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POUR FAIRE FACE A L'AUTOMOBILITE :
DES TRANSPORTS EN COMMUN PLUS LUDIQUES ?

JOEL MEISSONNIER

Logisticien de formation, Joél Meissonnier est aukxteur en sociologie. Dans une perspective
gualitative et a partir de méthodes anthropologiguk explore les logiques qui organisent |es

déplacements contemporains. Auteur de plusieurgereles consacrées aux questions de mobilité, il
a notamment publié une theése s'intéressant awuracties déplacements pendulaires de longues
distances entre Paris et province, les « provamdli». Joél Meissonnier est actuellement chargé
d’enseignement et de recherche a I'Université @ataty (Turquiejmeissonnier@gsu.edu.tr

Introduction

En 2005, nous avons eu l'opportunité de réalisex é@tude commanditée par un constructeur
automobile sur I'un des plus importants sites itidels de France, a N, ville que nous tairons par
souci de confidentialité. Le site emploie plusienniliers de salariés ou contractuels et doit féaee
quotidiennement a un flux d’entrée/sortie de 20 iD@vidus, de plusieurs centaines de camions et de
plusieuérs dizaines de trains complets. Nous nosss intéressés aux pratiques de déplacements des
salariés.

Cette contribution met a profit des données tirdes30 entretiens qualitatifs menés avant ou
pendant les trajets travail-domicile, d’une taldede de créativité réunissant une quinzaine deiéala
et de 300 réponses a une question ouverte issuasgdiestionnaire quantitatif sur les pratiques de
déplacement.

La réflexion que nous développons ici est née deala étonnamment faible des salariés faisant
usage des autocars d’entreprise mis a leur disposkclusive. Affrétés a des heures adéquates pour
les ouvriers qui commencent et finissent leursriéas, ces autocars desservent la presque totadité d
villes et villages environnants a plus de 30 kmaardnde. Ce mode de transport en commun
s’approche du mode ‘taxi’ dans la mesure ou il ggrquasiment une desserte porte a porte. En outre,
ce transport d’entreprise est accessible pour amene si modique que certains ouvriers I'imaginent
gratuit. Pourtant, les autocars demeurent désespérénua et, chaque année, I'étendue du réseau
d’affretement doit étre revue a la baiskeous a semblé paradoxal de voir une offre destart en
commun, pourtanad hocet économiquement rationnelle, ne pas parvené&daige. Pour expliquer
cette désaffection, on peut invoquer les avis exg¢réent positifs a I'égard de la voiture particudier
gue la ‘culture d’entreprise’ promeut au sein dpdaulation des salariés.

La population semblait donc offrir I'occasion idéale mieux comprendre les ressorts de 'auto-
solisme ‘radical’ dont relevent ceux que Cathelftspinasse (2001) qualifie aussi de ‘pro-voitures
absolus’. Toutefois, le fait d’étre salarié d’'unnstructeur automobile n’est vraisemblablement pas
'unique facteur explicatif de la prédilection pola voiture. Par une approche ‘sensible’ des
comportements de déplacements, nous montrons gelVere étre I'un des modes de transport les

! Quelles constituent le trait d’'union entre liee dravail et domicile (déplacements alternants) qorelles soient
intrinséquement liées a I'activité professionnéliéplacements professionnels a I'extérieur duaitenter-sites).

2 s n’ont vraisemblablement pas conscience ducfaé son prix est retiré & la source par 'employeix salariés qui s’y
inscrivent.



plus ludiques. La voiture est plébiscitée, maia iempéche ces salariés d’employer d’autres modes
de transport quand ceux-ci suscitent un ‘jeu’ mtismulant. Tout porte a croire qu’une politique
d’accroissement des opportunités de jeu dansdesports en commun (TC) puisse plaider en faveur
de leur usage.

Expliquer I'auto-solisme par la culture professionrelle ?

En premiere analyse, notre recherche s’apparembte dntrusion dans I'antre de I'auto-solisme car
une culture du véhicule motorisé semble y régnemaitre incontesté. De toute évidence, si I'on
qualifie de suréquipées les catégories de foyesgodant de 1,82 véhicules en moyéniigaudrait
gualifier notre population d'extrémement suréqujpsiel’on s’en tient a nos investigations (non
guantifiées) qui faisaient le plus souvent état2dechicules par foyer et parfois plusa voiture
représente un privilege dans la mesure ou le peetatispose de I'opportunité d’en acquérir a tarif
préférentiel. Sans dissimuler son plaisir, une eygd explique x Je vis seule alors je vais en ville
faire des courses, voir des amis, je ne suis jartaz moi avant 19h... et je roulbi, sans voiture,
je suis morte. Je me plais dans ma voiturBeur cette femme, qui par ailleurs souffre d’'undieap
physique limitant ses déplacements, les véhiculetrnisés sont une passior En fait, jaime les
moteurs. J'adore les camions. Autrefois, javaisami routier qui travaillait dans le transport de
voitures. Quand je lui téléphonais, je lui disaije«rentre avec toi ? » ... juste pour étre dans le
camion ».

Le discours ‘autophile’ est prégnant, teinté detdieet volontiers indulgent a I'égard des effets
environnementaux générés. Plusieurs pratiques plaad#nent confirment d'ailleurs une préférence
exprimée pour la voiture, méme lorsqu’elle n'estnifestement pas le mode de transport le plus
approprié ou lorsque son usage est parfaitemeatpaal.« Mon plus gros problemelit un cadre,
c’est un probléme de stationnement. Je paye dég place de stationnement pour ma voiture
personnelle au parking, il était hors de questiam §e doive payer un second stationnement pour ma
voiture de service. Pour aller a pied de chez mobaulot, il y a 15 minutes, guére plus... c'est rien
c’est vrai, je ne serais pas obligé de venir erturei Mais c’est devenu une habitude ; et c’estaaur
gue ¢a me codterait cher de laisser ma voiture elwise sur un parking en ville. Et puis, quand
méme, quand il fait mauvais, c’est bien pratique ».

Inévitablement, dans le contexte de I'enquéte,plieation de I'auto-solisme par une forme de
loyauté vis-a-vis de I'employeur et de fierté relata l'activité professionnelle pratiquée vient
immédiatement a I'esprit. Toutefois, cette explmatpar le poids d'une culture professionnelle
partisane est insuffisante car les autres modesatsport ne font pas I'objet d’'une campagne de
dénigrement particuliére.

Il n'est pas rare de rencontrer un salarié quigreéf’enir« en moto quand il fait beau ou a pied
dés que l'occasion s’y prétecmoi, je travaille toute la journée dans un bureaa fait du bien un
peu de marche. C’est bon pour la sant®e.surcroit, la voiture n’est pas le seul véhiculgermettre
des détours en chemin<:Vous savez, on met beaucoup de choses danspucdse’ de scooter.
Tenez, hier, je me suis arrété a la pharmacie. Masm’arrive d’aller acheter quelques fruits et
Iégumes, de passer chez le boulanger ou a la boiechalit un cadre

3 Résultat de I'enquéte de I'Observatoire de I'autbileo— Cetelem (Anika Michalowskd,es Francais et 'automobile :
entre raison et passioMarketing Magazine, N°92 - 01/01/2005 - http://memarketing.fr/)



C’est ainsi que d’autres moyens de transport queitaire, y compris des modes de transport en
commun, peuvent étre préférés lorsqu’ils comportenavantage différentiel sur la voiture. Quelques
salariés envisagent un transfert modal et d'awgoed parvenus a abandonner leur véhicule pour les
déplacements pendulaires. Un salarié reconnait lygsite :« C’est clair que s'il y avait des navettes
cadencées pour la gare... j'y réfléchirais a deus fi@gi prendre la voiture]. Il suffit de s’organiser
autrement dans le travail. Prendre le bus et lertrge I'ai déja fait, je connais les horaires, gais
gue c’est possible. Pour moi, ce serait une borifara en terme de codt : la voiture, 'assurante,
carburant... Et il suffirait de s’arranger pour rasmbler les courses un seul jour par semaine.
Aujourd’hui, avec la voiture, je suis tenté de éatous les jours une course ou une autre. Je passe
souvent chez Casto par exemple. C'est de la tentaiais ce n'est pas absolument indispensable ».
Un autre salarié dit encore< Un jour, j'en ai eu marre de m'énerver, de ssexssur I'autoroute.
Dans le train, j'y ai trouvé plus de sécurité ».

L'omniprésence de la voiture, si elle est réellesnpas hégémonique. Sa suprématie n'a pas
complétement restreint les ‘choix modaux’. On netges I'expliquer par un ‘aveuglement’ aliénant
réduisant I'éventail des possibilitts modaleddier j'étais sur le site de L (40 Kmgxplique un
ingénieur.J'ai pris la navette [bus inter-site] a 7h40 parge’il n'y avait pas de voiture de service.
En fait, il y en avait une, mais elle était déjan@ie par quatre personnes. La suivante n’'était
disponible qu'a 11h. Alors jai pris le bus. Ca pegt de bouquiner. Vendredi, j'avais fauché deux
magazines au service ‘courrier’ et je les ai lunigent le trajet ».

L'explication de I'écrasante préférence pour latwa individuelle par une mise a I'écart
catégorique du transport en commun doit donc @tralidée. Si les salariés du site étudié sont fort
coutumiers de la voiture, ils n’en sont pas siqrisers que nous le pensions au premier examen
L'usage de la voiture entre dans un répertoirggétde stratégies modales possibles.

Un employé n'a guéere de soucis en cas de panna gdeemiére voiture puisqu'il dispose toujours
de la possibilité d'utiliser sa voiture d'agrémertcelle qu'on prend plutét pour le dimanche et pour
s’évader » dit-il. Un ouvrier dit encore « On a trois voitures. Une pour ma femme. Une bglifen
renouvelle tous les six mois pour sortir ou pous lengs voyages. Et une qui est en panne
aujourd’hui. Elle est pour moi, pour tous les joud&ai aussi une moto. Mais d’habitude je viens en
autocar ».

Les usagers des lignes d’autocar d’entreprise neps privés de voiture. lls en disposent d'une et
souvent de plusieurs. La désaffection du transpartautocar a l'origine de notre questionnement
vient de ce que ce mode n’est qu’un choix posgateni un éventail, mis a disposition d’usagers qui
n'en sont pas captifs. Il reste donc a comprendrgue la voiture a ‘de plus’ pour qu’en situatian d
libre concurrence des modes elle soit si privilégié

La liberté de circuler est ludique

On explique classiqguement la suprématie de la misur les autres modes par le singulier
sentiment de liberté qu’elle suscit®e par sa portée spatiale, trés grande, elleedane impression
de maitrise compléte des itinéraires. Elle véhititege d'un mode de transport toujours disponible

4 Habituellement, comme le note Le Breton (2005), Higgarchies sociales encadrent et limitent fortenia liberté de
déplacement. On observe des individus — relevaméesd d’'une forme de précarité — devenir prisormige la voiture,
I'unique mode de transport a leur disposition. Maiss les salariés du site étudié ont toujours ¢neficier d’'un éventail
d'offres de transport diversifiées et performantlers que dans de nombreux foyers modestes, emc&rdauto-solisme
s’explique parce que la voiture s’est insensiblememposée comme la seule alternative modale pessilaluto-solisme
partisan des salariés du site industriel de N estavidence, mais pas une dépendance.

® Voir notamment : Wiel , 2004.



‘prét a 'emploi®. La voiture individuelle libére de la charge mém@organisation du trajet. Elle part
guand son conducteur le veut, I'améne la ou il vidyteut y convier qui il veut et la charger d’ant
de colis qu’'il souhaite (ou presque).

Son succes est étroitement lié aux activités quedirmet de réaliser sur le trajet aller ou retour
« Mon trajet en voiture, c’est en fonction de ce @jai a faire. En ce moment, il me faut aller meth
la décharge ces sacs de gravas a l'arriere. Cetnpas dit que j'y aille ce soir, mais je sais qee |
dois le faire. Quand j'aurai I'occasion... ca fajuatre jours que ca traine dans le coffre. Vendredi
soir, j'ai oublié. Et hier... je me suis dit... tanspa se décide un peu au dernier momeekplique
un technicien.

La liberté tant vantée mérite d’étre analysée plusiétail. Les témoignages recueillis permettent
de comprendre a quoi ce sentiment — relatif — spwed concrétement. Il apparait qu’elle désigne une
possibilité d’introduire de I'imprévu et de se denmine flexibilité.« S’il me faut cing minutes de plus
pour terminer une réunion, on peut la terminer. ¢8via voiture,] on n’est pas contraint par un
horaire », dit un employé.« J'ai des horaires trop différents pour envisagdiautres modes de
transport que la voiture] »ajoute un cadre« Si jutilisais le co-voiturage, ce serait la nios qui
gouvernerait ».

La liberté évoquée traduit donc une aspirationgrarslle tournée vers un défi que I'employé se
pose a lui-mémejusqu’a quel point puis-je accepter de retarder nu#@part sans compromettre la
perspectived’arriver en temps et en heure a ma destinatioreape travail ?qu’il s'agisse d’atteindre
un magasin avant sa fermeture, I'école avant I'delar sortie ou le domicile avant I'heure du repas.

L'analyse stratégique issue de la sociologie ictéraniste théorisée par Michel Crozier et
formalisée par Ehrard Friedberg (1988 ; 1993) djeatle ‘jeu’ I'étendue du répertoire de stratégies
envisageables dans l'actforiLes régles du jeu sont la conclusion toujoursvismire, précaire et
problématique d’'une épreuve de force. Or, la catioih routiére est un véritable ‘terrain de jeu’les
interactions entre conducteurs oscillent entre éoatfpn et rapports concurrentfelsu les rapports
aux espaces traversés, de par les attentes éeitismsembiiches déjouées, deviennent ludigiiesis
proposons donc de prendre au mot les concepts gmgka sociologie de I'acteur conceptualisée par
Crozier et Friedberg.

5 Son succés provient de sa capacité a répondresaatientes contemporaines créées par un doubleegsus

d’individualisation et d’individuation des modes de. D’une part, nos affinités sont de plus erspdlectives ; c’est-a-dire
gue nos sociabilités s'instituent de moins en mepiscontiguité spatiale et de plus en plus sumode réticulaire que la
voiture permet. D’autre part, la restriction detddlle de I'entre-soi a la cellule familiale domigsie est une tendance
contemporaine a laquelle I'habitacle de la voit(#e5 ou 7 places) correspond idéalement. Par qoesd, la voiture est
gratifiée d’'une « image » positive a laquelle swB¥ociés des qualificatifs tirés du champ lexiedbdiberté.

" L'analyse stratégique part du constat de la plusioins grande marge de liberté qui subsiste darisontexte d’action et
de I'hypothése selon laquelle les choix des acteom®spondent toujours a des stratégies relevané dorme de rationalité.

Le jeu, éventail des stratégies de comportemergsilles, permet, contrairement au concept de diesappeler que le
« joueur » ne respecte pas toujours les regles.

8 La circulation automobile permet I'inversion détes sociaux. L’employé peut aisément s'y impoaeefau directeur. Et il

s'y faufile d’autant plus facilement que sa voitest petite. (Flamm, 2005)

%11y a bien entendu de multiples moyens de remddégue le temps & bord de la voiture. On peut mrerd moment du

déplacement ludique par I'activité qu'on entreprémgt en conduisant. Mais c’est bien davantageoksipilité de faire un

jeu de l'acces a sa destination qui rend la voiindée/iduelle ludique, car cet acces est pleiné&bal donc d’incertitudes.



Parce qu'il est incertain, I'accés a un lieu cdostiun enjeu. Et la voiture, offrant la possibilité
d’accélérer, de changer d'itinéraire ou de prensbba temps, fait de la conduite une marge de
manceuvre donnant des ‘chances de gagner’ et desnsidg minimiser les ‘risques de perdre’.

Et vous faites le tour de la ville en raison desssee circulation & Non, moi je connais bien N,
jarrive a couper et a éviter de faire le tour explique un ouvrier. Un autre ajoute Parfois je
prends la nationale, parfois I'autoroute. En fajg dépend du feu rouge sur le pont. Alors il fairef
le pari. Et surtout, ca dépend des travaux. Commeesmoment, il y a des travaux sur la nationale a
la sortie de A, alors je prends I'autoroute >t.'itinéraire est un choix de l'instant, contingeiofui
réserve chaque jour son lot de surprises et gatamdi part d'aventures Je connais plusieurs trajets
différents qui sont équivalents en durée et digaators j'alterne. J'ai I'impression que c’'est mai
routinier »,expliqgue une employée.

Le caractere ludique de la voiture individuelle egtins a comprendre dans le sens ‘d’amusant’
gue dans le sens stratégique de ‘tentative de feineher l'incertitude en sa faveur malgré lessaléa
La satisfaction de ‘gagner’ est d’autant plus geagde le risque de ‘perdre’ était grand. Elle vidat
ces cing minutes de retard, qu’on rattrape en nb@daeine plus vite ou en préférant le stop delgau
au feu rouge en face.On sous-estime cette possibilité de jeu dans lyarades ‘bonnes raisons’ de
I'auto-solisme. La voiture permet d’étre actif ebqure le sentiment de garder le contrdle ; coatd®
nos véhicules, donc métaphoriquement, contrdlenssrvies et sur nos territoif@sElle donne, a
chaque automobiliste, un ‘réle’ a jouer. Trop souveelégué au rang de facteur d’ambiance, le
caractére ludique de la conduite automobile n'estrfant pas négligeable dans la compréhension des
raisons de 'auto-solisme.

Un jeu qui révele un processus de capitalisation du potentiel de mobilité »

La préférence pour la voiture ne s’explique pas pamn I'acte partisan (de défense du secteur) que
par la maximisation des possibilités de ‘jeu’ glgeabdffre. Si la voiture est plébiscitée, c’est diadb
parce qu’elle offre un éventail fort varié de pammes d’activités et qu'elle permet de reculer
jusqu’au dernier moment I'heure du choix entre lom 'autre. D’'un point de vue stratégique, la
voiture permet de ‘jouer’ sur plusieurs tableautadois. En somme, si nos salariés de l'industrie
automobile sont attachés a ‘leur’ voiture en tam ¢véhicule’, ils sont bien moins attachés a ‘la’
voiture en tant que ‘mode de transpBrtS'ils choisissent le mode ‘voiture’ plus souvegnoe d’autres
modes, c'est pour la richesse du ‘potentiel d'accgsil leur offre. En fin de compte, ce qui
caractérise la population étudiée, c’est cettetugsi a choisir entre I'autocar d’entreprise, 'dute
urbain, le deux-roues et I'une des deux ou troituves possédées.Avec la voiture, on peut partir &
n'importe quelle heureexplique un technicierCe n’'est pas comme le bus, quand on I'a loupé;eon |
loupé... la voiture, on peut se retourner. Mais aydnt a deux ans, c'était possible de rester aprés
I'heure sans venir en voiture. Il y avait le seevide gardiennage qui ramenait a la maison tous les
types a qui la direction avait demandé de faire Heares sup. J'aimerais bien avoir encore cette
possibilité ».

Théoriquement donc, d’autres modes de transporardffaux salariés unmotilité équivalente
pourraient convenir & leurs déplacements alterrdontsicile-travait’. Mais ces autres modes doivent

10 A plusieurs égards, les voies de circulation patid®nc étre assimilées a des aires de défoulerseniesquelles les
individus recherchent I'expérience de vertiges divfvitesse, maitrise de la puissance motoriségligee M. Flamm
(2005). IIs se laissent parfois aller & des régoassenfantines qui s’expriment sur des modes @uifels ou affectifs afin de
s'extraire des contraintes et des contingencea die lquotidienne.

11 Un mode de transport n'est pas déterminé par pa dg véhicule mais par le type d'usage qui efeés{Amar, 2004)
Dans les années 1980, la ville de Curitiba, au Béémontrait brillamment qu’on peut « faire du nés (en tant que mode
de transport) avec des autobus (véhicules effentwne utilisés).

12 Et non de leurs déplacements d’agrément pour ésdgi choix du véhicule est important.



préserver la souplesse que le mode ‘voiture’ perpatson usage improvisé pouvant devenir ludique.
Et a ce jour, la voiture n'a pas réellement d’éqlémt. Toute amélioration de I'offre de transpart e
commun est bienvenue, mais en surplus de la voipas a sa place. Comme le montre Vincent
Kaufmann (2004), on a tout a gagner a accroitmaddité : on est content que I'autobus soit la ‘pour
le cas ouU'... pour le cas ou la voiture tombe en pamour le cas ou il neijfe Mais cette offre
supplémentaire de transport peut parfaitementrrédtétat de potentiel et ne pas remettre en ckuse
suprématie de I'automobile.

Une salariée explique« Si je tombe en panne sur le site, je planterasvoiture la jusqu’a ce
gu'elle soit dépannée et je prendrais le budiusieurs usagers de l'autocar ne l'utilisent qu'a
I'occasion, les jours ou ils n'envisagent pas deuésur le trajet domicile-travail.« Je viens en
voiture mais je reste inscrit aux bus... au cas eim& garde la possibilité de prendre le buditbun
employé.

En somme, le principal souci du salarié de l'autbileoest de conserver umeotilité hors du
commun. Il nous faut revenir sur la qualificationtinle d’auto-solisme radical pour introduire une
notion plus adéquate, celle d’hypmutilité radicale, qui désigne 'aspiration a maximiser oteptiel
de mobilité. Un salarié dit« C'est vrai que la nécessité de conserver une idee voiture ne
correspond pas a un besoin réel. C'est plus unentodité pour ma femme. En fait, ma femme
pourrait envisager d’aller au travail a vélo [traukant dans le village ou ils résident]. Aujourd’hua
voiture, c'est plus pour les enfants [pourtant seidés dans le village]. Les jours de pluie... etspui
au cas ou »Un autre explique « Je n'aurais plus la deuxiéme voiture... ma femmee sérait passée.
Avoir deux véhicules, ca donne une certaine sogpjasest tout. Méme moi je pourrais me passer de
la premiére parce que je connais les horaires @éntrj'ai utilisé le train pendant plusieurs années
autrefois ».

Cet attachement a une forme d’hypewstilité s'illustre jusque dans le choix stratégique de la
résidence. Un employé dit:Je voulais me mettre a la campagne. Alors je @il ici, le plus loin
possible, en bout de ligne [de bus urbains]. Avacvaiture, j'ai toujours la liberté d’aller ou jeeux.
Mais je garde aussi la possibilité de prendre las.lEt en face de chez moi : les champs et la forét

Conclusion

Ay regarder de prés, la qualification de ‘pro-uo@ absolu’ convient mal a ce qui nous paraissait
étre I'antre de l'auto-solisme. Notre recherchenogis a pas permis de mieux comprendre I'auto-
solisme radical puisqu’il est apparu qu’un tauxgdi@ement élevé en voiture n’entraine en rien une
exclusivité de ce mode. Si les salariés interragést finalement guére de différence avec beaucoup
d’autres foyers francais multi-motorisés, I'étudewale mérite de pointer I'importance du caractére
ludique d'un itinéraire quotidien. Des individusépentant une hyper-motilité I'érige en argument
pouvant conditionner le choix du mode de transpdiries salariés étudiés ne se résolvent qu'assez
rarement & abandonner leur voiture, c'est moinscphlinre professionnelle que par peur de perdre la
dimension ludique que comporte son usage. Elle demlaisir du détour improvisé, de la griseris de
kilométres, du sentiment de dominer I'espace oujedu avec la montre. Ce mode de transport

13 D'une maniére générale, les acteurs cherchent doter de la mobilité la plus étendue possible endstant de
compétences et d'accés aux systemes techniqugduesrombreux. L'appropriation de certains potdstie vitesse est
pensée pour rester a I'état de latence : avoirsagaén réseau permet d’'élargir le spectre de ldlitdopotentielle, méme si
cet acces ne se transforme pas en usage. Nouseav@asticulier rencontré ce type de comportemgmbpos des transports
publics ; un bon acces a leur réseau est recheraliécas ou ». La motilité est une ressource @oftriction est de rester a
I'état de potentiel. (Kaufmann, 2005 et 2006)



individualisé permet d’éprouver un sentiment desgidans I'espace urbain. La voiture, c’est le surf
de la ville.

Par conséquent, pour en faire des alternativesbdedda la voiture, il faudrait également donner
une dimension ludique aux transports collectifidus semble possible d’y parvenir si I'on accorde
davantage d’attention, parmi les passagers du bugilieé, a l'idéal-type dudauphinidentifié par
Stéphane Juguet et Stéphane Chevrier (2008)’heure actuelle, les sociétés de TC tirentipade
leur avantage sur la voiture pour rendre le tempsvalyage agréable et ludiqdgpermettre sa
valorisation par la lecture, les échanges) ; mais e soucient d’introduire des possibilités da’‘je
dans les choix d'itinéraires. Pourtant, pouvoingéstir dans le tracé de son itinéraire pour e fan
challenge, c’est jouer. Il faudrait, pour cela, déseaux plus denses qui offriraient une diversité
d’itinéraires alternatifs et un grand nombre deregpondances possiblesJ’aimerais bien qu’avec
I'abonnement SNCF je puisse aussi prendre les fiiiesuirbains,explique un ouvrier venant en train.
Ca augmenterait encore le nombre de possibilitéenSeut développer les transports en commun, il
faut les rendre attractifs. Comme ¢a, quand je &upon train, hop, je prends le bus. Ou un jour de
greve des bus... hop, il y a le train ».

En effet, c’est au moment de la rupture de chatgepgarait une possibilité de jeu. Pouvoir faire
un choix, c’est garder le controle de son déplacen®est le construire, le faire sien. La mise en
place progressive de SAEI¥donnant une information en temps réel au cliepaiticipe beaucoup.
Pour qu’un réseau soit ludique (et le demeurddyil que le risque de ‘perdre’ (manquer l'autolpss,
exemple) ne porte pas trop a conséquence (le suilest que dans quelques minutes). Trop souvent,
malheureusement, en raison de la faible fréquersevéhicules, I'attente n’est pas simple incidence
mais découragement.

Notre exhortation a des TC plus ‘ludiques’ prendtteon sens dans des pays émergents aux
contextes urbains dotés de réseaux denses quiendc{gncore) une place prépondérint@ans ces
contextes étrangers, les TC ne semblent pas, eswreame, menacés. Pourtant, emprunter les bus
lorsqu’ils sont bondés, inconfortables ou peu pasist est découragedhtFace & une désaffection du
transport en commun potentiellement importanteaitait opportun de permettre des ‘challenges’
individuels. Introduire le jeu ‘dans’ (et surtowtvec’) un réseau de transport public efficient,tpeu
significativement contribuer a le rendre séduisattpar conséquent, a le populariser, donc a le
pérenniser.
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