraire efit été difficile étant donné la
conception méme de notre mise en scéne, dans laquelle cet effort
en faveur des transports en commun a pour objet de rendre
acceptable les scénarios de tarification.

Néanmoins nous avons cherché a vérifier la nécessité de cet effort
en conduisant une simulation modifiée dans laquelle le péage
urbain était introduit sans amélioration préalable de l'offre en
transports collectifs : c'était donc un péage de régulation de la
congestion et de ses conséquences dommageables pour
l'environnement urbain. La personne enquétée résidait en banlieue
proche de Lyon et disposait de fait d'une bonne offre en transports
en commun pour se rendre a son travail : cela explique que le
scénario de péage ait pu €tre simulé sans grande difficulté. Tout au
plus peut-on dire que l'enquété, qui est enseignant et déclare
pratiquer souvent les transports en commun, n'est pas
particuliérement convaincu par ces scénarios: "ce n'est pas
glorieux comme victoire" de faire payer les étudiants (cas du
stationnement payant prés des facultés). Le péage urbain est
également vu comme un instrument pour obliger l'automobiliste a
utiliser des transports collectifs dont I'image et le vécu ne sont pas
positifs.  Spontanément d'ailleurs l'enquété réclame une
amélioration du fonctionnement de ceux-1a.

Les autres simulations nous renseignent tout de méme utilement
sur ce point : soit qu'il s'agisse d'enquétés habitant dans le centre de
'agglomération, déja desservi par le métro et un réseau de bus
relativement dense, pour lesquels les "axes verts" n'apportent pas
grand chose de plus; soit qu'il s'agisse d'habitants de la grande
périphérie (deuxiéme couronne et au-deld) pour lesquels I'accés
aux axes verts nécessite un rabattement en bus classique ou en
véhicule particulier. Ces situations concernent la moitié de nos
enquétés qui, en quasi-totalité, soit cherchent a tout prix a
conserver l'usage de leur voiture, soit basculent sur les transports
en commun : ils sont contraints et forcés, mais en tout cas, et ils le
laissent entendre, ce basculement est non exclusif. Ils conservent
l'usage partiel de la voiture, méme s'il leur faut payer dans ce cas.
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C'est dire qu'une amélioration des transports en commun telle que
nous l'avons présentée risque de ne pas étre suffisante en soi pour
emporter l'adhésion ou tout au moins éviter les refus. Un nouveau
réseau de lignes de transports en commun rapides devra
s'accompagner sur le plan technique d'un systéme sophistiqué de
maillage et rabattement sur les lignes rapides ; en périphérie un
systéme de voirie d'accés privilégié aux stations terminales avec
parcs de stationnement ad hoc sera nécessaire.

Cela nous améne & mettre en évidence un aspect méthodologique
particulier qui renvoie & une nécessaire prudence face aux opinions
exprimées en général . lors de la présentation des axes verts,
l'accueil fut en général favorable, parfois indifférent mais jamais
hostile. Les appréciations positives exprimées ont trait au role des
pouvoirs publics d'offrir un service public de transport de qualité,
lequel est naturellement associé au cadre de vie que l'on attend
dans une grande agglomération. Ce sentiment d'un bien-étre
collectif ne coincide pas nécessairement avec le bien-étre
individuel. Comme nous l'avons remarqué précédemment, les
nouveaux transports collectifs ce sera bien mais souvent "pour les
autres”. L'application des scénarios ainsi présentés au schéma
d'activités de l'enquété révéle concrétement les contraintes
nouvelles qui se posent et les réactions déclarées se situent parfois
loin du discours. C'est dire la prudence que devront avoir les
autorités du transport face aux résultats de sondages d'opinion.

Une autre question a soulever également est celle de la loyauté de
la politique suivie. L'anecdote de la vignette automobile est
remontée 2 la surface, elle est symptomatique de la méfiance qu'ont
laissé transparaitre de nombreux enquétés. A quoi vont servir les
fonds levés par la tarification ? Ne vont-ils pas étre détournés vers
d'autres dépenses publiques que celles concernant les transports et
le cadre de vie ? Autre objet de méfiance, ces nouveaux transports
en commun : on verra bien comment cela marchera, si le produit
correspond vraiment a la publicité qui en a été faite.

Faut-il batir et conduire une histoire ? Cette question peut sembler
hors de propos mais la maniére dont ont été montés et pergus les
scénarios montre que la mise en scéne que nous avons congue
conditionne les réactions exprimées. Comme nous l'avons souligné,
la dramatisation autour d'une congestion aigué et d'une pollution
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excessive, a justement pour objet d'amener les enquétés a prendre
en considération les scénarios de régulation tarifaire de la
circulation automobile. Dans la présentation que nous en faisions,
la succession des scénarios n'était pas une accumulation: par
exemple le scénario de congestion était retiré avant de présenter
celut dalerte a la pollution, de méme que le scénario de
stationnement payant était retiré avant la présentation de celui de
péage. Cependant certaines réactions et de nombreuses demandes
de précisions de la part des enquétés montrent que leur tendance
naturelle est de percevoir ce déroulement des scénarios comme une
histoire : celle-ci est perceptible dans la succession des montées de
la congestion et de l'alerte & la pollution, suivie par une politique
plus volontariste avec, comme dans les jeux de role, des options de
scénarios de tarification. Certains enquétés l'ont d'ailleurs pergu
comme une mise en condition, laissant clairement transparaitre
qu'ils n'étaient pas dupes.

Cette question de I'histoire doit étre traitée selon deux registres. Le
premier, d'ordre méthodologique, a trait a I'amélioration de notre
outil de simulation. Doit-on batir une fiction, comme cela nous
avait d'ailleurs été suggéré par Martin Lee-Gosselin, pour rendre
encore plus réaliste la simulation ? Comme nous souhaitions tester
plusieurs options différentes de politique de transport, nous avons
choisi de tester des scénarios indépendants les uns des autres.
Construire une fiction historique suppose de faire le choix d'un
sentier historique particulier, particularité qui conditionnera bien
évidemment les adaptations de comportement : par exemple une
adaptation comme l'abandon de l'usage de la voiture particuliére ou
un déménagement, conditionne les évolutions ultérieures. Cette
question est difficile a trancher. Tout au plus peut-on souligner que
l'option de scénarios indépendants n'est pas neutre loin de 13,
puisque leur mise en scéne successive met en condition les
enquétés : seule I'analyse des stratégies d'adaptation développées
par ceux-ci au fil des scénarios, analyse menée par ailleurs, peut
apporter des éléments de réponse.

Le second registre est relatif a la politique des transports, a savoir
quel sentier de transition entre I'état actuel de développement de la
circulation automobile dans les agglomérations urbaines et un état
plus équilibré ? Nos simulations montrent clairement que les

situations d'extréme congestion ou d'alerte a la pollution, si elles
peuvent sembler réalistes, ne semblent pas réalisables dans un
avenir proche aux yeux des enquétés. En I'absence de congestion
dure et compte tenu de la non-perception d'une pollution
dramatique apparente, il semble difficile aujourdhui d'envisager
concrétement des scénarios de tarification comme le péage urbain.
Quel cheminement suivre alors? Une campagne d'opinion et
d'incitation au changement spontané des comportements (comme
le suggére un enquété vraiment géné par le scénario de péage
urbain) ? Ou doit-on laisser se développer la congestion, attendre
les alertes a la pollution ? Peut-on attendre, le systéme urbain aura-
t-if la capacité de se retourner 2 moyen ou long terme, si un certain
nombre de processus irréversibles sont enclenchés ? Par exemple si
I'étalement urbain ou les habitudes de déplacement en voiture
particuliére prennent une ampleur telle que les solutions de
transports en commun ne soient plus viables a I'avenir ?

2. Quelles adaptations attendre face
aux conditions de circulation ?

Il apparait a la lecture synthétique des réactions aux scénarios, que
le principe directeur des automobilistes est de conserver leur mode
de vie fondé sur le véhicule particulier, dont les traits dominants
sont souplesse et autonomie. Ce principe directeur explique tout &
fait le type d'adaptation rencontré sur les différents scénarios. 1l
slagit en premier lieu de réorganisations temporelles :
l'automobiliste, compte tenu de ses possibilités, décale I'heure de
son déplacement, pour échapper aussi bien a la congestion qu'au
péage, quand ce dernier ne fonctionne qu'a certaines heures de la
journée. Quand les contraintes se resserrent trop, comme dans le
cas du stationnement payant qui fonctionne toute la journée, ou
quand le péage fonctionne en continu, ou encore quand les horaires
ne peuvent plus étre adaptés, il reste une solution : réorganiser son
schéma d'activités en annulant des déplacements, ce qui permet
parfois de conserver l'usage de la voiture. Et quand I'automobiliste
n'accepte plus de payer, alors la derniére solution est de basculer
sur les transports collectifs.
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Ce qui est surprenant - mais est-ce généralisable?- c'est la
relativement grande capacité d'adaptation temporelle de nos
enquétés. Cette capacité devrait étre vérifiée sur une échelle
statistique plus large, et, comme le montre notre enquéte, en ne se
contentant pas d'interroger les personnes sur le degré de souplesse
de leur emploi du temps : en effet cette souplesse se révele sous la
simulation de contraintes sur les schémas d'activités, bien souvent
différente de celle déclarée ex abrupto par I'enquété.

Si cette capacité d'adaptation se révéle effectivement élevée, cela
signifie qu'il n'y a pas & attendre de réduction considérable de la
mobilité en voiture particuliére dans des scénarios de congestion
restreinte ou de péage d'heure de pointe. Comme le montre
"I'étalement des pointes" observé dans les grandes agglomérations
congestionnées, c'est & une optimisation de l'usage du réseau de
voirie quiil faut s'attendre plutdt qu'a une réduction de la mobilité.

La remise en cause de la souplesse de l'automobile, a travers des
temps de déplacements croissants, des difficultés pour stationner
ou des cofits additionnels d'usage de la voiture en ville, va
progressivement déstabiliser les habitudes de vie des conducteurs.
Forcés par cette distorsion entre habitudes et nouvelles conditions
de déplacement, ils basculent t6t ou tard sur les transports en
commun au fil des scénarios, ou cherchent a fuir ces nouvelles
conditions, par exemple par le déménagement. Mais le passage aux
transports en commun n'est que partiel, comme nous l'avons vu, et
il se fait souvent a I'essai. La prudence des enquétés montre que,
compte tenu des habitudes acquises, la situation sera facilement
réversible : si les nouveaux transports en commun ne sont pas a la
hauteur de leurs ambitions et s'ils ne convainquent pas les usagers
issus du monde de l'automobile, le retour de balancier est tout a
fait probable ; ce sera vrai surtout si en plus les déplacements en
automobile sont plus rapides du fait d'une diminution de la
circulation. Mais une nouvelle situation pourra aussi se créer, faite
de pratiques multi-modales se généralisant: ces pratiques
comprennent l'usage combiné de la voiture et des transports en
commun pour un méme déplacement, ou l'usage alterné de la
voiture et des transports en commun au cours de la semaine.

La multi-modalité qui serait ainsi créée représente un enjeu de
développement pour les transports collectifs et tout doit étre fait
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pour la faciliter. Cela passe probablement par des innovations
institutionnelles et tarifaires qui rendraient transparente la
consommation du service "déplacement" sur une aire urbaine quel
que soit le véhicule utilisé : voiture particuliére soumise a péage,
transports en commun de différentes natures, etc. Les recettes et
dépenses seraient gérées par un organisme de coordination, qui
assurerait ainsi la cohérence des politiques de transport.

3. Les limites du développement des
transports en commun sans action sur
la congestion

Les limites d'une stratégie consistant a offrir de nouveaux
transports en commun tout en laissant se développer la congestion
apparaissent clairement dans les résultats des simulations.

Nous avons en effet montré que, dans le contexte géographique
particulier de l'enquéte, il existe encore des réserves de
développement de la congestion : cela va jusqu'a un doublement et
méme un triplement des durées de déplacement, avant que cela
n'entraine des impacts significatifs sur le nombre total de
déplacements automobiles.

Une analyse synthétique des attitudes exprimées par rapport & la
congestion tout au long des simulations permet de typer quelque
peu notre échantillon :
- nos enquétés apparaissent finalement partagés sur l'opinion
quiil n'y a aucune difficulté a circuler en voiture en ville ; cela
refléte tout a fait que 6 d'entre eux seulement aient déclaré
éprouver des difficultés a circuler, difficultés le plus souvent
ponctuelles ; a
- trés peu d'entre eux ont exprimé une préoccupation sur le
fait que la congestion puisse étre aussi du temps perdu pour
ceux qui vont en bus ;
-une faible majorité considére qu'il faut intervenir par
rapport aux problémes de transport mais I'ensemble reste
partagé pour dire si l'on est acculé ou non ;
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- quelques-uns expriment leur désaccord par rapport au
laisser-faire et au fait que les gens en viendront naturellement
a trouver des solutions ;

-ils sont une petite moitié a exprimer une certaine
préoccupation personnelle quant aux conséquences du
fonctionnement actuel du systéme de transport.

Ces attitudes corroborent donc tout a fait les réactions
comportementales déclarées dans les scénarios de congestion. Elles
traduisent une sorte de déresponsabilisation par rapport & la
congestion, le sentiment d'y contribuer personnellement étant peu
présent.

Comme nous I'avons montré précédemment, la congestion aboutit
par le jeu des adaptations temporelles et spatiales des
déplacements, a un étalement des pointes de trafic dans le temps et
dans I'espace. Utiliser la congestion comme un outil d'orientation
de la demande, pourrait sembler efficace dans une optique
d'optimisation du systéme routier de transport privé. Les
conséquences d'une telle politique sont connues: effets sur
l'environnement urbain et le cadre de vie, pression sur le
développement de nouvelles infrastructures routiéres, déficit de
fonctionnement des transports collectifs urbains de surface, et au
final inefficacité du fonctionnement du systéme de transport pour
l'économie urbaine.

1l est clair que si I'objectif recherché est de rééquilibrer la demande
de transport en milieu urbain en faveur des transports collectifs,
laisser se développer la congestion, méme controlée, semble une
stratégie inopérante. Qu'en serait-il alors d'une stratégie combinant
congestion contrélée et nouvelle offre en transports en commun ?

A lintroduction d'une nouvelle offre en transports en commun,
étape préliminaire aux scénarios de tarification, lattitude des
enquétés était largement positive. Il y a cependant une nuance
entre discours et pratique: spontanément peu passent aux
transports en commun, et ceux-la mémes qui manifestent une
adhésion spontanée essaient d'abord de maintenir l'usage de la
voiture lors des premiéres étapes des scénarios de tarification.

Ces attitudes ainsi que les réactions déclarées lors des simulations
des scénarios de tarification, montrent que la compétitivité des
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transports en commun s'évalue en termes d'avantages relatifs par
rapport a ceux de la voiture particuliére : cette évaluation se fait
non seulement pour un déplacement mais plus souvent pour les
chaines de déplacement sur une journée entiére. Ces avantages
relatifs incluent les critéres de temps de déplacement porte a porte,
de rupture de charge, qui font que la voiture particuliére reste
avantagée en l'absence de difficultés majeures de circulation et de
stationnement, et de modifications tarifaires.

Cela montre qu'une stratégie combinant congestion contrdlée et

amélioration de l'offre en transports en commun est difficilement

viable car :
-la congestion supportable par les automobilistes semble
assez élevée, ce qui implique d'atteindre un niveau de
fonctionnement probablement trés dégradé du systeme de
transports urbains ;
-la pression politique au développement de nouvelles
infrastructures routiéres pour pallier cette congestion,
combinée au phénoméne actuel d'étalement urbain, rend trés
difficiles les tentatives de contrdle du développement
temporel et spatial de la congestion ;
- le report vers de nouveaux transports en commun, méme
grandement améliorés en vitesse et confort ne sera ni
spontané ni suffisant ; ce report sera également obéré par le
fait que les lignes en site propre ne peuvent étre développées
partout et qu'un tel réseau sera toujours tributaire d'un
systtme de rabattement empruntant la voirie routiére
classique : une congestion extréme diffusée sur tout le réseau
routier, continuera i pénaliser le réseau de transports en
commun, réduisant d'autant les points d'avantages
comparatifs que feraient gagner les lignes en site propre.

4. L'entrée environnementale pour
justifier les scénarios de tarification ?

Rappelons que les scénarios de tarification, combinés a une
nouvelle offre en transports en commun, étaient introduits suite a
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une série de scénarios de congestion extréme et d'alerte a la
pollution. La justification avancée pour ces scénarios de tarification
était que peu de gens changeraient spontanément de mode de
déplacement et que la tarification était une incitation a ce
changement vers les transports en commun : les recettes seraient
utilisées pour financer l'effort exceptionnel en faveur des transports
en commun. L'argumentation était donc principalement d'ordre
financier, doublée de considérations secondaires sur
I'environnement et le cadre de vie.

Or l'analyse des simulations confirme ce que l'on pouvait déja
pressentir au vu des entretiens exploratoires préalables a cette
enquéte : l'argument du financement des transports collectifs
souffre d'un handicap majeur, a savoir lignorance répandue du
déficit structurel des transports collectifs et des mécanismes actuels
de financement du systéme de transports urbains, principalement
transports collectifs et voirie routiére. En outre, pour certains
enquétés, les transports en commun sont en pratique exclus non
seulement de leur sphére d'expérience mais aussi de perception
comme moyens utilisables par eux. Cela explique qu'un péage
destiné a les inciter & utiliser un mode de transport que jusque la ils
ne considérent méme pas, leur parait artificiel et saugrenu. Le
péage devient alors pour eux une sorte de taxe supplémentaire a
laquelle ils ne peuvent échapper, sauf a intégrer, contraints et
forcés, les transports en commun dans leur univers de choix.

a

Nous avons alors cherché a savoir, a la suite de chacune des
simulations, si l'argument environnemental proprement dit n'était
pas pour I'enquété une justification plus acceptable des scénarios
de tarification. Le moins que I'on puisse dire est que cette maniére
d'utiliser l'argument environnemental n'a pas soulevé un
enthousiasme débordant de la part des enquétés. Nous pouvons en
outre évaluer I'évocation spontanée des thémes liés a
l'environnement et au cadre de vie urbain, c'est-a-dire le bruit de la
circulation, la qualité¢ de l'air dégradée par les émissions, le degré
de gravité de la pollution relativement a celle de la congestion : les
préoccupations environnementales paraissent alors moyennement
développées. Une moitié des enquétés font entendre que pour eux
la pollution est au moins aussi grave que la congestion, une moitié
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également pensent que cette pollution de I'air en ville est malsaine,
les autres thémes sont a peine évoqués.

Ces attitudes sont a rapprocher de sondages récents (Credoc,
1993) qui montrent que les Frangais en majorité pensent que la
nature est plus dégradée qu'il y a dix ans: la premiére action
prioritaire & mener pour protéger l'environnement est la réduction
de la pollution de l'air ou de l'atmosphére ; plus de 40% d'entre eux
seraient préts a payer personnellement plus de taxes affectées
directement a la défense de l'environnement. Sur ce dernier point,
ils n'étaient que 29% il y a quatre ans.

Il y a donc la peut-étre une évolution en cours de I'opinion en
faveur de taxes environnementales qui serviraient i financer
I'amélioration du cadre de vie. S'agit-il la d'une piste a creuser pour
rendre acceptable une taxation de l'usage de la voiture particuliére
en milieu urbain ?

5. Stationnement payant versus
péage, quel scénario privilégier ?

Les modes de taxation relatifs a la voiture particuliére peuvent étre
classés en deux grandes catégories : les taxes relatives a I'achat ou
la possession (TVA sur les véhicules, carte grise, vignettes
annuelles, assurances) et celles relatives a l'usage (taxes sur les
carburants, péages autoroutiers, stationnement payant). Clest a
cette derniére catégorie que nous nous intéressons ici, dans le
cadre d'une stratégie d'orientation de l'usage des voitures
particuliéres en milieu urbain. On sait en outre que la taxation sur
les carburants peut difficilement étre modulée spatialement sans
créer des effets de bord notoires et contre-productifs : elle ne peut
ainsi étre utilisée comme instrument d'une politique urbaine de
transports, sauf a créer une éco-taxe sur les carburants,
spatialement indifférenciée, et qu'il serait alors difficilement
acceptable d'affecter prioritairement a 'amélioration des transports
dans les zones urbaines.
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Dans le cadre d'une orientation de la demande de transport en
milieu urbain, il reste alors deux politiques possibles, la tarification
de la circulation (péage urbain) et la tarification du stationnement.
A cette derniére peuvent étre rattachées les taxes fonciéres
particuliéres qui pourraient étre liées 4 la possession d'une place de
stationnement ou d'un garage privés. Laquelle de ces deux
politiques, tarification de la circulation ou tarification du
stationnement, privilégier ?

L'analyse des scénarios de stationnement payant a permis de mettre
en évidence certaines attitudes et réactions face a ces scénarios : en
résumé il peut sembler normal d'avoir a payer, jusqu'a de fortes
sommes parfois, pour stationner pour des achats exceptionnels en
centre-ville ; cela semble par contre anormal pour le travail ; enfin
il semble important que le systéme de stationnement payant offre
quand méme quelques interstices de liberté permettant d'y
échapper, au moins virtuellement. Le stationnement payant fait
partie de I'expérience vécue des citadins, alors que ce n'est pas le
cas du péage urbain. 1l y a 1a indéniablement un avantage en faveur
de politiques de stationnement payant.

Du point de vue de l'argument des ressources environnementales,
la situation est différente. La voiture immobilisée ne consomme pas
de ressources environnementales (air et énergie), si ce n'est de
l'espace de stationnement. C'est ce dernier type d'occupation qui
peut justifier une taxation particuliére aux yeux des citadins,
particuliérement dans les centres denses ol la compétition pour
l'espace rare est vive. Ce n'est pas le cas pour les lieux de travail :
soit il s'agit de lieux ou I'espace n'est pas rare, soit le fait de s'y
rendre résulte d'une nécessité impérative et non d'un libre choix
comme pour les achats ou les loisirs.

En outre une politique de stationnement payant généralisé
nécessite des aménagements en faveur des résidants (aide a
l'investissement dans des garages ou places de stationnement privés
hors voirie, tarifs préférentiels pour les stationnements en voirie).
Ces facilités indirectement accordées aux résidants, ajoutées a
celles accordées a la circulation se contentant de traverser la zone
concernée sans y stationner, sont autant d'éléments de distorsion
introduits entre différents types d'usagers: cela nuit a la bonne

acceptation du systéme et a son efficacité du point de vue
environnemental.

Le stationnement payant n'est pas la solution théoriquement
parfaite du point de vue des taxations de l'usage de I'automobile
mais semble constituer la deuxiéme meilleure solution : il nous faut
mettre alors dans la balance les effets comparés du stationnement
payant et du péage urbain sur la mobilité motorisée. Nous savons,
grace a d'autres travaux, que la possibilité de stationnement gratuit
en voirie ou en parc d'entreprise favorise grandement le choix de la
voiture particuliére pour aller au travail (Massot, 1991).

Il nous est bien sGr impossible de trancher a partir de nos
simulations, mais nous pouvons utilement apporter quelques
éléments de réflexion. En effet, pour chaque individu enquété, les
stratégies d'adaptation sont le plus souvent différentes selon que
l'on compare les scénarios de stationnement payant a ceux de
péage urbain. C'est bien siir vrai pour les scénarios de péage urbain
du matin ou du soir, pour lesquels les possibilités de décalages
temporels des déplacements offrent des opportunités d'échapper au
péage. Mais cette différence de stratégie d'adaptation se retrouve
également pour le péage urbain en continu, le seul vraiment
comparable avec le stationnement payant, en raison de ce caractére
de continuité. Ces différences de modes d'adaptation s'expliquent
bien sir par le mode différent de taxation : dans un cas on taxe une
immobilité, donc une durée d'activité, dans I'autre cas on taxe une
mobilité, donc une durée et une quantité de déplacements.

En outre, comme nous l'avons déja dit, le stationnement payant
généralisé, par son caractére continu et systématique, offre peu
d'échappatoire par rapport a un péage urbain ne fonctionnant qu'a
certaines heures de la journée. Cela explique que le stationnement
payant généralisé nous apparaisse finalement et au-deld de
positions de principe hostiles au péage en raison de sa nouveauté,
moins bien acceptable que des scénarios de péage modulés dans le
temps.

En résumé le péage urbain souffre par rapport au stationnement
payant généralisé de handicaps liés a sa nouveauté, a la remise en
cause de I'usage jusque la gratuit de la voirie et aux modifications
législatives et réglementaires qu'il implique. Il présente cependant
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deux avantages indéniables: son caractére modulable et la
progressivité possible de son introduction (heures de pointe au
départ puis progressivement plages plus étendues) ; un lien quasi-
direct avec le niveau de consommation de ressources
environnementales.

6. Tous les déplacements n'ont pas

la méme valeur

Plus précisément toutes les activités n'ont pas la méme valeur.
Comme le montrent les simulations, les enquétés peuvent accorder
une grande importance a des achats exceptionnels, une activité de
formation, le temps passé avec les enfants, les accompagnements
de ces derniers : pour ces activités, certains sont préts & consentir
des sacrifices financiers ou de réorganisation de la journée. A
travers leurs réactions comportementales dans les scénarios de
tarification, les enquétés témoignent d'un systéme de valeurs qui se
refléte dans l'adaptation de leur programme d'activités. C'est
pourquoi différents scénarios de conditions de déplacement vont
induire différentes adaptations pour un méme individu.

Ce constat a deux conséquences. La premiére conséquence est
d'ordre méthodologique et a trait a la modélisation des
comportements de choix de mode dans un contexte changeant. Les
parameétres de prix et de durée du déplacement, pour ne parler que
des principaux, peuvent avoir des poids trés différents selon
l'activité considérée, au-deld de la traditionnelle distinction entre
valeur du temps professionnel et valeur du temps loisir. Une mére
de famille travaillant, coincée entre les achats et le temps a
consacrer aux enfants, pourra parfois exprimer a travers son
comportement une valeur du temps plus élevée qu'un cadre en
déplacement professionnel. Sans vouloir complexifier & loisir une
modélisation nécessairement simplificatrice, il y a 12 matiere a
affiner celle-ci en distinguant peut-étre des typologies d‘usagers ou
de schémas d'activités, correspondant a des fonctions
d'optimisation différentes.

S s
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La deuxiéme conséquence concerne l'acceptabilité des différentes
politiques de transport. Le systéme de wvalorisation des
déplacements n'est pas forcément celui que l'on croit, ou celui sur
lequel s'accorde le monde des techniciens et décideurs du
transport. Comme aucun scénario de politique (congestion,
réglementation, tarification) n'est neutre, la question est de savoir
quelles mobilités seront in fine favorisées et au détriment de quelles
autres. Par exemple un scénario de péage urbain de pointe du
matin dans Lyon-Villeurbanne aurait pour effet, au moins au
départ, de désengorger les entrées de Il'agglomération et
notamment le réseau de voies rapides périurbaines : cela faciliterait
indirectement et par contrecoup la mobilité périurbaine et le trafic
de transit.

La diversité des préférences exprimées par les enquétés a travers
leurs réactions comportementales montre que la recherche d'un
consensus sur les priorités ne semble pas aller de soi.
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La diversité des réponses au
pé€age urbain

L'actualit¢ du théme du péage urbain au sein du milieu
professionnel et scientifique ne doit pas masquer les grandes
difficultés de mesure des effets réels de la tarification de l'usage de
la voirie en milieu urbain. Certes, l'inexpérience frangaise peut étre
en partie comblée par 'observation des dispositifs instaurés dans un
certain nombre de villes étrangéres, en Europe ou ailleurs. En
outre, le principe du péage est déja vécu par nos concitoyens, soit
a travers l'usage des autoroutes interurbaines (et méme récemment
en milieu urbain & Marseille avec le tunnel du Prado-Carénage),
soit de fagon indirecte au travers du stationnement payant,
désormais largement répandu dans les centres de nos villes.

Mais I'idée méme d'un péage de zone couvrant I'ensemble d'une
aire centrale et n'offrant pas d'échappatoire pour la voiture (du
moins a certaines périodes horaires) constitue une révolution,
puisqu'elle remet en cause le vieux principe de gratuité de l'usage
de l'automobile en ville.

Prévoir les réactions des automobilistes face a une telle contrainte,
identifier et mesurer les conséquences de ce dispositif sur les
conditions de déplacements, et enfin évaluer la pertinence, l'intérét
et lefficacité d'une telle politique, tels sont les préalables
indispensables pour poser la question de la tarification de l'usage
de la voirie dans de bonnes conditions. Cette recherche s'est fixé
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pour objectif la détermination de méthodologies adaptées a la
nouveauté et a la complexité d'une telle stratégie d'orientation de la
demande de déplacement.

Le recours aux méthodes interactives
de préférences déclarées

Pour tenter d'identifier les impacts éventuels d'un péage de zone et
leurs conséquences sur la mobilité et les activités des citadins, il
importe de relever un défi qui se situe a deux niveaux.

En premier lieu, comment apprécier les. réponses
comportementales des individus face a un futur inexpérimenté ?
L'absence de situations de comparaison existantes interdit, pour
mesurer l'effet d'un tel péage, d'avoir recours a des méthodes de
type "préférences révélées" : ainsi par exemple, les élasticités au
tarif observables sur le réseau autoroutier interurbain peuvent
difficilement étre transposées a l'urbain. De méme, l'inexpérience
d'une tarification de zone ne permet pas de transposer sans risque
des protocoles d'enquétes de type "préférences déclarées”, car ces
derniéres supposent une connaissance préalable des schémas
d'adaptation potentiels des individus. L'ampleur du changement
qu'une telle réorganisation peut entrainer ne peut s'apprécier que si
l'on est en mesure d'identifier les "attributs" (facteurs jouant sur le
comportement des individus) et leurs "niveaux" (valeurs seuil qui
déclenchent le changement de comportement). En l'absence de
telles informations, des erreurs d'appréciation importantes
pourraient surgir, tant sur la nature des adaptations que sur leurs
déterminants, qu'il s'agisse des alternatives possibles (éviter de
payer) ou des contraintes propres a chaque individu (univers de
choix).

En second lieu, l'intégration du péage de zone dans un dispositif
plus global de réorganisation du fonctionnement du systéme de
déplacement suppose que l'on soit en mesure d'expliciter au mieux
la réalité de ces nouvelles conditions auprés des enquétés. Les
analyses préalables a cette recherche ont en effet souligné
I'importance d'une présentation réaliste de la nouvelle organisation
du systéme de transport urbain, pour que les enquétés disposent
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d'une connaissance suffisante pour étayer et valider leurs réponses
comportementales par rapport a leur vécu actuel.

C'est pourquoi le choix d'une méthode interactive s'est révélé le
moyen le plus efficace pour défricher le terrain. Cette démarche est
un préalable nécessaire a la réalisation dune enquéte de
préférences déclarées de plus grande ampleur, pouvant prétendre a
une certaine représentativité statistique des comportements et a
une mesure réaliste des élasticités par rapport aux différents
parametres caractérisant la nouvelle offre de transport.

L'enquéte interactive de préférences déclarées est une approche
qualitative qui permet, grace a une série de scénarios contrastés, de
mettre les individus enquétés en situation, en simulant sur la base
d'une journée réelle de déplacements les conséquences qu'aurait
une modification donnée des conditions de déplacement. Afin de
mesurer l'influence de différents paramétres pouvant jouer sur leurs
comportements, le jeu congu pour cette recherche articulait
successivement une progression de plus en plus forte de la
congestion (accroissement des temps de parcours), une
amélioration des transports en commun (alternative modale), seule
puis couplée a deux dispositifs alternatifs de tarification, le
stationnement payant généralisé (systéme connu) et un péage sur la
ville-centre de l'agglomération.

Cette technique d'expérimentation contrélée offre de nombreux

avantages, notamment celui de mettre en lumiére le processus
complexe d'adaptation des enquétés face aux situations auxquelles

ils sont confrontés. En outre, le décalage existant entre les attitudes’

ou contraintes exprimées ex ante et les adaptations
comportementales déclarées ex post souligne l'intérét d'une telle
méthode expérimentale pour valider, ou plutdt infirmer, les
discours individuels généraux qui peuvent étre tenus sur les
conséquences de telle ou telle mesure de politique de transport.

Cependant, comme toute innovation méthodologique, il importe
d'afficher une certaine prudence quant aux résultats bruts, qui,
rappelons-le, ne concernent qu'un échantillon de petite taille. Mais
la richesse des informations obtenues confirme l'intérét d'une telle
démarche.
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Des enseignements riches sur le plan
comportemental

La premiére legon qui ressort de cette enquéte exploratoire, est la
complexité des processus d'adaptation individuels et la grande
diversité¢ des réponses comportementales face aux différentes
modifications des conditions de déplacement.

Analysés globalement, les moyens mis en oeuvre traduisent une
adaptation progressive aux contraintes imposées en termes de
temps (congestion) ou de prix (péage ou stationnement), plus que
des ruptures comportementales (adaptations extra-ordinaires).
Ainsi, méme si cette présentation synthétique est par nature
réductrice de la diversité observée, un processus d'adaptation
majoritaire émerge et peut étre décrit de la fagon suivante ; une
grande faculté de résistance au changement (il faut au moins un
doublement du niveau de congestion pour voir apparaitre des
adaptations extra-ordinaires), des tentatives pour maintenir au
mieux les schémas d'activités existants, ou tout au moins un certain
“noyau dur", une action d'abord sur le plan temporel (décalage
dans le temps pour éviter de payer) ou spatial (pour certains
déplacements non contraints hors noyau dur), puis une action sur
le contenu du schéma d'activités (suppression d'activité ou de
déplacement), avant d'arriver, vraiment en dernier recours, i une
action sur le plan modal.

Cette résistance au changement modal, malgré des scénarios
comprenant une augmentation sensible de I'offre de transport
public (aux plans quantitatif et qualitatif), traduit l'intégration de
l'automobile dans la construction d'un certain mode de vie qui
passe, pour certains, par une gestion serrée de leur emploi du
temps, structuré autour du monde du travail ou de la famille.

L'observation des processus d'adaptation a mis en évidence dans
les schémas d'activités, la présence de noyaux durs que l'individu
cherche a protéger tant que faire se peut (ses objectifs). Pour cela,
il envisage les différents moyens qui lui paraissent disponibles
(décalage dans le temps, annulation de déplacement, changement
de destination ou de mode, paiement) et va ainsi développer une

stratégie (essai, cumul, systématique, etc.) qui peut varier face aux
différents scénarios proposés. Ainsi, selon la nature de la contrainte
(du temps pour la congestion ou du prix pour la tarification), ce
processus d'adaptation peut étre différent, comme en témoigne par
exemple tel individu qui bascule sur les transports en commun en
cas de forte congestion, mais qui maintient l'usage de la voiture en
cas de péage...

Aussi l'effet d'une mesure tarifaire comme le péage est-il loin d'étre
mécanique. La complexité des univers de choix des individus doit
étre prise en compte au travers de descripteurs adaptés, afin de
tenter d'identifier des groupes d'usagers en fonction d'une réponse
comportementale donnée. Si le péage a des effets sur le trafic
automobile, il n'entraine pas automatiquement un transfert sur le
transport collectif, mais peut se traduire par une certaine réduction
de la mobilité. La représentation par un arbitrage entre des
budgets-temps et des budgets-dépenses ne suffit pas a prendre en
compte la complexité des processus d'adaptation, ni la diversité des
réponses comportementales. D'autres facteurs jouent sur l'univers
de choix des individus et peuvent étre plus déterminants de leur
comportement. Ainsi par exemple sont apparus comme variables
explicatives potentielles des comportements (donc de la captivité a
l'égard de la voiture), le fait de faire des déplacements
professionnels hors de la ville-centre, la présence de déplacements
iés au noyau dur du schéma dactivités ou la contrainte
d'accompagnement des enfants : ces variables jouent différemment
pour les scénarios de congestion et ceux de tarification.

Sur le plan méthodologique, I'observation des processus individuels
d'adaptation a des politiques couplant amélioration des transports
publics et tarification d'usage de la voiture, fournit donc des
renseignements précieux pour identifier différents groupes
d'individus. Cette caractérisation en "segments de marché"
permettrait ainsi de mieux prévoir qui sera pénalisé le plus
lourdement, qui au contraire pourra échapper facilement a la
contrainte tarifaire, et qui sera en mesure de lintégrer sans
conséquences majeures sur son mode de vie. Il importe donc de ne
pas isoler un facteur (déplacement ou contrainte sur l'usage de la
voiture) de son contexte, car le choix du mode (et donc les moyens
d'adaptation) est fonction des possibilités que I'individu percoit de
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maintenir, tant que faire se peut, les noyaux durs de son schéma
d'activités. L'univers de choix résulte d'une mise en rapport d'une
série  d'objectifs et de contraintes (temporelle, spatiale,
interpersonnelle, financiére, et modale). Dans ces conditions,
lidentification des potentialités d'adaptation au péage ne peut
réellement se faire qu'au travers d'une analyse sur 'ensemble de la
journée, ne serait-ce que pour mieux prendre en compte les
interactions entre les activités réalisées.

Quelles stratégies d'orientation de la
demande pour quelles réponses
comportementales ?
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L'expérience acquise au cours de cette enquéte exploratoire permet
de tirer un certain nombre de conclusions méthodologiques, mais
aussi de soulever diverses interrogations sur la nature et la portée
de stratégies d'orientation de la demande par les prix.

Il est désormais clair quune césure compléte existe entre
l'acceptabilité d'une mesure de tarification de I'usage de
l'automobile en ville, les attitudes déclarées des citadins et leurs
comportements en cas d'instauration d'une telle mesure.

Si le péage est bien entendu refusé a priori, puisqu'il remet en
cause "l'avantage acquis" de la gratuité des infrastructures, son
acceptation passe par sa justification (gravité de la situation
impliquant un "effort de guerre" et absence d'autres solutions),
mais aussi par au moins deux autres facteurs :

- la régle de I'avantage (qu'obtient-on, collectivement mais surtout
individuellement, en échange de ce paiement ?), ce qui pose le
probléme de l'affectation des ressources prélevées,

- la régle de I'échappatoire (quelles alternatives pour échapper au
paiement ?), qui est avancée a la fois sur un plan collectif (I'équité),
mais aussi, sur un plan individuel, comme le moyen de juger de la
perturbation que va entrainer la mesure prise.

Ainsi le couplage péage / amélioration des transports publics peut
étre acceptable et méme génére des attitudes positives (comme par

exemple sur le projet des "axes verts"), mais ce n'est pas pour
autant que l'on abandonnera la voiture: le transfert sur les
transports publics, quand il a lieu, n'est que partiel et souvent "a
I'essai". Mais méme si ce mouvement est de faible ampleur, il peut
étre de nature a réduire le trafic automobile (par exemple pour un
péage d'heure de pointe), donc permettre une amélioration de la
vitesse de circulation, accroitre le taux de fréquentation des
transports publics et en améliorer la situation financiére.

L'observation des résistances au changement dans les scénarios de
congestion, qui traduisent une forte réserve d'absorption dun
accroissement des temps de parcours, conduit a s'interroger sur
l'efficacité d'une politique qui couplerait amélioration des
transports publics et arrét des investissements de voirie (scénario
politiquement délicat avec 'extension urbaine). L'aggravation de Ia
congestion ne semble guére pouvoir a elle seule favoriser un
transfert modal, méme si la vitesse des transports publics est
améliorée et "garantie" par une mise en site propre en surface :
celle-ci ne pourrait d'ailleurs couvrir la totalité du réseau, le
rabattement dans les zones peu denses s'opérant sur la voirie
classique non protégée. La conséquence en serait un accroissement
notable du déficit des transports publics et une dégradation
certaine de I'environnement urbain.

Il est possible par contre que cette "politique du pire" conduise a
une détérioration globale (pertes de temps, d'argent public et de
qualité de l'environnement), a un tel pourrissement de la situation
que deviendraient alors acceptables a terme des solutions plus
radicales, mais il ne serait guére responsable de promouvoir une
telle politique !

A linverse, une action volontariste de réduction de la capacité
offerte a l'automobile, par un partage significatif de la voirie en
faveur du mode collectif et une gestion adaptée du stationnement,
pourrait avoir un effet notable, a condition que les temps de
parcours en voiture soient fortement pénalisés. Une telle mesure,
délicate a prendre, a au moins l'avantage de toucher tout le monde,
contrairement au péage qui favorise ceux qui ont les moyens de
payer. Mais comme le montre l'observation des schémas d'activités
des individus, cela pourrait entrainer une réduction de la mobilité,
car méme rapide et bien maillé, le réseau de transport collectif ne
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peut offrir la méme souplesse que la voiture. Une telle politique
serait alors d'une autre ampleur, car elle pose le probléme de la
mobilité soutenable, du dynamisme économique des aires urbaines
concernées et donc des formes du développement urbain.

Comme on le voit les enjeux de la tarification de l'usage de
l'automobile dans le cadre d'une stratégie globale d'orientation de la
demande en milieu urbain, débordent largement la question de la
mesure d'une réponse a un signal prix. De nombreuses idées regues
en matiére de comportements de déplacement et de choix modal
doivent étre révisées, car il apparait, a la lumiére de cette enquéte
exploratoire, que si tous les déplacements n'ont pas la méme
valeur, ce ne sont pas forcément ceux que l'on croit qui en ont le
plus.

Ainsi, sous réserve d'une validation de ces résultats exploratoires
par une enquéte formelle de préférences déclarées sur un
échantillon plus important, le péage urbain apparait comme un outil
efficace de régulation des comportements de déplacements. Cette
efficacité potentielle dépend largement des objectifs recherchés et
des mesures complémentaires prises dans le cadre d'une politique
multimodale des déplacements urbains.
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Annexe
Le matériel de la simulation
(cartons, cartes, images...)
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(SCENARIO DE CONGESTION)

En raison de fortes dégradations des conditions de circulation dans
l'ensemble de l'agglomération, vous étes confronté a une augmentation de
vos temps de parcours et a des aléas de irafic.

3k o 3k ok o 3k ok 3k ok ok
Votre temps de parcours est augmenté de 50%

Les conditions de circulation continuant de s'aggraver, voire temps de
parcours augmente encore de 1/3.

Les conditions de circulation s'aggravant loujours, votre lemps de
parcours augmente encore de 1/2.

% s sk ok ok ok ok %k ok %k
Une fois tous les 15 jours en moyenne
Une fois toutes les semaines en moyenne

Deux fois par semaine en moyenne

e o 3k ok o ok ok ok ok k
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(SCENARIO D'INTERDICTION)

En raison d'une alerte a la pollution, la circulation automobile est
interdite dans Lyon et Villeurbanne.

Cette interdiction est prévue pour deux jours.

% 3% 3 ok ok o ok ok %k %k

Etant donné I'évolution des vents et de la météo, cette interdiction est
reconduite pour une durée indéterminée.
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(AMELIORATION DE L'OFFRE DE
TRANSPORTS COLLECTIFS)

Les transports en commun sont trés fortement développés sur l'ensemble de
l'agglomération : prolongement de lignes de métro existantes, mise en ;
place d'un réseau de transports sur des voies réservées, avec un matériel ]
nouveau, rapide et confortable.

Ce réseau fonctionne de 5 heures du matin a minuit, avec une fréquence de ]
. . . 4
passage de 3 minutes en heure de pointe et 10 minutes en heures creuses.

Le prix du billet est de 5,50 F par carnet de 20 et l'abonnement sur
l'ensemble du réseau de 250 F par mois

Le réseau intermédiaire
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Carte de l'agglomération lyonnaise avec le tracé des nouvelles lignes.

saggette

Agglomération de LYON :
nouvelle offre en transports en commun

sV 0l€s rapides
e \V{EtTOS €t aXES VeErts
Fleuves
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(SCENARIO DE STATIONNEMENT PAYANT)

Le stationnement payant est généralisé & toute la zone de Lyon-
Villeurbanne entre 9h et 19h, sans interruption.

Seuls les résidents bénéficient du stationnement gratuit limité a leur
quartier de résidence.

Grdce a ces mesures, les conditions de circulation sont maintenues a leur
niveau actuel. Ainsi si vous continuez a utiliser votre véhicule, vous mettez

donc a peu prés le méme temps de parcours qu'actuellement mais vous
payez le stationnement.

Tarif lére heure | 2éme heure |3éme a 7éme| Maximum
heure
6,50 F 6,50 F 1,40F 20F
Tarif lére heure | 2éme heure | 3éme 4 7éme| Maximum
heure
10F 10F 2F 30F
Tarif lére heure | 2éme heure | 3éme a 7éme | Maximum
heure
15F 15F 3F 45 F
Tarif 1ére heure | 2éme heure |3éme a 7éme| Maximum
heure
20F 20F 4F 60F
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(SCENARIO DE PEAGE)

Bibliographie

Ce péage est un péage de circulation mis en place dans Lyon-
Villeurbanne.

Ampt, E.S. and Jones, P.M. (1992) Attitudes and responses to
traffic congestion and possible future counter-measures. An
exploratory study of household travel in Bristol. University of
Oxford, Transport Studies Unit, TSU Ref 683.

Pendant les heures de fonctionnement du péage, chaque conducteur de
véhicule a moteur doit s'acquitter d'une certaine somme pour circuler avec
son véhicule en ville. Ce crédit est valable une heure. Tous les véhicules a
moleur sont soumis & péage, a l'exception des transports collectifs, des

taxis et des véhicules de sécurité. Credoc (1993) Enquéte Conditions de vie et aspiration des

Le stationnement payant fonctionne comme actuellement. ] Francais.

chErbERsE Goodwin, P.B. (1984) Evolution de la motivation des usagers en
) _ matiére de choix modal. Rapport de la 68éme table ronde,

Le péage fonctionne le matin, de 6h30 a 9h30 CEMT, Paris.

Goodwin, P.B. (1989) The Rule of Three : a possible solution to
the political problem of competing objectives for road pricing.

Le péage fonctionne le matin de 6h30 a 9h30 et le soir de 16h a 19h : TSU Oxford. UK.
. Harzo, C. (1993) Etude de faisabilité d'une enquéte sur les
Le péage fonctionne en continu de 6h30 a 19h A réactions au péage urbain. Enquéte préliminaire. Observatoire
1 Social, Lyon.

Jones, PM. (1979) "HATS": a technique for investigating
: household decisions. Environment and Planning A, vol 11, pp
Vous devez payer 5 F 59-70

Jones, P. and Harvey, S. (1992) Urban road pricing : Dealing with
the issue of public acceptability - a UK perspective. In Raux C. et

33k %k ok %k %k ok % % k

Vous devez payer 10 F Lee-Gosselin M. (eds), La mobilité urbaine : de la paralysie au
péage ? éditions du Programme Rhone-Alpes de Recherches en
Vous devez payer 15 F Sciences Humaines, Lyon. -
Kocur, G., Adler, T., Hyman, W., Aunet, B. (1982) Guide to
forecasting travel demand with direct utility assessment, US
Vous devezpayer 20F DOT, Washington DC.

Vous devez payer 30 F
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