N
N

N

HAL

open science

Quelles mobilités en milieu rural a faible densité?

Hervé Baptiste, Florence Busnot-Richard, Jean-Paul Carriere, Marie Huyghe,
Michel Mattei

» To cite this version:

Hervé Baptiste, Florence Busnot-Richard, Jean-Paul Carriere, Marie Huyghe, Michel Mattei. Quelles
mobilités en milieu rural a faible densité 7. 2013. halshs-00934756

HAL Id: halshs-00934756
https://shs.hal.science/halshs-00934756

Submitted on 22 Jan 2014

HAL is a multi-disciplinary open access
archive for the deposit and dissemination of sci-
entific research documents, whether they are pub-
lished or not. The documents may come from
teaching and research institutions in France or
abroad, or from public or private research centers.

L’archive ouverte pluridisciplinaire HAL, est
destinée au dépot et a la diffusion de documents
scientifiques de niveau recherche, publiés ou non,
émanant des établissements d’enseignement et de
recherche francais ou étrangers, des laboratoires
publics ou privés.


https://shs.hal.science/halshs-00934756
https://hal.archives-ouvertes.fr

Régjon _
¢) [EIEE

Lafe Avjos Touraie Centre

UNIVERSITE
FRANCHIS - RARELALIS
—~ TOURS

RAPPORT FINAL

QUELLES MOBILITES EN MILIEU RURAL A FAIBLE
DENSITE ?

Equipe de recherche :

Hervé BAPTISTE, Maitre de conférences en Aménagement de 1’Espace et Urbanisme, UMR

CITERES, Université de Tours

Florence BUSNOTRICHARD, chargée de mission Ingénierie de I’Environnement et Energies

au Parc naturel régional Loire-Anjou-Touraine

JeanPaul CARRIERE, Professeur Emérite en Aménagement de 1’Espace et Urbanisme,
Responsable scientifique du projet MOUR, UMR CITERES, Université de Tours

Marie HUYGHE, Ingénieur d’Etudes, UMR CITERES, Université de Tours

Michel MATTEI, Responsable du service Urbanisme au Parc naturel régional Loire-Anjou-

Touraine

Rédaction du rapport : Marie HUYGHE

- DECEMBRE 2013 -




RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

Page 2



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

TABLE DES MATIERES
RAPPORTFINAL ...ttt sttt etttk ettt e e et bt e e bt btk e bt bt e bt et et bt e bt e e nn e e n e e b e seenenn e e eees 1
TABLE DES MATIERES.......uiitiitiitiitietie ittt h s bbb bbb bbb s bbb bbb 3
INTRODUCTION GENERALE ...ttt sttt sttt sh s b et 9

PRELIMINAIRE — DES PRATIQUES DE MOBILITE SIMILAIRES ENTRE MENAGES RURAUX ET PERIURBAINS

............................................................................................................................................................... 13
RESULTATS DES RAPPORTS INTERMEDIAIRES ET 2 ...vveieeiiiieeeeiiiieeeesssiieeeessnssseessssssseesesssseesessnssneeesans 15
I.  UN TERRITOIRE MAJORITAIREMENT RURAL ET DEPENDANT DE LA VOITURE.......cccceiivrriierneaennn 15
II.  LAMOBILITE, UNE QUESTION SOCIALE ET ENVIRONNEMENTALE. ... .uutteeiiiirieessnntreeeessnneeeessnnnnes 17
1. Mobilité dépendante, mobilité précaire ou mobilité facile, trois situations poordeages
17
1. 1. Des assignés territoriaux peu ou pas mobiles..........ccccceeeiiii 18
1. 2. Des vulnérables fragilisés par I’augmentation du prix des carburants .......................... 18
1. 3. Des «autres mobiles » peu EtUAIES........cccooeeiiiei i 19
2.  Des mobilités aux conséquences négatives d’un point de vue social et environnemental .... 20
2. 1. Lamobilité, une question sociale pour les assignés territoriaux et les ménageshiak
20
2. 2. Des mobilités librest autosolistes, a forts enjeux pour I’environnement .................... 21
SECTION A — ANALYSE TERRITORIALE ET DESCRIPTION DES METHODES ’BENTRETIEN ET
D EXPERIMENTATION ....ttttteeitttteeesastteeeesasteeeeeassssseeaassseeeeaanssseeeeaassseeeeaasssseeeeassseeeasansseneeesnssnenesssssneees 23
1ERE PARTIE — LA COMMUNAUTE DE COMMUNES DU PAYS D’AZAY-LE-RIDEAU : UNE
INTERCOMMUNALITE SENSIBILISEE AUX ENJEUX DE LA MOBILITE REPRESENTATIVE DES TERRITOIRES
RURAUX POLARISES ... tttteeittttteasastteseeaaassseeeeaassseseeaasssesesaaasssseseaassssseeasnsssseessassssesessnsssseesssnssseeessnseeeens 25
1. Point-méthode identification de deux catégories de territoires a 1’échelle infra-communale,
ceux « avec alternative a la voiture » et ceux « totalement dépendants de la voiture » ................ 27
1. 1. Des services de transport en commun de « qualité »........cccceeeeeeiiiiiiiiiiiiieeeee e, 28
1. 2. Identification et accessibilité des points d’entrée a une offre de transport alternative a
L0010 1S3 05T P 29

1. 3. Des services de transport en adéquation avec les besoins « géographiques » des usagers

31
1. 4. Identification des territoires « totalement dépendants de la voiture » et ikeéreer
« avec alternatives @ 18 VOITUIE % .........ooiiiiiiiiiicce et e e e et e e e e e e e e e e aaas 32
1. 5. D’autres caractéristiques & prendre €N COMPLE ........eeevreerrrrerrrerrererrrenreerneenereenneenneeanneaans 33
G T = R o= L= o [ o0 1Y (B = Vo [ PSR 33
R A o o ] 13 [ o ISP 35



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

2. La CCPAR, une intercommunalité qui présente une diversité en termes de besabdign m
et d’offres de SETVICES d@ TANSPOTT .. .uuuurrrrrrrriiiiiiiet s e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e aeeeeaeeeaeeeees 36

2. 1. Un soutien de la part de politiques sensibilisés aux enjeux de la mobilitésaiéeau

déroulement de |2 FTECHEICNE ..........uuiiiiiiiee e e e e e e e eeeeas 37
2. 2. Des distances aux équipements et aux emplois qui induisent des « besoins de>mobilité
(01 1=T 0T 0 €U PT PP PTPPPPPPRTRT 38
2. 3. Hormis 'offre en TER, peu de services de transport alternatifs a la voiture dans la
(OO Y PP PPSPR 47
2. 4. Sélection de 5 communes-test au sein de la CCPAR, présentant une diveesitéesn t
de besoins de mobilité et d’offres de transport alternatives a la VOIture ..........ceevvevevviniiiinnnnnnnns 49
P2 S TR O o (o1 011 o] [P PPRPR TR 49
3. Focus sur 5 « communes-test » : la voiture nécessaire a la mobilité de & @odalation
51
3. 1. Seulement 3 services de transport de qualité. .. ..........ccoviiiiiiiiiiiiiii e 51
3. 2. ...accessibles a pied par 13% de la population, et en voiture par 99% ... .....cceevereeiennns 51
3. 3. ... etquirépondent aux besoins en termes de destinations de moins de 50% des actifs54
3. 4. Choix modaux des actifs pour leurs déplacements domicile-travail ...............ccccvvvnnnee. 55
G J0 o T o o 1157 o1 o 56
4. Conclusion : une dépendance a la voiture justifiée dans la plupart des casasmaigqurs
58
2EME PARTIE— 37 ENTRETIENS SEMIDIRECTIFS QUI NOUS PERMETTENT DACQUERIR DE NOUVELLES
CONNAISSANCES SUR LES PRATIQUES DE MOBILITE DES MENAGES ET LES FREINS AUX CHANGEMENTS
EN MILIEU RURAL ....utttiteeeeitttee e e s ettee e e e e eaaaeeeeaaaaaeeeeaassseeeeaansseeeeeassseeeeaansseeeeeanssseeeesansseaeesassnneeesansnnneens 59
1. Entretiens semi-directifs : objectifs, méthode et déroulement.............cccccceeviiiiiiiiiiiieee e, 61
O B O o 1= ot 1 £ PP P PP PPPPPPIP 61
IO |V =1 o T [ PR SPUPPPSSRRR 61
1. 3. Déroulement deS ENIELIENS .........uuiiiieee ittt e e e e e e e e e e e r e e e e e e e e eennneees 64
2. Profils des ménages INEIVIEWES............oooi ittt 65
2. 1. Trois critéres pour sélectionner une diversité de ménages a enquéter...........cccoecvveeeens 65
2. 2. Recrutement du panel de personnes iNErVIEWEES ...........ccceviuiiieeiiiiiieeeiiiiiee e siieeae e 66
2. 3. 37 ménages enquétés, aux profils et aux besoins de mobilité divers............ccccvvveeren... 68
3EME PARTIE— DEFI MOBILITE : UNE EXPERIMENTATION DACCOMPAGNEMENT PERSONNALISE POUR
ENCOURAGER LES CHANGEMENTS DE PRATIQUES DE MOBILITE ....cceeiiiutttriereeeeeeeesssisiinrneeeeeeeeesannnnns 89
1. Justification de I’eXPpErimentation ...........ceeeiieiiieiiiiiiie ittt 90



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

1.1 Les Travel Demand Managemerdes mesures pour encourager les changements

(od0] g a1 oTol (<] 0 TCT o= 10 ) TP PPTTT 91
1.2 Les Travel Feedback Programsnesures d’accompagnement basées sur 1’apport
d’INfOrmMation PErSONNAIISEE ........uurrurrrrrriieiiiriiir s e a e e e e e e e e e e e e e e e aeaaaeeeaeeeeees 92
1. 3. Conclusions : Défi Mobilité, un TFP en milieu rural ...........cccooeveeeiiiiiiiiiieeiee e 95
Objectifs de I’expérimentation DEfi MODIlIté ............covviviiiiiiiiiiiiiiiiieiieeeeeveeevveeevree e, 95
Une expérimentation €N'5 PRASES ........uuiiiiiiiiiiie e 96
3.1. Entretiens semi-directifs : recrutement et sensibilisation ..., 96
3. 2. Carnets de pratiqueacquisition d’information sur les pratiques des participants...... 98
3. 3. Les Programme de Transport Personnalisés (PTP) : bilan des pratiques etipnoposit
L0 =Y L 1 L PP 99
3. 4. Le test des alternatives : une mise en application des propositions................ccc.ceee..... 102
3. 5. Un suivi des participants tout au long de I’expérimentation ...................eevreeeeeeennnennnns 103

3. 6. Conclusion : un accompagnement personnalisé long pour les participants, et lourd a

TS A LI =T 0T ] Tt PP 104
A, OULIIS 08 CAICUIS .....eeiiiiiiiiie ettt e e e 105
4. 1. CalCuls @18 SEBMAINE .......uiiiiiiiiii i 105
O O 1 (1 11 E3F: I ¥4 1< 109
4.3. Comparaison avec d’autres outils de calcul ............coooiiiiiiiiiiiiiii 109
4. 4. Des résultats & prendre aveC PréCAULION ...........ccueiieiiiiiiieeiiiiiie e e eeieee e e e e eiaeee e 115
ST O o] o1 11T ] T PP PP PP PRP PO 115
CONCLUSION DES RESULTATS DE LA SECTIOM. ... .ceeeiutiieiuttteatteeasieeeeasteessteeeassassssneesssseessnnsessnsneeans 117

SECTION B — LES PRATIQUES QUOTIDIENNES DE MOBILITE DES MENAGES RURAUX LE ROLE DE
L’ ACCOMPAGNEMENT PERSONNALISE ... tttuttttuietti ettt testtsesatseestessteesteestsestneestnsestnseesnsesensarsnseesnnanes 121

1ERE PARTIE— UNE UTILISATION DE LA VOITURE GENERALISEE QUI LAISSE NEANMOINS APPARAITRE

LE DEVELOPPEMENT DE COMPORTEMENTS ALTERNATIES .. .vvtteeiitiieeesiireeeessetreeeessnseeeessnnsneeeesannnns 123
1. Une voiture omniprésente dans la mobilité quotidienne de 63 personnes sur 66 : une situatio
diversement VECUE Par 1€S ENQUETES..........ouviiiiiiieiiiiiiiie i a e e e e e e e e e e e e e e e eaaaeas 128
1.1, UNE VOItUre OMMIPIESENTE . .....eiiiiiiiiiieeeiitiee e ettt e ettt e e e et e e et e e e s s b e e e s anbeeeeeannees 128
1. 2. Entre choix assumé, fait accepté et contrainte subie .............cccceeeeeiiiiiiiiiiiiicece e, 129
2. Budget-mobilité et renchérissement des carburants : quel impact suritpsgsrde mobilité ?

131
2. 1. Un budget mEconnuU OU SOUS-ESHIME .........ocuieiiiiiiiiiiiiiiiee e e e e e e e e e e e sneeeeeeeeee s 131

2. 2. Un budget-mobilité pris en compte uniqguement pour les déplacements occasionnels et
longue distance, mais pas pour les déplacements quotidiens ou réguliers ..........cccccccveeeeeennne 136



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

2. 3. L’augmentation du prix des carburants : quel impact sur les déplacements courtes

(0[] r= T g [0 T PP PP PR PP PPPP 138
2. 4. CONCIUSION ..ttt ettt e e e e et e e e et e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e nannnn e 144
3. Emergence de comportements alternatifS..............cccooviiiiiiiiiiieieieeee 145
3. 1. Limitation du NOMDIe de VOITUIES .........eeviiiiiiiiiiiiiiiiieiee e 146
3. 2. Changement de mode de tranNSPOIT ..........uuvuiviiiiiiiiiiiii e e e eaaaeas 147
3. 3. Limitation ou optimisation des déplacements .............coeeiiiiiiieriiiiiie e 182
3. 4. Sensibilité aux questions de mobilité ou prise de conscience progressive.................. 187

3. 5. Conclusion : des comportements alternatifs adoptés pour des raisons financieres et/ou
environnementales, qui se traduisent majoritairement par des changements de modes ou la

[imitation des dEPIACEMENLS .......uuuuii e e e e e e e e e e 190
4. Des marges de manceuvre possibles dans les pratiques de mobilité des ménages .............. 192
4. L. PrOOCOIE.....ciiiiiiii et 192

4.2. Des marges de manceuvre possibles en termes de changement de mode de transport,
limitation des déplacements en NOMDBre OU €N AIStANCE...........uuvviiiiiiiiiiiiiier e 192

4. 3. Des alternatives qui pésent diversement sur les déplacements globaux des ménages. 194

5. Conclusion -Définition d’une nouvelle typologie de mobiles : influence du niveau de
vulnérabilité et de sensibilité aux questions environnementales, et Impact dealigation
résidentielle sur les pratiques de MODIlItE. ... 195

5.1. 4 types de mobiles : leclusifsnon-sensibles, le=sxclusfs sensibles, lemultimodaux
occasionnels et laaultimodauxX @gUIIErS ... 198

5.2. La localisation résidentielle et le type de territoire : un impact nulesupratiques de
010 o 11 = PSP PRSPPI 200

2EME PARTIE — IMPACT DU LEVIER D’ACCOMPAGNEMENT PERSONNALISE . RESULTATS DE

L EXPERIMENTATION DEFIMOBILITE ....ucttitieiiiitee e sttt e sttt e e s e e e e 203

1. Accompagnement Personnalisgi’est-Ce QUi MArcChe ? ........ccccceviiiiiiiiiieiieeeee e 205
1.1. Des bilans qui sensibilisent, en particulier grace au critére financier................cc........ 205
1. 2. Laproposition d’alternatives : indispensable pour envisager des solutions................ 210
1.3 Une sensibilisation au cours de 1’entretien initial qui pousse a réfléchir, mais un
accompagnement régulier nécessaire pour modifier ses pratiqUueS.........ccceeeeeeeeiiiiciiiiieeeeeennn. 211
1. 4. Un travail en groupe qui permet d’échanger et donne de nouvelles pistes ................. 212
S T o o o] 1= T o I 212

2. Impact de I’accompagnement personnalisé: une réduction effective de I’utilisation de la

voiture, mais des freins au changement qui SUDSISTENT.............ccoiiiiiiiiiiiiiiiii e 213
2. 1. De réels changements de PratiqUeS...........eeieiiiiiiieiiiiiiee e eeea e 214
2. 2. Des freins qui SUDSISTENT PArfOIS .......ceviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e 217



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

2. 3. Des freins qui sont parfois dépassés une fois les alternatives mises en place ............. 222

S o T [od 11 (o] o 226
3. Impact de I’accompagnement personnalisé¢ : une sensibilisation aux questions de mobilité,
principal résultat de I’ eXpErimentation ? .............uueeuumrrmmmmmmniiinirr s a e 226

3. 1. Une expérimentation qui permet une prise de conscience du poids de la mobilité ..... 227

3. 2. Une évolution du niveau de sensibilité que met en évidence une évolution des discours

228

3. 3. Conclusion: I’accompagnement personnalisé, un bon outil de sensibilisation........... 233
S © 1¥ [T I U (o T o I (= 1TSS 233
5. Quelle structure pour porter une telle mission d’accompagnement personnalisé ?............. 234

5.1. Le Conseil en Mobilité : une mission menée notamment auprés de particulierseen mili
urbain 235

5. 2. Agences Locales de Mobilité, Centrales de mobilité, Agences Locales de I’Energie et du

Climat, Espaces Info Energies : 4 structures locales pour assurer du Conseil en Mobilité..... 236
6. Conclusions sur le levier « accompagnement personNaliSE »...........occcveeriiiieeeniiineeeennnn 240
CONCLUSION DES RESULTATS DE LA SECTIOB .....uvttieiiitiereesiitieeesssssneseesssneseessssssnsessssseseessnsssneesanns 242
CONCLUSION GENERALE..... . tttteeiiutteteeaatteteesaassstseeaassssessaassssessaasssessesassseeesanssssesesssnseessanssseeessnssseees 243
BIBLIOGRAPHIE ... ttvtetteieeesseetitt ettt e e e e e e e e s sttt eeaaeaeeessssstteaaeeaeeeeeeaaanssssaeeeeeeaeeeeaanssnsnsaeeeaaeeeeeennnnsennnees 251
N ] SRS PRPSUPRRR 255
TABLE DESMATIERES DETAILLEE . ...tttttttteeeestiettttttteeeeeeesasasssssssssesaaesassssssssssssssaaseessssnssssssssseeesesssannnns 288

Page 7



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

Les cartes 1 a 17 présentées dans ce rapport ont été réalisées a partir de la BD Topo de I’IGN ; les cartes
17 a 32 onété réalisées a partir de la BD Topo et Scan 25 de I'IGN.

Toutes les bases de données utilisées pour réaliser ces cartes ont & ffanDominique ANDRIEU,
géographe-cartographe de la MSH Val de Loire.

Page 8



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

INTRODUCTION GENERALE

Ce rapport conclue et résume les résultatprdiet de recherche MOUR (MObilité et Urbanisme

Rural), mené par ’'UMR CNRS-CITERES de 1’Université de Tours, en partenariat avec le Parc naturel

régional Loire-Anjou-Touraine. Ce contrat de deux ans a été lancé en novembre 2011, en réponse a un
Appel a Projet de Recherche de la Région Centre, et a été cofinancé par la Région Centre et ’ADEME.

Le projet MOUR s’est intéressé aux mobilités quotidiennes dans les espaces ruraux de faible densité
etanotamment étudié lesonditions de développement de mobilités individuelles plus durables et
moins dépendantes de la voitureen prévision d’une évolution probable des conditions de mobilité
dans les années a venir. En effet, le contexte actuel est celui d’une augmentation du prix des carburants,
dont on peut présumer qu’elle continuera, voire s’accentuera a terme, qui risque de précariser les
ménages les plus vulnérables au colt de la mobilité, et de remettre en qeesticrohditions de
mobilité. Ce contexte se caractérise également par des injonctions a la du@lilifuestionnent les
mobilités actuelles, essentiellement automobiles et autosolistes, et fortamedtrices de polluants.
Enfin, le contexte dans lequel nous menons notre recherche est celui de politiqupsepulan
particulier la loi Grenelle Il et son article 17), qui préconisent le développerhémtdensification a
terme des seuls espaces desservis par des services de transport en commuantatessnposent
clairement la question du dir des espaces non ou mal desservis, dont on peut craindre qu’ils soient
voués a subir une dynamique récessive, voire un nouvel exode rural.

Le projet MOUR a été pensé a I’origine comme une recherche portant a la fois sur la Mobilité et sur
I’Urbanisme dans/de ces territoires ruraux peu denses : nous avons rapidement pris conscience d
I’importance du travail a mener sur la seule question des mobilités, et réalisé¢ que les deux ans de
recherche ne suffiraient pas a aborder pleinemaantestion de I’urbanisme. Nous avons donc choisi

de nous concentrer sur la premiére thématique, tout en gardant a I’esprit qu’elle est intrinseéquement liée

a la seconde. Nous proposerons en conclusion de ce rapport des pistes de réflexion sur laeuestion
I’'urbanisme dans les territoires ruraux peu denses, pistes de réflexion éclairées pesukats de nos
recherches sur la question des mobilités.

La principale question du projet MOUR est donc la suivanpeut-on envisager des mobilités
alternatives a I’autosolisme dans les territoires ruraux peu denses, ou les services de transport en
commun sont relativement peu développés ARu contraire, est-ce que la mobilité de ces populations
passe nécessairement et uniquement par la voiture, populations qui seront donc esiatraimtir
I’augmentation du cotit de la mobilité ou a modifier leurs styles de vie ?

L’hypothé¢se sous-tendant a cette recherche est tpgepratiques de mobilité des ménages different
selon le territoire dans lequel ils résident elles dépendent engpizulier de la présence ou non d’offres
de transport alternatives la voiture (services de transports en commun, etc.) ou d’infrastructures
pouvant limiter les pratiques autosolistes (aires de covoiturage, entrées d’autoroutes, etc.) ; elles
dépendent également de la présence et de la localisation des équipements, quatitkemediaires,
ou des emplois, qui induisent des « besoins en déplacements

Le projet de recherche MOUR est un projet empirique, basé essentiellement sur I’étude d’un territoire
rural polariséla Communauté de Communes du Pays d’Azay-le-Rideau. A partir de nos observations
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et de ’analyse de ce cas d’étude, particulier mais représentatif des territoires ruraux polarisés, nous
essaierons de monter en généralité et de présenter des congloigianss’appliquer a I’ensemble des
territoires ruraux polarisés. Notre travail de recherche a donc avant touséa@natique, et apportera
également des enseignements théoriques.

Les apports de notre recherche sont de trois ordres :
- Apports de connaissance

o sur les pratigues de mobilité actuelles des populations en milieu rural, desaatie
autosolistes, mais qui laissent percevoir I’apparition de comportements alternatifs ;

o sur les freins au changement, qui limitent le développement de pratiques de mobilité

alternatives
o sur lesmarges de manceuvre possibles dans les pratiques de mobilité des ménages ;
o sur les leviers a actionner pour favoriser les changements de pratiques de mobilité.

- Apports méthodologiques

o hous mettons au point une méthode pour affiner les diagnostics territoriaux en termes
de mobilité, qui permet de distinguer les territoires « totalement dépendants de la
voiture » de ceux « avec alternative a la voitureette méthode se base sur une analyse
fine du bouquet d’offres de transport.

o nous mettons en ceuvre un Transport Feedback Progrgmexpérimentation
d’accompagnement personnalisé qui a déja démontré son intérét en milieu urbain sur
les changements de comportements de mobilité ; hadiptons au milieu rural, et
montrons son impact sur I’évolution des pratiques de mobilité de ménages, dans des
territoires avec peu d’offres alternatives a la voiture.

Apports prospectifs pour les politiques publiquesa partir des nouvelles connaissances
aquises sur les pratiques de mobilité des ménages en milieu rural et les leviers de changement
existants, nous faisons des propositions aux pouvoirs publics sur le développementdegoliti

de soutien a ces changements de pratiques de mobilité

Contenu du rapport

Nous revenons tout d’abord briévement sur les principales conclusions des deux rapports intermédiaires
rédigés au cours du projet de rechercheus présentons d’une part trés succinctement le Parc naturel
régional Loire-Anjou-Touraine et la @onunauté de Communes du Pays d’Azay-le-Rideau,
intercommunalité qualifiée de rurale polarisée. Nous revenons ensuite sur une typolajog pdéy

dans le ¥ rapport intermédiaire, dans laquelle nous distinguons trois types de « mobiles » (les assignés

territoriaux, peu ou pas mobileses vulnérables, fragilisés par 1’augmentation du prix des carburants ;
les « autres mobiles » qui assument une mobilité facile et libre) ; et motioms en quoi ces mobilités
sont toutes problématiques, d’un point de vue social et environnemental.

Ce rapport est ensuite scindé en deux sections : la premiére est conkapréseantation des méthodes
mises en ceuvre pour acquérir les données d’étude ; la seconde analyse les données et thses
résultats.
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Dans lasection A est présentée méthodemise en ceuvre pour acquérir les données a analyser : elle
est subdivisée en trois parties, dans lesquelles nous préséntand notre terrain d’étude, puis les
entretiens semi-directifs réalisés ad¥aménages, et enfifexpérimentation Défi Mobilité.

La 1% partie est consacrée adrrain d’étude. Dans une premiére partie théorique, nous établissons
une méthode qui nous permet de distinguer deux types de territoires : ceux avecatvaltarla
voiture », et ceux « totalement dépendants de la voiture ». Dans une seconde partistifions e
choix de notre terrain d’étude, la Communauté de Communes du Pays d’Azay-le-Rideau (CCPAR), et
présentons les spécificités de ce territoire qui induiront des besoins en nubitbdients. Enfin, dans
une troisiéme partie nous appliquons la méthode établie au terrain d’étude, et caractérisons alors les

« besoins en mobilité » induits par les spécificités de ce territoire.

La 2™ partie est consacrée a la premiére phase de notre travail de terraintrétiens semi-directifs
Nous présentons tout d’abord nos objectifs, notre méthode et le déroulement pratique des entretiens,
puis caractérisons les 37 ménages interrogés.

Enfin, la 3*™ partie est consacrée a la seconde phase du travail de td’mipérimentation
d’accompagnement personnalisé « Défi Mobilité » Nous justifions tout d’abord I’intérét d’une telle
expérimentation, puis présentons ses objectifs, et revenons enfin sur le dérodiecteatune des 3
phases de I’expérimentation.

La section Best consacréel&analyse des résultats obtenus au cours des entretiens semi-directifs et de
I’expérimentation Défi Mobilité.

Nous analysons dans 1&¢ partie lespratiques de mobilité actuellesdes ménages interrogés : nous
mettons en évidence 1’omniprésence de la voiture individuelle, a laquelle répond néanmoins
I’émergence de pratiques de mobilité alternatives, qui prennent la forme de changement de mode de
transport, d’optimisation des déplacements ou de « simple » sensibilisation & la question des mobilités.
Nous montrons par ailleurs que, malgré ces comportements qui visent a réduire 1’utilisation de la voiture,

les ménages possedent encore des marges de manceuvre pour rationaliser leurs pratiques. Enfin, nous
développons une nouvelle typologie de mobiles, qui distingue les mobiles « exels@fssibles ou

non a la mobilité, et les « multimodaux », occasionnels ou réguliers.

Dans la2é™ partie nous évaluonBimpact de I’Accompagnement Personnaliséur les changements
de comportements des ménages, testé au coliexpi&imentation Défi Mobilité. Nous analysons tout
d’abord I’impact de chacune des phases de I’accompagnement ; puis nous mettons en avant les résultats
de I’expérimentation, tant en termede réduction effective d’utilisation de la voiture, que de
sensibilisation a la question de la mobilité. Enfin, nous nous interrogeons sur la réitération d’un tel
accompagnement a plus grande échelle et sur la structure la plus adéquate pour le porter.
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PRELIMINAIRE - DES PRATIQUES DE MOBILITE SIMILAIRES ENTRE
MENAGES RURAUX ET PERIURBAINS

Nous nous intéressons dans ce projet de recherche aux espaces ruraux de faible dphsté (et
particulierement & un territoire rural polarisé), et analysons les pratiques deéebitturs habitants.

La question premiére d’un projet de recherche est celle de la transférabilité et de la généralisation des
résultats : concerneiit uniquement 1’espace particulier étudié¢ ? Peuventis ére appliqués a d’autres

territoires qui partagent les mémes caractéristiGigsuventis étre appliqués partout ou les habitants
partagent des pratiques de mobilité similaites

Nous rappelons ci-dessous guelques chiffres concernant les pratiquésilité, iomontrons qu’elles
opposent d’un coté les habitants de milieu urbain, et de I’autre ceux des milieux périurbain et rural, tant
en termes de distances quotidiennes (en particulier des navettes pendulaids)yaenodale de la

voiture ou d’émissions de C®

travaillant hors de leur domicife)

Urbain* Périurbain? Rural®
Durées quotidienne$ 55 minutes 50 minutes 49 minutes
Distances quot|d|9nnes 26km 45Km 42Km
parcourues en voiture
Distance au travaif 23,6km 30,5km 28,4km
0 . e
%) _des ?eplacements r_e\ahses en 50% 81% 75%
voiture‘(population entiérne
% des déplacements réalisés en
voiture (uniguement actifs 60% 90% 85%

1 Dans I’Enquéte Nationale transports et déplacements 2008, nous considérons comme urbain les « Aires Urbaines de plus de

100000 habitants (hors Paris) »

2 Dars I’Enquéte Nationale transports et déplacements 2008, nous considérons comme périurbain les « Communes polarisées

d’une Aire Urbaine (de plus de 100 000 habitants et de moins de 100 000 habitants) et lesurges multipolarisées

3 Dans I’Enquéte Nationale transports et déplacements 2008, nous considérons comme rural lases Bsgominante rurale »

4 ARMOOGUM J. et al. (2010)

5ROBIN M. (2010)

6 INSEE (2007
"QUETELARD B. (20D)

8 FRANCOIS D. (2010)
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Nombre de voitures par

dans le budget global

. 1.0 1.6 1.4
ménagé
Emissions annuelles de CO |y | - pap 1.7 t.CQ/hab 1.5 tCO/hab
(mobilité locale)
_ 11
Part du budget-carburant 3.90% 4.6% 4.4%

Tableau 1: Déplacements quotidiens selon le type d’espace de résidence — MH, Nov 2013

Ces chiffres donnent a voir des milieux périurbain et rural dépendantsvo@uee, utilisée pour
parcourir environ 80% des déplacements quotidiens (soit une quarantaine de km), lemecit

responsable des 1:51.7 t.CQ émises chaque année par leurs habitants pour se déplacer.

L’on en déduit rapidement que les résultats que nous obtiendrons dans ce projet de recherche,
suite a I’étude d’un territoire rural polarisé, seront majoritairement transposables aux milieux

périurbains et, plus généralement, aux milieux dépendants de la voiture.

9ROBIN M. (2010)
0L ONGUAR Z. et al. (20@)

1111 s’agit bien ici du budget-carburant, et non du budgebbilité, que 1’on peut estimer a environ 3 fois le budget-carburant ;
en 2004, le budget transport des ménages représentait 14.9% de ¢mirgboiohl (NSEE (2005).
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RESULTATS DES RAPPORTS INTERMEDIAIRES 1 ET 2

Nous résumons trés brievement ci-dessous les principaux résultats des rapports aitesmiéeti 2 du
projet MOUR.

Nous revenons dans un premier temps sur le territoire étudié, le Parc natarehlrégire-Anjou-
Touraine, territoire majoritairement rural et dépendant de la voiture.

Nous revenons ensuite sur la typologie que nous avons développée daappod intermédiaire, qui
distingue trois catégories de ruraux, vus par le prisme de leur mohilitds mettons également en
évidence en quoi leurs mobilités ont des conséquences négatives, sur un planesogiaheiemental.

L. UN TERRITOIRE MAJORITAIREMENT RURAL ET DEPENDANT DE LA
VOITURE

Le périmétre d’étude du projet MOUR est constitué des 160 commune$? (voir carte 1) du Parc naturel
régional Loire-Anjou-Touraine (PNR LAT) : toutes ces communes ne peuvent étre considérées comme
« rurales» au sens de I’INSEE (« communes n’appartenant pas a une unité urbaine ») ou « a faible
densité » (densité inférieure a 30 hab/km?2). Parmi celles-ci nous nous intéressons unigeetient

qui partagent les caractéristiquasvantes (bien qu’a des niveaux différents) :

- densité de population relativement faiile
- déficit (voire absence) de commerces, services et emplois,

- rareté de services de mobilité alternatifs a la voiture (faible desgetri@nsports en commun
notamment),

- forte dépendance a la voiture.

Notons que ces caractéristiques ne sont pas partagées uniquement par des communes dites
« rurales », mais concernent également des communes périurbaitfesainsi, si les problématiques

et résultats présentés dans le projet MOUR concernent avant tout les noifeewx & faible densité,
leur caractére transposable a d’autres types de territoires n’est pas a exclure comme nous 1’avons précisé

enpréface

12 Le PNR compte officiellement 141 communes, auxquelles nous adjoignonsolesriines enclavées, et les 13 communes
de la Communauté de Communes de Ste-MdaBouraine, située a I’est du Parc, et trés investie dans 1’ensemble des actions
et projets du parc.

13 Nous parlons de « faible densité » mais sans retenir de valeur normativ@e d’autres chercheurs LASLAZ L. (2004),
MATHIEU N. (2004), nous pensons que les calculs de densité a I’échelle communale ne sont pas toujours représentatifs de la
réalité. Parler de « faible densitéous permet surtout d’exclure les territoires urbains, qui présentent des fortes densités sur
tout leur territoire.

14 De méme que pour les espaces ruraux, donner une définiicisepdes espaces périurbains reste en débat. Nous nous
contentons de la définition donnée par la SEGHESAciété d’Etudes Géographiques Economiques et Sociologiques
Appliquées) en 1994l espace périurbain est « 1’espace situé autour des villes, soumis a leur influence directe et susceptible

d’étre significativement touché par les processus enclenchés par cette proximité. »
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Zonage en aires ubaines (INSEE 2010)

Zorage en alres wrbalnes
- Commune 23partenant § us grand piie
- Commune 295, 3 i2 COUMONe CUN gAd odin
- Cammune mutiseiarsde des grandes ares
- Commune 395, 2 Un moyes pdle
- Commune 250, 3 12 couronne Tun moyer piie
- Commune 229, 3 un patit phie

o, Commune 392 4 2 couronne dun pet 2 pbie
- AAre oMM WSO M. D wmites Gepstemetaies 90 15 30 Km
I conmies i, by cu Piofhimnes s po || Sbrimbtre cu PN - M - Db 2031

Carte 1 : Zonage en aires urbaines des départements 37 et 49SEE 2010- MH, Nov 2011

Les entretiens sendirectifs et I’expérimentation Défi Mobilité, auxquels est consacré ce rapport, ont
été menés dans la Communauté de Communes du Pays d’Azay-le-Rideau (CCPAR), localisée sur la
carte ci-dessous.

En reprenant la typologie de SCHMITT et GOFFETNEGOT?®, la CCPAR peut étre assimilée a un
territoire rural polarisé : un «territoire situé en périphérie des villgs,./ un espace fortement relié a
la ville par des migrations définitives et alternantes ou, suite a [’étalement de la population, se
développent des activités tertiaifes ] ». On le qualifiera d’ « espace rural sous ['influence des villes ».

Dans le zonage en aires urbaines de I’INSEE de 2010, la communauté de communes du Pays d’Azay-
le-Rideau est catégorisée en tant que « commappestenant a la couronne d’un grand pole » : c’est
Tours et son agglomération qui jouent le réle du pole urbain.

15 SCHMITT B. & GOFFETTE-NAGOT F., (2000
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INORE T LOINE

CCPAR

MAINE ET-LOIRE

il

I COmmure ag A un grand s

TR Cmmure am A @ cnnminnm i granil pdie

R Commune mult pnirnte de grindem e

I Commune a0 un Moo e

B0 Commiums san, & un et t phis

I AcAre comemune mutpolaiae 7 Lty G jarie mm taimy

| I V—
I Commune waia, 2o on Cafius s de od e LS 1ermm e sk 1hex M« M

Carte 2 : Zonage en aires urbaines du Parc naturel régional Loirdnjou-Touraine, INSEE 2010— MH, Avril 2012

IL LA MOBILITE, UNE QUESTION SOCIALE ET ENVIRONNEMENTALE

A partir d’une revue détaillée de la littérature et d’observations récoltées sur le terrain, trois catégories
de populations rurales ont pu étre distinguées, par le prisme de leurs praéiquesilité : une qui
présente de trés fortes difficultés de mobilité ; une autre, mobile mais quitpréserfragilité vis-a-
vis du co(t du carburant ; enfin, une derniére aux pratiques de mobilité prin@paarntosolistes, mais
qui ne présente pas de fragiliddous n’avons pas de données nous permettant de chiffrer la part de
population que représente chacune de ces catégories.

1. Mobilité dépendante, mobilité précaire ou mobilité facile, trois
situations pour les ménages

Assignés Vulnérables Non-vulnérables
territoriaux « Autres mobiles »
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1.1. Des assignés territoriaux peu ou pas mobiles

Lesassignés territoriaux(LE BRETON, 200% ; DUPUY, 2001’) sont des ménages qui n’ont pas (ou
difficilement) accés a la mobilitépour des raisons financiéres (empéchant le passage du permis de
conduire ou I’achat de véhicules en nombre suffisant), physiques, culturelles (difficulté psychologique

a quitter son territoire) ou comportementales (déficit de capacités de mobilitée draduit par
I’incapacité a se déplacer seul dans un espace, a acheter seul des titres de transport, etc.). Ces ménages

sont tres fortement ancrés dans leur proximité, « prisonniers » de leur @spéeeEn conséquence de
ces difficultés de mobilité, le territoire que ces ménages peuvent parcodimitgst: ils sont trés
dépendants des services et commerces de proximité, ainsi que de leur réseau famital etoche,

ce que LE BRETON qualifie demobilité dépendante. La rationalisation de leurs déplacements est
une nécessité, allant parfois jusqu’au choix des seuls déplacements véritablement essentiels (achats,
enfants, travail) aux dépens des autres (vie sociale, loisirs).

Cette assignation territoriale recouvre de multiples réalités : cellerdermes agées, sans moyen de
locomotion, qui comptent sur leurs enfants et amis pour se déplacer et eflestaetivités essentielles
(achats, rendez-vous médicaux) ; de jeunes adultes au ch6mage, sans moyen pour pasiseole perm
acquérir une voiture, qui se retrouvent dans I’incapacité d’aller suivre des formations, passer des
entretiens d’embauche, et a fortiori trouver un travail hors de leur commune ; de femmes appartenant a
un ménage monomotorisé, dont la voiture est souvent réservée au conjoiret poulre au travail, et

qui n’ont alors d’autre alternative que d’emprunter les (rares) transports en commun, marcher ou utiliser

un vélo pour réaliser leurs activités.

1.2. Des vulnérables fragilisés par I'augmentation du prix des
carburants

VERRY et VANCO?"® qualifient de « vulnérables » les ménages qui allouent plus de**1@e%eur
budget aux dépenses de mobilité quotidienne (carburant, stationnement, péage, achat et réparation d
véhicules, assurances).

Lesménages vulnérablegn milieu rural ne sont pas les ménages les plus pauvres, comme pourrait les
définir 'INSEE : ce sont deménages qui associent revenus moyens et grande mobilE milieu

rural, les ménages souffrant de vulnérabilité énergétique face a la msdiitténajoritairement des
meénages aux revenus modestes, souvent ouvriers ou salariés. En effet, ilstegpiésproportion la

plus importante des populations qui, depuis les années 70, ont participé au repeuplemergwkes mili
ruraux ou a I’étalement des villes par périurbanisation, en recherchant des codts fonciers mdias élev
et une offre importante de terrains constructibles : en 2005, les géographes G&tlINCYYE?
estimaient que les employés et ouvriers représentaient 60 % de la populétiendas zones
périurbaines et rurales. Pour ces populations, souvent peu ou non qualifiées, 1’achat voire parfois la

location d’un logement en ville est inaccessible : ainsi, s’éloigner des centres urbains est la seule option

16| E BRETON E. (2002)

17 DUPUY G. (2001)
18\VERRY D. & VANCO F. (2009)

19Ce seuil de 18% correspond au « double de ce que les mégpgesent en moyenne dans leur mobilité quotidienne par
rapport a leurs revenus » (VERRY & VANCO, 2009)

20GUILLY C. & NOYE C., (20%)
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pour accéder a la propréétCe faisant, ces ménages s’éloignent également de leur lieu d’emploi,
augmentant leur besoin de motorisation et le colt temporel et financier de leurssrzemdidaires
guotidiennes.

Ces populations sont généralemestalement dépendantes de I’automobile : en milieu rural, les
transports en commun sont absents ou rares, et leurs horaires souvent pes ptitadak actifs ; en
tant qu’ouvriers ou employés, ce sont également des populations souvent appelées a pratiquer des
horairesatypiques ('INRS? - Institut National de Recherche et de Sécurité - estimait en 2013 que
salariés sur 3 avaient des horaires atypiques), qui encouragent 1’autosolisme, au détriment d’autres
pratiques telles que le covoiturage.

Le budget transport de ces ménages sambifficilement compressible, ils doivent limiter d’autres
dépenses pour équilibrer leur budget, notamment celles liées aux consommations d’énergie dans le
logement (chauffage par exemple). Or, parallélement a cette fragilité sanleella mobilité, les
vulnérables sont souvent des ménages qui souffrent de vulnérabilité énergétiqudadgmsdet : en
effet, propriétaires ou locataires de maisons individuelles dans les espagesilsioat des charges en
chauffage plus élevées, encore augmentseldétat parfois vétuste des logements.

Le plus souvent, ces ménages méconnaissent le budget qu’ils consacrent a leurs déplacements, qu’ils
prennent encore relativement peu en compte au moment de leur installatio@TSAdlistingue deux
catégories : les « insouciants », qui ont tendance, malgré un budget déplacements trop dkaweé pour
revenus, a conserver les mémes pratiques ; les « dépassés », qui ont conscienahffieuikéss mais
n’ont pas de levier pour rééquilibrer leur budget.

Ce sont donc ces ménages, qui parcourent le plus de distance en voiture et qui dépalnsembur
leurs déplacemertfs quel’augmentation du prix des carburants toucherait en priorité.

1.3. Des « autres mobiles » peu étudiés

En négatif des deux premiéres catégories de « vulnérables » et « assignéaurmitgrous pouvons
en définir une 3™ constituée de tous les « non-vulnérables, autres mobiles ». GEuxtgias, a notre
connaissance, fait I’objet de recherches spécifiques, en raison peut-étre @& 1’absence de problémes
sociaux et/ou financiers liés a leur mobilité.

Ces« autres mobiles » peuvent étre définis comme des ménages aux revenus « matEstes qui
parviennent a satisfaire eux-mémes leurs besoins en mobilité grace a desyigkaessentiellement
autosolistesa priori non problématiques d’un point de vue financier. Ces mobiles « sans besoin ni
probléme » représentent une part trés importante de la population rurale (actifiibésrmobiles),
dont les caractéristiques socioéemiques, les pratiques et besoins sont pourtant aujourd’hui
méconnus. Bns un contexte d’augmentation du prix des carburants, les « autres mobiles » les plus
modestes d’aujourd’hui sont potentiellement les vulnérables de demain : ce sont donc leurs mobilités
qui présentent les plus forts enjeux.

Au cours du projet MOUR, nous avons pu identifier deux catégord@asitces mobiles » :

- Une Fr catégorie composée de ménages qui s’interrogent et/ou cherchent a modifier leurs
pratiques, qui ne leur conviennent pas parfaitement pour des raisons environnemnientales (

21|NRS (2013
22 SAUJOT M. (201%

23 Source : Enquéte Transport et Déplacements, 2008
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souhaitent limiter les émissions de polluants liées a leur mobilité) ou, damointre mesure,
temporelles (ils remettent en questilentemps passé dans leur voiture, qu’ils jugent trop
important). Plus généralement, ces « autres mobiles » ont une sensibilité aux questions

environnementales et recherchent un « mieux-étrdls>sont alors préts a s’imposer des
mobilités plus contraignantes.

- Une 2™ catégorie composée de ménages qui ne remettent pas du tout en question leurs
pratiqgues de mobilité, qui les satisfont pleinement, et ne cherchent donc pas raldimite
utilisation de la voiture ou a modifier leurs pratiques de mobilité.

2. Des mobilités aux conséquences négatives d’'un point de vue
social et environnemental

2.1. La mobilité, une question sociale pour les assignés
territoriaux et les ménages vulnérables

Les assignés territoriaux et les vulnérables sont considérés comme deux populations pdesentant
« risques sociaux » en termes de mobilité, notamment en milieu rural

- pour les premiéres, étre privees de mobiidénplique tout d’abord I’accés a ’emploi : ce
constat est corroboré pde nombreuses études de I’INSEE, et par une étude sur la Pauvreté et
’exclusion sociale en zones rurales menée en 2008 par la Commission Europé&nreette exclusion
par rapport a I’emploi est d’autant plus vraie en milieu rural, dont les emplois sont souvent éloignés,
regroupés dans les poles plus importantd’accés aux transports et la possibilité de se déplacer sont
des ressources particulierement importantes pour trouver un emploi et pour développer des liens
sociaux dans les zones rurales isolé®sPar ailleurs)’éloignement des commerces et des services
des centrebourgs ruraux entraine clairement une menace pour les ménages peu mobiles, qui n’ont pas
acces a une voiture ou peu accés a des transports en commun, ainsi que pour les ménageteavec peu
ressources. En effet, la concentration des services et des commerces délesdesntres et leur
disparition des plus petits bourgs équivaut pour les non-mobiles a une mise a dissaessources, et
pour les ménages pauvres a une augmentation du colt des déplacements qui peut finir pag peser t
lourd dans les budgets. Ainsi, en ne pouvant plus exercer certaines activités (evopdais, visites
familiales ou amicales), certaines parties de la population devraientfdagea des problémes
d’exclusion sociale et d’isolement, voire de ghettoisation.

- les secondes pourraient voir lejralité de vie et leur mode de vie remis en questigrar un
renchérissement des carburants. Les ménages qui ne seraient plus en capacité de faimugac
dépenses de transport auraient trois alternatives

o faire des économies dans d’autres budgets (chauffage ou nourriture notamment), et
diminuer globalement leur qualité de vie

o retourner vivre a proximité des centres urbains, plus pres des emplossserdees,
dans les seuls quartiers (les plus périphériques, ou les moins qualitatifuqueront
accessibles financiérement

24 Commission Européenne (2008)

25 Commission Européenne (2008), op. cit.
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o limiter leur mobilité et certains déplacements (notamment ceux liés aux tnisingx
vacances), et risquer de se retraulans les situations d’assignation territoriale précédemment
citées.

2.2. Des mobilités libres et autosolistes, a forts enjeux pour
I’environnement

Les mobilités des « autres mobiles », mais également celles des « vulnérptiesntent des enjeux

forts d’un point de vue environnemental : par leur utilisation trés développée de la voiture, ces ménages
sont en effet responsables d’une part importante des émissions de C@en milieu rural. D’aprés
I’ADEME?®, |es transports sont responsables de 35% des émissions dgolB&des; par ailleurs, les
émissions de C{par personne et par an sont nettement plus élevées dans les territoires a faible densit
en raison d’une utilisation beaucoup plus forte de la voiture et de la faible efficacité des transports
collectifs (CASY'.

Pour respecter le « facteur # du protocole de Kyoto, ce sont donc ces déplacements autosolistes sur
lesquels il nous semble nécessaire de travailler.

Nous avons choisi dans le projet MOWRtudier plus spécifiquement les catégories de population des

« autres mobiles » et des « vulnérablesqguli présentent des similarités dans leurs besoins et pratiques
de mobilité, et de ne pas étudier les « assignés territoriaux », gentardtsdes problématiques bien
spécifiques.

Nous noterons que, comme toute typologie, la ndtre n’est pas parfaitement représentative de la réalité,

et que lafrontiere entre « vulnérables » et « autres mobiles » est en véritgairésse: en effet, un

Iéger changement de situation (augmentation du prix des carburants, augmentation des distances
réaliser ou baisse des revenus) peut rapidement faire passer un ménage d’une catégorie a I’autre. |l serait

donc plus pertinent de parler de ménages mobiles étant « vulnérables a des degrés divers » plutd
gue de deux catégories aussi tranchées.

Non-vulnérables
« Autres mobiles »

26 ADEME (2013)

27 Centre d’Analyse Stratégique (2012)

28 « Le facteur 4 est un objectif de division par 4 de nos émissionszdi eféet de seerd’ici a 2050, afin de contenir le
réchauffement climatique ¢ un niveau d’élévation de 2°C. » Direction Générale de 1’Energie et du Climat (2008)
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SECTION A - ANALYSE TERRITORIALE ET DESCRIPTION DES METHODES
D’ENTRETIEN ET D’EXPERIMENTATION

Cette premiere section est consacrée a la présentatiam@thode mise en ceuvre pour acquérir les
données que nous analysons dans la section B : nous présentong wbtre terrain d’étude, dans
lequel nous avons mené des entretiens semi-directifs avec des ménagesxpduimentation Défi
Mobilité.

La 1°"® partieest consacrée au terrain d’étude. Dans une premiére partigénérale, nous établissons une
méthode qui nous permet de distinguer deux types de territoire : ceux avec «\aterfatoiture »,

et ceux « totalement dépendants de la voiture ». Dansamede parti@ous justifions le choix de
notre terrain d’étude, la Communauté de Communes du Pays d’ Azay-le-Rideau (CCPAR), et présentons
les spécificités de ce territoire qui induiront des besoins en mobifiééatifs. Enfin, dans urieisieme
partienous nous concentrons sur 5 « communesstedtectionnées au sein de la CCPAR, appliquons
la méthode établie au terrain d’étude et caractérisons alors les « besoins en mobilité » induits par les
spécificités de ce territoire.

La 2°™ partieest consacrée a la premiére phase de notre travail de terrain, les entreiighiestis
Nous présentons tout d’abord nos objectifs, notre méthode et le déroulement pratique des entretiens,
puis caractérisons les 37 ménages interrogés.

Enfin, la3°™ partieest consacrée a I’expérimentation d’accompagnement personnalisée Défi Mobilité.
Nous justifions tout d’abord I’intérét d’une telle expérimentation puis présentons ses objectifs, et
revenons enfin sur le déroulement de chacune des phases de I’expérimentation.

Page 2 3



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

Page 24



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

1ERE PARTIE - LA COMMUNAUTE DE COMMUNES DU PAYS D’AZAY-LE-RIDEAU :
UNE INTERCOMMUNALITE SENSIBILISEE AUX ENJEUX DE LA MOBILITE,
REPRESENTATIVE DES TERRITOIRES RURAUX POLARISES
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1. Point-méthode : identification de deux catégories de territoires a
I’échelle infra-communale, ceux « avec alternative a la voiture »
et ceux « totalement dépendants de la voiture »

L’hypothése de travail principale du projet de recherche est que les pratiques de mobilité des ménages
different selon le territoire dans lequel ils résident, et dépendent en partifeuleeprésence ou non
d’offres de transport alternatives a la voiture (services de transports en commun, etc.) ou
d’infrastructures pouvant limiter les pratiques autosolistes (aires de covoituragentrées d’autoroutes,

etc.).

L’objectif de cette partie du rapport est de définir une méthode pour identifier ces différents types de
territoire.

Deux types de territoiressont donc distingués :

- ceuxqui disposent d’alternatives a la voitureou permettant d’en limiter son usage, grace a la
présence de gares, pl@nts d’arréts de lignes de transports en commun, d’aires de covoiturage,
d’arréts d’autostop organis¢, etc. ;

- ceux ne disposamaucune offre alternative donc totalement dépendants de la voiture.

L’identification de ces deux types de territoires se fait & I’échelle infra-communale : en effet, la
présencel’une gare ou la desserte d’'une commune par un réseau de transport en commun ne signifie
pas que I’ensemble du territoire communal et de la population sont correctement desservis.

En milieu rural, les lignes de transport collectif desservent généralemeotrigsines les moins denses

en 1 ou 2 arréts seulement, situés le plus souvent dans les centres-bourgs ; les hameaux oudotissement
éloignés du centre-bourg ne sont que trés rarement desservis. Les ménages hagitdistance trop
importante d’un arrét de car (typiquement, les ménages habitant dans les lotissements ou les hameaux),

et qui devraient utiliser une voitupeur s’y rendre, sont don@ priori peu susceptibles d’utiliser la ligne

de car le desservant.

L’utilisation d’un service de transport en commun ou la pratique du covoiturage dépendent de deux
types de critéres :

- descritéres « sensibles », individuels, qui vont dépendiendé:/besoin de 1’usager de prendre
le train ou de covoiturer : nous nous intéresserons a ces critéres ultérieurement ;

- mais avant tout desriteres « purement » structurels qui dépendent de 1’existence ou non
d’une offre de transport, de sa qualité, de son accessibilité, etc. : ¢’est a ce second type de critéres
gue nous nous intéressons a présent.

En cartographiant les offres de transport de qualité et leur accessibilité, noosspdistinguer les
territoires « totalement dépendants de la voiture » et les territomeec alternatives a la voiture ».
Nous explicitons ci-dessoush@éthode mise au poinpour identifier ces deux catégories de territoire.

16 phase définir les offres de transport en commun « de qualité »
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2*Mephase : identifiegt mesurer ’accessibilité aux points d’entrée a une offre alternative a I’autosolisme
(gares, arréts de transport collectif)

3®mephase évaluer I’adéquation entre offre de transport et besoins de mobilité

4°mephase : identifier les deux types de territoire

1.1. Desservices de transport en commun de « qualité »

1.1.1 Définition d'un service de transport « de qualité »

Un service « de gualité » doit selon nous pouvoir constituer une
alternative a la voiture pour des actifs. La qualité des services est
évaluée a partir :

- desgrilles horaires, avec aminima des dessertes le matin erd
7h et 9h, et le soir entre 17h et 19ke qui doit répondre a une part
importante d’actifs aux horaires « traditionnels » ;

- de la fréquence des dessertes, avec plusieurs dessertes le matin
et le soir,ce qui doit permettre une flexibilité minimale ;

- de la durée du trajet, qui doit étre équivalente ou inférieure a la
durée du trajet réalisé en voiture ;

- des tarifs pratiqués, qui doivent étre équivalents ou plus
avantageux que les colts des déplacements en voiture.

1.1.2 Identification des services de transport « de
qualité »

L’identification des services de transports « de qualité a suivi trois étapes

1. Réaliser un inventaire le plus complet possible des « services » de traospant constituer une
alternative a la voiture.

Cet inventaire peut par exemple comprendre :
- les services de transport ferrés (TGV, TER et autres) ;

- les services de transport réguliers : bus urbains, cars régionaux ou départementaux, navettes de
rabattement ;

- les services de Transport a la Demande, organisés par des structureglesfidfAOT de
rang 1 ou 2) ou « non-officielles » (associations, entreprises, etc.).

2. Déterminer lepesoins en mobilité des ménages

Ces besoins sont déterminés de maniéere tres simplifiée et schématiqus nous intéressons
principalement a deux motifs de déplacement
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- motif travail : nous prenons un schéma avec des horaires de travail « traditionnels », qui se
traduisent par des besoins principaux le matin entre 7h et 9h et le sot@nae20h. Par ce schéma
simple, nousivons conscience d’écarter les horaires atypiqu&set irréguliers, que pratiquent pourtant
2 salariés sur 3 selon I'INRS®.

- motif loisirs : nous considérons des besoins principaux les mercredis apres-midaetdess

3. Analyser chague service papport aux besoins des ménages en termes de grille horaire, fréquence
durée du trajet, tarif.

Ce travail permet ainsi d’identifier sur notre territoire d’étude les services « de qualité », qui peuvent
constituer une alternative a la voiture.

1.2. Identification et accessibilité des points d’entrée a une offre
de transport alternative a I’autosolisme

Lespoints d’entrée a une offre de transport alternative a I’autosolisme peuvent étre distingués selon que
cette offre renvoie a un réseau de transport en commun ou un réseau de transport routier

- gares, arréts de cars ;
- arréts d’autostop, aires de covoiturage

Les niveaux d’attractivité d’une gare ferroviaire ou d’un arrét de car départemental ne sont pas réputés
identiques, de méme que les modes de transports classiquement utilisés en rahettseroestpoints
d’arréts : nous caractérisons ci-apres notre mthle mesure de 1’accessibilité vers ces points.

1.2.1  Accessibilité aux gares

a. Mode d’acces

En nous basant sur les résultats de plusieurs études menées dans des gares pérambaises
(Audiar, 201% ; STIF, 2009, nous considérons quiadcés aux gares se fait emoiture ou a pied,
puis, dans une moindre mesure, a vélo ou en transport en cémmun

2% Les horaires atypiques se démarquent de la norme saajglieite selon laquelle la journée de travail s’étale du matin
jusqu’en fin d’aprés-midi, avec un emploi du temps fixé a I’avance et deux jours de repos le week-end. (INRS, 2013)

30 NRS (2013

31 Par manque de connaissances sur les facteurs d’attractivité des aires de covoiturage (point sur lequel nous revenons
ultérieuremen)tet sur I’autostop de proximité, altermobilité encor@eu étudiée, nous n’avons néanmoins pas étudié ces deux
types de points d’entrée dans la suite de la démarche.

32 Audiar (2013
33 STIF (2009)

34 L’analyse de 1’accessibilité aux infrastructures de transport est valable en milieu rural, ot nous supposons que les services
de transports en commun sont peu nombreux.
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b. Distance et temps aux arréts

Pour un acces en voituren nous basant sur 1’étude de I’AUDIAR sur les gares périurbaines rennaises
(2011), nous pouvons @étiner un rayon d’influence autour des gares de « 10 minutes », temps
maximal parcouru par 80% des usagers pour se rendre a la gat® nuesiteséquivalent a environ
km.

Pour un accés a pied : la zone de rayonnement autour des gares retenue daatita st de 500 m
I’¢tude de I’AUDIAR montre quant a elle que les usagers se rendent majoritairement a la gare lorsqu’ils
habitent a moins de 1km de distance ; enfin, le CERTU (AW, ¥068&ntionne lui une distance-
référence de 800 m. En nous basant sur ces distances théoriques et les pratiegjewréetetiendrons
donc cette distance @0 m(qui équivaut a environ 10 minutes a 5 km/h).

1.2.2 Accessibilité aux arréts de cars

a. Mode d’acces

Les lignes de cars régionaux (TER) ou départementaux sont essentiellement utilidésspalaires
nous supposons qu’ils s’y rendent a pied, ou qu’ils y sont amenés en voiture ; la distance a I’arrét semble
donc un critére peu important.

Pour des publics adultes et motorisés, la distance a 1’arrét nous semble plus importante : en effet, nous
supposons que si les ménages doivent prendre leur voiture pour se rendre a un argitilde ca
préfereront utiliser leur voiture pour la totalité du trajet.

Prenons deux exemples

1°" exemple : un actif habitant le hameau excentré du centre-bourg, et travaillakmad80a: 1’arrét
de car le plus pres est situé au centre-bourg, a 4km de distance, il doit donc y aller €fi voiture

- le trajet en voiture lui prend 8 minutés le temps de trouver une place de stationnement,
comptons environ 13 minutes.

- rajoutons la marge de sécurité pour prendre le bus : 3 minutes.
- le bus met 29 minutes pour effectuer les 30 km.

Au total, il a donc mis 45 minutes pour se rendsgdestination (en supposant que 1’arrét de destination
soit situé a proximité de son lieu de travail). En voiture, il aurait28isninutes, auxquelles nous
pouvons rajouter environ 5 minutes pour trouver une place de stationnement, soit 33 minutes.

2°™ exemple : un actif habitant dans le centre-bourg de sa commune, et tragaB@km de |a
habitant a moins de 300 nwd arrét de car, il peut s’y rendre a pied®:

- le trajet vers I’arrét de bus prend 3 minutes.

35 AW T. (2008)

36 ’exemple, non fictif, concerne un habitant du hameau Le Gerfault, au nord d’Azay-le-Rideau, qui travaille a Chinon.
37 Les estimations de temps de trajet sont déterminées sur Google Map.

38 Cet exemple concerne un habitant du centre d’Azay-le-Rideau, qui travaille a Tours.
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- rajoutons la marge de sécurité pour prendre le bus : 3 minutes.
- le bus met 29 minutes pour rejoindre sa destination.

Au total, le trajet a duré 35 minutes. En voiture, il aurait mis 27 minutesyelle® nous pouvons
ajouter environ 5 minutes pour trouver une place de stationnement, soit 32 minutes.

Dans ces deux exemples, les temps de parcours en car ou en voiture sont peu différents : 12 minutes de
plus pour le car dans |& &xemple, 3 de plus dans R'2 Sur un trajet de 35 ou 45 minutes, ces quelques
minutes de différence semblent a priori peu problématiques : on pganaier que le fait de devoir

prendre sa voiture pour se rendre a 1’arrét de car n’est pas réellement un inconvénient. Néanmoins, en

plus des contraintes imposées par le car (horaires fixes, faible fréquenotelii aux usagers de
manquer leur car et provogun stress), les contraintes supplémentaires imposées par 1’utilisation de la

voiture et la rupture de charge (temps d’attente supplémentaire, affaires personnelles a transporter d’un

véhicule a I’autre) seront suffisamment fortes pour étre rédhibitoires.

Nous supposons donc que parmi les ménages motorisés, seuls ceux qui peuvent se renalie a pied
différents arréts sont de potentiels usagers des cars.

b. Distance et temps aux arréts

Pour les usagers qui se rendent a pied a 1’arrét de car, nous définissons une zone de rayonnement de 300

m (soit £30 a 4 km/ket 3°30 a 5 km/h). Cette distance est celle retenue par les organismes de transport,
selon lesquels kne personne est préte a parcourir, depuis son domicile, environ 300 m pour rejoindre
un arrét de bus (MONDOU, 2008 ; c’est également celle proposée par le CERTU (AW, 200847,

Pour les usagers qui s’y rendent en voiture (scolaires majoritairement), nous reprenons«|é$
minutes »retenues pour la distance a la gare, soit 7 km.

1.3. Des services de transport en adéquation avec les besoins
« géographiques » des usagers

Pour constituer une alternative a la voiture, les services de transport doivearhargabtre en
adéquation avec ldmesoins des populations en termes de destinationen s’intéressera notamment
aux besoins des actifs, seuls types de populations pour lesquels nous ayons des informations.

1. Lister les lieux de dessertes (arréts de car, gares) des différents servicmssplert « de
qualité » ;
2. Analyser grace a la base de données Mobilité Professionnelle de I’'INSEE les principaux lieux

d’emplois des actifs du territoire ;

3. En comparant ces deux listes, vérifier si les principaux lieux d’emploi sont bien desservis par
un service de transport en commun.

Le degré de précision des données disponibles permet en réalité uniquement d’étudier I’adéquation entre
lieux de desserte ecommunesd’emploi, seule information répertoriée dans la base de données de

32 MONDOU N. (2000)
40 AW T. (2008)

Page 3 1



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

I’INSEE. Hors, comme nous 1’avons vu dans la partie précédente, si la distance entre le lieu de desserte
et le lieu d’emploi est trop importante pour étre effectuée a pied, il est probable que les actifs préféreront
prendre leur voiture.

1.4. Identification des territoires « totalement dépendants de la
voiture » et des territoires « avec alternatives a la voiture »

Pour identifier les deux catégories de territoire, il reste a localis@oias d’entrée a une offre de
transport alternative a 1’autosolisme, liés aux services de transport « de qualité », et a déterminer leurs
différents rayons d’attractivité.

En simplifiant, nous obtenons les schémas ci-dessous :

g = 7 ki
&* ﬂ 800 m i :
%‘ 300 m
Figure 1 : Mode et distance d’accés aux gares — Figure 2 : Mode et distance d’accés aux arréts de car

MH, Sept. 2013 — MH, Sept. 2013

Nous obtenons ainsi deux catégories de territoire

- les parties du territoire situées hors des raymsractivité seront qualifiées de « totalement
dépendantes a la voiture» ;

- celles contenues dans les rayons d’attractivité vert seront qualifiées de territoires @avec
alternative a la voiture » ; celles contenues entre les rayons d’attractivité rouge et vert seront
également qualifiées de territoireqivec alternative a la voiturey, tout en gardant a 1’esprit
que la voiture est nécessaire pour avoir acces a 1’offre de transport...

Limite & la méthode : les deux schémas ci-dessus sont obtenus en utilisardtateseslia vol
d’oiseau », et non des distances réelles par route, ce qui constitue une simplificapae étant par
définition anisotrope les aires d’attractivité seraient forcément plus restreintes en tenant compte des
distances réelles.

Néanmoins, nous nous contentons pour le moment de cette approximation, puisque nous obtenons par
cette méthode une situation « optimisteDe plus, le caractére réticulaire des routes secongdaires
permettant d’accéder aux gares et points d’arrét de cars en milieu rural nous laisse a penser que la
méthode reste valable et du reste encore largement répandue dans la littérature.
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1.5. D’autres caractéristiques a prendre en compte

Notons que la distance/temps a I’arrét ou la nécessité de faire des détours ne sont pas les seules
caractéristiques a prendre en compte pour déterminer I’accessibilité et Iattractivité d’un point d’entrée

a une offre alternaté a ’autosolisme. Le «trajet contraire» et le «trajet terminab> vont également
jouer un réle dans la décision des habitants de prendre un train/covoiturer, ou de préférer leur voitur

Devant le manque de littérature ou de données chiffrées au sujet de ces radtésstmues, nous ne
pouvons cependant pas les prendre en compte dans notre analyse de 1’accessibilité.

a. Le trajet contraire

Les « trajets contraires », autrement dit, nécessitarrbaeusser chemin sont des trajets qui font aller
dans une direction pour rejoindre une gare, un arrét de car ou une aire deag®ogaur prendre un
train/car/covoitureur qui part dans 1’autre.

Si prendre un mode alternatif oblige les usagers a revenir sur leurs pas (angheeieimps de trajet,
ce qui peut étre dérangeant psychologiquement, et plus largement ajoutant ceEstesitnous
supposons que ces derniers vont probablement préférer la voiture.

b. Le trajet terminal de post-acheminement (a l'arrivée)

Lestrajets terminaux a I’arrivée séparent la gare/l’arrét de car de la destination finale (lieu de travail
des actifs notamment), que les usagers devront réaliser par exemple a pied, adals las, grandes
agglomérations, en transport en commun.

Nous avons montré que les gares et arréts de cars sont facilement accessibles a pied dans des rayons de
800 et 300 m: si les usagers ont des distances supérieures éi éelfésetuer a I’arrivée, il est probable
qu’ils préfereront faire la totalité du trajet en voiture plutdt qu’en transport en commun.

1.6. Le cas du covoiturage

Nous manquons a ce jourd’informations concernant les critéres « structurels » (liés aux aires de
covoiturage) qui vont encourager la pratique du covoiturage.

- Les temps/distance entredemicile et I’aire de covoiturage jouent-ils un réledans I’attractivité
des aires ?
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Figure 3 : Distance domicile/aire attractive- MH, Sept 2013

- Nous supposons que la contrainte des détours va jouéstguctivité des aires de covoiturage :
guel détour (en temps ou en distance) va étre acceptable par les conducteurs ?

Figure 4 : Détours acceptables pour accéder a une aire
covoiturage— MH, Sept. 2013

- Le niveau d’aménagement des aires de covoiturage (qualité de la signalétique, éclairage,
information, abris, pour les aires officielles ; aucun aménagement pouekesauvages) joue-
t-il un role dans I’attractivité des aires ?

Au vu de ces questions, il nous est difficile pour le mond&dentifier les parties de territoires pour
lesquelles le covoiturage constitue une véritable « alternative a la voiture ».
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1.7. Conclusion

La méthode explicitée dans cette premicre partie nous permet d’étudier finement le territoire en termes
d’offres de mobilité :

Quels sont les services « de qualité » (en termes de fréquence, de grilles hdeaiemps de
trajet ou de tarif), qui peuvent constituer des alternatives suffisanoopmiétitives avec la
voiture ?

Quelles parties du territoire ont acces a ces services de qualité,diféélentspoints d’entrée
a une offre alternative a I’autosolisme ?

L’offre de services de transport correspond-elle aux besoins en termes de destinations des
populations, notamment des actifs ?

Cette méthode nous permet de mettre en évidence deux types de territoire : ceux o wffre de
transport en commun est accessible, a pied ou en voiture, et ceux sans aucune alternative a |
voiture, donc totalement dépendants du véhicule.

Cette méthode est néanmoins a prendre avec précaution, aseallieites:

liées aux distances &vol d’oiseau », utilisées pour réaks les cartes, alors qu’il serait plus
rédiste d’utiliser des distances « par route » ;

liées au « trajet contraire », qui impose de rebrousser chemin pour se rendre a sa destination

liées au trajet terminal de post-acheminemeuntsépare ’arrét de car/la gare d’arrivée de la
destination finale du trajet : si ce dernier kilométre ne peut éeete# a pied ou a vélo, ou
rallonge de maniére trop importante la durée de trajet, il est probable quaykas pséfereront
utiliser leur voiture pour I’ensemble du trajet.

Enfin, cette méthode ouvre dedlexions sur les aires de covoiturage infrastructures de mobilité
aujourd’hui peu étudiées : qu’est-ce qui (au niveau de leur aménagement, de leur localisation par rapport
au domicile ou a la destination finale, du détour qu’elles imposent) participe a leur attractivité ? En
résume, sur quels leviers jouer pour développer le covoit@rage
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2. La CCPAR, une intercommunalité qui présente une diversité en
termes de besoins en mobilité et d’offres de services de transport

Les ménages avec lesquels nous avons travaillé au cours de notre étude habiteGtotams f@uté
de Communes d’Azay-le-Rideau, a I’extrémité est de la partie Indre-etLoire du PNR. Plus
précisément, ils habitent dans les « communes-tedtAzay-le-Rideau, Villaines-les-Rochers,

Cheillé, Valléres et Ligniéresde-Touraine.

Zonage en alres ubalnes ()

MAINE ET-LOIRE

i
R Commurs app & un grand s

FERE e et A o ennmin i i granil e
R Commune mult pnirnte de grindem e

I Commune a0 un Moo e

R Commums sap, A un et s pltle

B A commune MUt polasiae 7 s ddaris ma ey
T Commure sk, Sar on Caflencs de odie ) Mermmtre sy e

2010)

INORE T LOINE

CCPAR

N« M

Carte 3 : Zonage en aires urbaines du Parc naturel régional Loirdnjou-Touraine, INSEE 2010- MH, Avril 2012
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Communauté de Communes du Pays d'Azay-le-Rideau
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Carte 4 : Communautéde Communes du Pays d’Azay-le-Rideau et communes-test MH, Sept. 2012

La communauté de communes Rhys d’Azay-le-Rideau répond a trois critéres de sélection que nous
avons définis

- un critere politique: pour légitimer notre étude auprés des populations, il nous était
indispensable d’obtenir le soutien des politiques, qui devaient donc étre sensibilisés a la question
des mobilités

- un critere lié aux besoins de mobilidnt nous faisons I’hypothése qu’ils dépendent des
caractéristiques du territoire, notamment des équipements, des empldis I’offre en
transports ;

- un critere lié aux offres de mobilité.

2.1. Un soutien de la part de politiques sensibilisés aux enjeux
de la mobilité, nécessaire au déroulement de la recherche

Avoir le soutien des élusle notre territoire d’étude nous semblait nécessaire au bon déroulement de
notre travail de terrain : pour obtenir ce soutien et la partioipakes acteurs territoriaux, il était donc
important qu’ils aient été sensibilisés ou travaillé sur la question de la mobilité, afin d’avoir une
connaissance minimale des enjeux et de I’importance de notre recherche.

D’avril & septembre 2012, Benjamin CHAPOT, stagiaire du PNR Loire-Anjou-Touraine déravai
développer une dynamique autour de la question de la mobilité sur la Communauté de Communes du
Pays d’Azay-le-Rideau. Pour mener a bien son travail et parvenir a formuler des propositions d’actions

pour améliorer la mobilité sur le territoire, il a d0 rencontrer de nombreux aébeaux, notamment

les élus : ceux-ci avaient donc au début de notre @éiadeonscience de I’importance de la question

de la mobilité, et étaient préts a soutenir les projets touchant a ce sujet.
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Ce soutien nous a étéile pendant la mise en ceuvre de notre étude, lors du recrutement des ménages a
enquéter (étre soutenu par les élus locaux donne de la Iégitimité &raaiile qui n’est dés lors plus
« vu comme un simple travail universitaire »).

2.2. Desdistances aux équipements et aux emplois qui induisent
des « besoins de mobilité » différents

2.2.1 Des équipements quotidiens inégalement répartis!

a. Commerces de proximité

Carte 5 : Commerces de proximité de la CCPAR MH, Septembre 2012

Quasiment toutes les communes de la CCPAR (uanite ci-dessuf bénéficient de la présence de
commerces de proximité

- une seule commune, La ChdpeduxNaux, n’en compte aucun ;
- 10 communes comptent entre 1 et 3 commerces de proximité ;

- seue la commune d’Azay4e-Rideau compte 9 commerces de proximité.

Néanmoins, sont comptabilisés en tant que « commerces de proximité » les boularigeréggsasries,
mais également les fleuristes ou les charcuteries. Nous différencions les commepcesirdie

4! Dans ce paragraphe, la typologie classique de P'INSEE, qui classe les équipements en « de proximité », « intermédiaires » et
« supérieurs », a été adaptée : nous différencions les équipemiesiés gtiotidiennement de ceux utilisés moins souvent, de

fagon hebdomadaire ou plus rarement.
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« quotidiens » (boulangeries, épicerie) des auftestd : 3 communes n’ont pas de boulangerie sur

leur territoire, alors que @mmunes n’ont pas d’épicerie.
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Carte 6 : Commerces de proximité « quotidiens », épiceries et bonlgeries— MH, Sept. 2013

Pour effectuer leurs achats quotidiens, nous supposons gue les habitants de ces communes sans
épicerie ou sans boulangerie doivent se rendre dans une commune limitrophe, ce qui encourage

fortement ’utilisation d’une voiture.

Cette conclusion concerne en particulier les personnes travaillant a proximité lgrilderrésidence
en effet, nous pouvons supposer que les personnes travaillant a I’extérieur (autour de Tours ou Chinon)

peuvent réaliser leurs achats quotidiens sur le trajet.

b. Services quotidiens

De méme, le recours a la voiture peut se justifier par I’absence de services « quotidiens » sur la
commune : les cartes 7 et 8 illustrent la localisation sur le territeg@rincipaux services de proximité,

médecins et pharmacie, banque et poste, école primaire, supermarché et marché.
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Carte 7 : Services de proximité, Médecins et pharmaciesMH, Sept. 2013
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Carte 8 : Services de proximité- Banques et postes MH, Sept. 2013
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Carte 9 : Services de proximité, Ecoles primaires Sept. 2013
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Carte 10: Services quotidiens, Supermarché et marchésMH, Sept. 2013
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Les cartes mettent en évidence ugartition inégale des services quotidiens sur le territoire

7 communes sur 12 sont sans médecin, 8 sans pharmacie ;
2 communes sont sans poste (ou agence postale), 10 sans banque ;
1 seule commune dispose d’un supermarché ; 2 d’un marché ;

enfin, toutes les communes ont une école primaire.

Nous supposons que la fréquentation des services quotidiens se fait surtout de lozai&ren
particulier pour les écoles primaires et les médecihsemble en effet logique d’inscrire ses enfants
dans I’école la plus proche pour limiter les temps de trajets quotidiens, et de trouver un méeeci
référence aussi pres que possible de son domicile.

Nous supposons que’dbsence de ces deux types de services dans certaines communes va se
traduire par un déplacement vers une commune limitrophe, qui se fera généralement en voiture.

Pour les autres services de proximité (pharmacie, poste et banque), on peut supposealosenier
seraproblématique pour les ménages travaillant prés de leur domicile, mais qu’elle le sera moins pour
les ménages travaillant autour de Chinon ou Tours, qui pourront trouver ces senliegsafir(de la
méme maniere que pour les commerces de proximité).

c. Carte synthétique des commerces et services quotidiens
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Carte 11 : Equipements quotidiens- MH, Sept. 2013

2.2.2 Des équipements de loisirs concentrés a Azay-le-

Rideau
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Les pratiques de mobilité des ménages sont également liées aux localisations de lie€sdadiisirs

qui représentent 17% des déplacenféntéquipements sportifs (piscines, stades, gymnases), culturels
(écoles de musique, cinémas), etc. La Base Permanente des Equipements et un recensenmeainsur le te
nous donnent les informations suivantes

Equipements de groximité - Equipements de lolsirs
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Carte 12 : Equipements de loisirs- MH, Sept. 2013

Les activités de loisirs sont essentiellement présentes a I&Rageau, sous la forme d’une
bibliothéque, d’une école de musique, d’une piscine (ouverte uniquement 1’été) et d’un stade ; les
habitants de la Communauté de Communes doivent donc obligatoirement se déplagers Azay
pour trouver ces activités. Pour trouver un cinéma, ils devront sortir de I’intercommunalité, et se
tourner vers Langeais (au nord de la CCPAR) ou vers I’agglomération tourangelle.

2.2.3 Des actifs qui travaillent majoritairement dans

I'agglomération tourangelle ou dans leur commune
de résidence

L utilisation de la voiture est principalement liée aux déplacements pendulaires domicile-travail (qui
représentent la moitié des déplacementa)carteci-dessous (réalisée a partir des bases de données
INSEE 2008) montrgu’une part importante de la population ne travaille pas dans sa commune

de résidence.

a. Entre 75 et 85% des actifs travaillent hors de leur commune de résidence

42 QUETELARD B.(2010) : les loisk représentent 4% des déplacements, et I’accompagnement 17%.
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La carte cidessous représente le pourcentage d’actifs travaillant a I’extérieur de leur commune de

résidence.
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Carte 13 : Pourcentage d’actifs travaillant hors de leur commune de résidence- Source : INSEE 2008, MH

Octobre 2012

En moyenne, entre 75 et 85% des actifs de la CCPAR travaillent hors de leur comnésidetee (en
2004, la moyenne francaise était de 8-3INSEE). Les deux extrémes sont Valléres, dont 90% des
actifs travaillent a I’extérieur de leur commune, et Azay-le-Rideau, dont 35% des actifs travaillent sur

la commune.

b. 1/3 des actifs travaillent dans la CCPAR, 1/3 dans l'agglomération

tourangelle
On peut distinguetrois grandes destinations de travaipour les actifs de la CCPAR

- 31% des actifs travaillent au sein de la CCPAR : 21% dans leur commune deceéstid0%

dans une autre commune de la CCPAR ;

- l’agglomération tourangelle (Tours, St-Pierre-des-Corps, Chambray-lés-Tours et Joué-les-

Tours), ou travaillent en moyenne 34% des actifs ;

- enfin, les communes autour de la CCPAR, hors agglomération tourangelleyailleint 326
des actifs : Langeais au nord (7%), Chinon et son agglomération (Avoine, St-RBdrmit)
(8%) a I’ouest, et les communes proches de 1’agglomération tourangelle (Ballan-Miré, Monts)

(3%) a Dest.

43 Voir tableau détaillé eAnnexe
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Seuls 3% des actifs travaillent hors département (principalement dans la Miderdaineet-Loire).
Aucun flux important d’actifs n’est dirigé vers le sud du département, notamment vers 1’Ile Bouchard.

Flux d’actifs vers I’extérieur de,la CCPAR

ux d’actifs internes a la CCPAR 0 23 Sam
et M- Secmaw 2013

Carte 14 Principales destinations des actifs de la CCPAR MH, Sept. 2013

En détalilant, on s’apergoit que les directions des flux sont différentes en fonction de la localisation des
communes

- les communes au nord et a I’est de la CCPAR (Valléres, Pont-de-Ruan, Saché, Thilouze) sont
plus polarisées par I’agglomération tourangelle ;

- les communes au nord (La Chapelle-aux-Naux, Bréhémont, Ligniéres) sont polarisées par
Langeais ;

- les communes au sud et a ’ouest (Rivarennes, Rigny-Ussé) sont polarisées par Chinon et son
agglomération.
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Carte 15: Des polarisations différentes selon la localisation des communeMH, Septembre 2013- La grosseur de

fleches dépend de 'importance des flux

c. Au sein de la CCPAR, les actifs travaillent principalement a Azay-le-Rideau

31% desactifs de la CCPAR travaillent au sein de la CCPAR.

Travaillent a Azay | Travaillent a Ligniéres | Travaillent a Pont-de-Ruan
Azay-e-Rideau / ns ns
Bréhémont 15% 31% ns
Chapelle aux Naux 25% 38% ns
Cheillé 74% ns ns
Lignieres 83% ns ns
Pontde-Ruan 80% ns ns
Rigny-Ussé 50% ns ns
Rivarennes 50% ns ns
Saché 41% ns ns
Thilouze 22% ns 56%
Valleres 75% ns ns
Villaines 76% ns ns

Tableau 2: Pourcentage d’actifs de la CCPAR travaillant a Azay-le-Rideau, Ligniéres et Pontde-Ruan — Source:

Mobilité Professionnelle, INSEE 2008 MH, Septembre 2013
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Carte 16 : Principales destinations au sein de la CCPAR MH, Septembre 2013- La grosseur des fleches dépenc
Uimportance des flux

Dans 8 communes sur 11, les actifs (travaillant au sein de la CCPARIlemt majoritairement a
Azay{e-Rideau ; pour les communes de Bréhémont, la Chapelle-aux-Naux et Thilouzejftes act
travaillent plutét dans une commune limitrophe, respectivement Ligniéres-de+fio@taPont-de-
Ruan.

2.3. Hormis l'offre en TER, peu de services de transport
alternatifs a la voiture dans la CCPAR

Nous avons déterminé dans ymaetie précédenide ce rapport une méthodologie permettant d’identifier
les offres de transport « de qualité’»n territoire. Nous allons a préseaypliquer cette méthodologie
aux services de transport existant dans la CCPAR.

La CCPAR est desservie par 7 services de transport : 1 ligne de TER qui léesgaresi’ Azay-le-
Rideau et Rivarennes (en gris) ; 1 navette de rabattement (bleu claghede car départementales
(les lignes | et TF, en violet clair et foncé) ; 1 ligne de transport seaaverte a tout public (orange)
2 services de Transport a la Demande (non représentés).

A ces 7 services nous devons ajouter une seconde ligne de TER, qui dessert la gare de
Langeaigcommune qui n’appartient pas a la CCPAR, au nord de I’intercommunalité) : en effet, nous
considérons cette gare comme accessible par les ménages de la CCPAR, etignacda TER
potentiellement utilisable par les ménages.
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Carte 17 : Services de transport existant sur la CCPAR- Source cartographique : IGN ; MH, Mai 2013

En leur appliquarit les criteres définis dans une partie précédente (qui concernent la grille ,Harair
fréquence, la durée des trajets et le colt des tickets de transpostl senlices sur les 8 existants
peuvent étre considérés comme « de qualité:»les deux lignes de TER, ainsi que la ligne de cars
départementale TF.

En effet:

- parmi les deux services de TAD, I’un fonctionne uniquement deux jours par semaine (c’est une
« ligne de marchg), et I’autre est trop onéreux pour pouvoir étre utilisé réguliérement ;

- laligne de transport scolaire fonctionne a des heures correspondant aux besoinfs desLacti
horaires de travail traditionnels », mais propose des trajets trop longspmgatitifs avec la
voiture;

- le méme constat peut étre fait pour la ligne de cars départementaux | ;

- enfin, la navette de rabattement est intéressante en termes d’horaires et de fréquence, mais
fonctionne a des tarifs élevés, que les usagers payent au ticket ou avec un abonnement.

44 Voir détail de I’application des critéres en Annexe
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Carte 18 : Localisation des services de transport « de qualit¢- MH, Septembre 2013

L’inventaire réalisé ci-dessus dessine des communes aux offres de mobilités diffiaen pour 4
d’entre elles, les services de transport collectifs disponibles apportent des alternatives a la vod
individuelle pour certains ménages (en général, pour les actifs travaillant & Tours ou a Chinon)
les 8autres communes n’ont aucune offre de transport en commun « de qualité », ce qui impose
un recours a la voiture, notamment pour les déplacements domicile-travail quotidiens des actifs.

2. 4. Sélection de 5 communes-test au sein de la CCPAR,
présentant une diversité en termes de besoins de mobilité
et d’offres de transport alternatives a la voiture

Nous choisissons de mener notre travail de terrain sur 5 communes seulement de la GZBAR :
Rideau, Cheillé, Villaines-les-Rochers, Ligniéres-de-Touraine et Valléres.

L’intérét de ces 5 communesst qu’elles présentent decaractéristiques différentes en termes de
besoins de mobilitégliées aux équipements présents sur le territoire, et aux lieux d’emploi des actifs)
et d’offres de mobilité (certaines offrant des services de transport « de guaditéutres non).

2. 5. Conclusion

La Communauté de communes du Pays d’Azay-le-Rideau présente des caractéristiques qui en font un
territoire d’études adapté a notre recherche :

- Lasensibilisation des élus et acteurs locaux a la question de la mobilt#a ses enjeux se
traduit par un soutien et une Iégitimation du projet de recherche, qui comptel# fars relations avec
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la population, et seront importantes lors du recrutement des ménages a interroders plgsleur
accompagnement pendant plusieurs mois.

- Larépartition inégale des équipements de proximitécommerces et services de proximité)
et des équipements intermédiaires (notamment de loisirs) au sein de la Communauté de Communes, en
particulier leur absence dans certaines communes, vont engendrer des besoins de diftdniétés et
se traduire par différents choix modaux.

Entre 65 et 90% des actifs de la CCP&&vaillent hors de leur commune de résidencece qui
entraine des besoins de déplacements quotidiens, plus ou moins longs, et se trachgih€pgat divers
choix modaux.

- Pour répondre a ces besoins en mobilité, 8 services de transport en commun sont organisés
néanmoins, seuld peuvent étre considérés « de qualité au regard de criteres de grille horaires,
fréquence, durée et colt de trajets. Aussi, seules 4 des 12 communes de la CCEASSsDries par
un service « de qualité », qui peut constituer une alternative a la voitans |es 8 autres communes,
I’usage de la voiture s’impose. La CCPAR présente donc une diversité en termes d’offres de transport.

La répartition inégale des équipements et des emplois sur les communes crdemraité en termes

de besoins de mobilitden termes de distances et de modes de déplacement) ; les services de transports
existants et leur compétitivité avec la voiture vamatituer ou non des alternatives acceptables a la
voiture. Nous pourrons donc observer sur notre terrain d’étude des situations trés différentes en termes

de besoins de déplacement, auxquels répondront des pratiques de mobilité plus ou moins dépendantes
la voiture.

Parmi les 12 communes de la CCPAR, nous choisissons de mener notre travail de terrain sur 5 d’entre
elles : Azayle-Rideau, Cheillé, Villaines-les-Rochers, Valléres et Lignieres-de-Touraine, qui présent
des caractéristiques différentes en terme de besoins de mobilité et d’offres de mobilité.

Nous avons défini dans upeemiéere partiaine méthode permettant d’identifier deux types de territoire
en termes d’offres de mobilité : les territoires « avec alternative a la voiture », et les territoires
« totalement dépendants de la voiture ».

Nous avons justifié dans udeuxieme parti@otre choix d’étudier la Communauté de Communes du

Pays d’Azay-le-Rideau, dont les caractéristiques territoriales (nombre et localisation des équipements,
localisation des lieux d’emploi) induisent des pratiques et des besoins de mobilité différents. Parmi les

12 communes de [’intercommunalité, nous en avons sélectionné 5, auxquelles nous allons
particulierement nous intéresser : AZayRideau, Cheillé, Villaines-les-Rochers, Valléres et Lignieres-
de-Touraine.

Dans la troisieme partie, nous allons appliquer notre méthode a notre terrain d’étude . ceci nous
permetra d’identifier les deux types de territoires, mais surtout de faire émerger les besoins en mobilité
des ménages des communes d’étude.
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3. Focus sur 5 « communes-test » : la voiture nécessaire a la mobilité
de 87% de la population

Pour identifier les territoires « avec alternatives a la voiturdesderritoires « totalement dépendants
de la voiture », nous avons déterminé orighodeen 4 phases.

3.1. Seulement 3 services de transport de qualité...

Cette premiére phase a déja été effectuée dansautie précédentenous avons montré que sur les 8
services de transport existants dans la CCPAR, seuls 3 peuvent étre considéésalikéds il s’agit :

- des lignes de TER Centre 28 et 29, reliant Tours a Saumur et Tours a Chiressegvaht
respectivement Langeais, et Azay et Rivarennes ;

- de la ligne TF, du réseau de cars départeshedésservant Azay, Cheillé et Lignieres de
Touraine

| /- ] Pamtibesy CCPAR

fizne TER

— L e e TF
Communes aon Beisers fes paiwa TC de guallnd o

1 ~| W - Sestemne 2013

Commmuncs dcvsorvies passn TC de qualnf

Carte 19: Localisation des services de transport de qualité au sein des comnegrtest- MH, Sept. 2013

3. 2. ... accessibles a pied par 13% de la population, et en voiture
par 99% ...

Nous avons retenu dans notre méthode deux distances d’accessibilité aux services de transport : 300m
pour un acces a pied aux arréts de car, 800m pour un acces a pied aux gares, et 7 km pounun acces e
voiture aux arréts de cars et aux gares
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Carte 20: Rayons d’attractivité a pied autour des arréts de cars et des gares — MH, Sept. 2013

En croisant les rayons d’attractivité des arréts de cars et des gares avec la tache urbaine des 5 communes-
test (représentant les zones urbanisées), nous obtenons les cartes suivantes
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Carte 21 : Attractivité des arréts de cars et des gares (acces a piedvH, Sept. 2013

Page 5 2



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

Les secteurs coloréa erange représentent les zones urbanisées situées a moins de 300m d’un arrét de

car, donc ayant accés a pied aux arréts de car et a la ligne les desservant. De méme, le secteur coloré e

bleu foncé (autour de la gare d’ Azay-le-Rideau) représente la zone urbanisée située a moins de 800m de

la gare, dans laquelle les populations auront accés a pied a la gare et a la ligne TER.

Seul 1.1 km?2 sur 8.5 km?, soit envirdtB% de la zone urbanisée, a accés a pied aux arréts de cars
de la ligne de cars TF ; seul 0.3 km?, soit envBdi% de la zone urbanisée, a accés a pied aux gares

et a la ligne de TER 29.

Néanmoins, les secteurs en orange et en bleu foncé couvrant en partie leocegtitAzay-le-Rideau,

zone densément peuplée, nous pouvons supposer que le pourcentage de population ayant acceés a pied

la ligne TF et a la ligne de TER est supérieur a 13% et 3.5%.
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Carte 22 : Attractivité des gares (acces en voiture} MH, Sept.2013

En croisant le rayon d’attractivité des gares (acces en voiture) et la taiche urbaine des 5 communes-test,
nous obtenons les secteurs colorés en vert : ils représentent les zones urbamieéesmibins de 7km
de I’'une des trois gares du territoire (Azayde-Rideau, Rivarennes ou Langeais), donc ayant acces en

moins de 10 minutes en voiture aux gares et aux lignes de TER 28 et 29 les desservant.

99% du territoire a accés en moins de 10 minutes a unésgalkel’extrémité sud de la zone urbanisée
de Villaines-lesRochers est située a plus de 7 km d’une gare) : la quasi-totalité de la population des

communes d’étude a donc accés a une gare en moins de 10 minutes en voiture.

En résumé, seule une faible partie de la population a accagiedaux arréts de cars (autour de

13%) et aux gares (autour de 3%) situées dans les 5 communes-test.
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Par contre, la quasitotalité de la population a accés rapidement aux gares, a condition d’utiliser
leur voiture.

3.3. .. et quirépondent aux besoins en termes de destinations
de moins de 50% des actifs

Pour constituer une alternative a la voiture et étre attractifs pour lesipopsi les services de transport
doivent également étre en adéquation avec leurs besoins en termes de destinations, notamment pour les

actifs.

A partir des bases de données INSEE « Mobilité Professionnelle_2008 », nous avons comparé les
communes d’emploi des actifs de la CCPAR et les communes desservidaupates trois services de

transport en commun « de qualité » {clibleal).

Commune de résidend Travaillent dans leu| Lieu de travalil (hors communeg Lieu de travail _(hors
commune non accessible eRC commune) accessible en 1
Azayde-Rideau 34% 28% 38%
Cheillé 16% 29% 55%
Ligniéres 23% 22% 55%
Valléres 10% 31% 58%
Villaines-les-Rochers 27% 31% 42%
22% 28% 50%

Tableau 3: Adéquation entre offre de TC et besoins - Source : INSEE « Molii# Professionnelle 2008 — MH, Mai
2013

Notre analyse montre qu’en moyenne, 28% des actifs travaillant hors de leur commune de résidence
n’ont pas d’autre alternative que la voiture pour se rendre sur leur « commune » de travail (ou plus
précisément, ils néisposent pas d’offre de transport collectif « de qualité »).

En revanche, 50% des actifs travaillant hors de leur commune de résidence pourraient
théoriqguement se rendre sur leur « commune » de travail avec des transports en commuirle
qualité ».

Néamoins, ceci ne signifie pas qu’ils pourront se rendre en TC sur leur lieu de travail : en effet, il
faudrait pour cela que la distance entre 1’arrét de car/la gare et leur lieu de travail soit suffisamment
courte pour pouvoir étre effectuée a pied, a vélo ou, dans les grandes agglomératianspert &n
commun. Ce « dernier kilométre » doit également pouvoir étre effexghicement s’il augmente de
facon trop importante le temps de trajet global, les actifs préféreront certainement jetendoiure.

Cela est notamment inenvisageable dans les communes ou les emplois sont localidés zamss
activités a I’extérieur des centres-bourgs, donc éloignés des arréts de cars/gares.

Ainsi, on peut supposer que le pourcentage d’actifs pouvant théoriquement se rendre sur leur lieu de
travail en TC est inférieur a %

Comme le montre [€ablealci-dessous;es chiffres élevés sont essentiellement permis par les deux
lignes de TER qui sont accessibles depuis les 5 communes (certaines ont par ailleurs accés aux deux
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lignes) et donnent accés a respectivement 9 et 10 communes ; la ligne de car défzdetéest quant
a elle accessible que depuis 2 communes, et donne accés a 11 communes.

Commune de résidenc TER 29 TER 28 Ligne TF (cars)
Azay Le Rideau X X X

Cheillé X

Ligniéres X X X

Valleres X X

Villaines les Rochers | x

Tableau 4 : Services de TC accessibles par commune sur la CCPARIH, Mai 2013

Lecturepour la commune d’Azay-le-Rideau: les actifs d’Azay-le-Rideau peuvent emprunter les lignes
de TER 29 (Chinon-Tours) et 28 (Tours-Saumur), et la ligne de cars TF (CBiRatrice) pour
accéder a leurs communes de travail.

En résumé, la majorité des 50% actifs pouvant théoriquement accéder a lecommune de travail
en TC le peuvent en utilisant les TER.

Concernant les déplacements mendulaires, liés aux loisirs ou aux achats, nous n’avons pas de
données sur les lieux fréquentés par les ménages ; il nous est donc imposgiifedsiles transports
en commun proposent des destinations adéquates.

3.4. Choix modaux des actifs pour leurs déplacements domicile-

travail
Lieu de travail hors . Travaillent hors .
Commune de . Mode principal Mode principal:

- commune accessible € de leur communse .

résidence TC . voiture
TC de résidence

Azay Le Rideau 38% 6,7% 65,0% 75,5%
Cheillé 55% 4,0% 84,1% 88,1%
Ligniéres 55% 3,1% 77,2% 81,9%
Valleres 58% 0,7% 89,5% 93,7%
Villaines les rochers 42% 4,3% 73,3% 80,2%
Moyenne 50% 3,8% 77,8% 83,9%

Tableau 5 : Proportion de fréquentation des TC pour les déplacementepdulaires— MH, Mai 2013
Lecturepour la commune d’Azay-le-Rideau: Alors que les transports en commun existants devraient

permettre a 38% des actifs de se rendre dans leur commune de travail, seuls 6.7% d’entre eux utilisent
les TC pour leurs déplacements pendulaires, et 75.5% leur voiture.
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L’inadéquation entre offre et besoins et la faible accessibilité des services de transport en commun sur
le territoire (hormis en voiture) expliquent sans doute en pastia-és faibles chiffres d’utilisation
des transports en commun pour les déplacements pendulaires des aétjf§Tableau— données
INSEE 2008): alors que 50% des actifs des 5 communes d’étude pourraient théoriquement se rendre
dans leur commune d’étude en TC, seuls 3,8% les empruntent.

Par ailleurs, il est intéressant de noter que dans les 5 comnieipesircentage d’actifs utilisant
majoritairement leur voiture pour aller travailler est supérieur au pourcetitagés travaillant hors de
la commune de résidencececi signifie qu’un pourcentage d’actifs vit et travaille dans la méme
commune, mais utilise néanmoins leur voiture.

Ce phénoméne est le plus remarquable dans la commune d’Azay-le-Rideau, ou 75.5% des actifs utilisent
la voiture comme mode de transport principal pour se rendre au travail, alesuwgié5% des actifs
ridellois travaillent a 1’extérieur de la commune : cela signifie donc que 10% des actifs vivent et
travaillent a Azayle-Rideau, mais utilisent leur voiture. Néanmoins, vivre et travailler dan€haem
commune ne se traduit pas toujours par des déplacements pendulaires de faible péstamaables
facilement a pied ou a vélo : nous pouvons citer par exemple les habitants des haoigaés @l
centre-bourg, qui travailleraient au centre de leur commune, ou les habitarasajlietaient dans des
zones d’activités situées en dehors des centres-bourgs.

3.5. Conclusion

Sur les 8 réseaux de transporbrganisés (par le Conseil Régional, le Conseil Général, la commune
d’Azay-le-Rideau ou I’ASSAD de Tours) sur le territoire de la Communauté de Communes d’ Azay-le-
Rideau, seul8 peuvent étre considérés « de qualité, et sont susceptibles de constituer une bonne
alternative a la voiture.

Les 5 autres services fonctionnent a des fréquences trop faibles ou sur des grilles inadaptées
aux besoins des populations (notamment des actifs), ont des temps de trajet nréshilzsitaiapport a
la voiture, ou proposent des tarifs trop élevés pour une utilisation quotidienne.

Les 3 services de qualité sont accessibles de maniére inégale sur les cing territoitgsacxmm

- Pour des ménages non motorisés, qui se déplacent uniquement sepie®,5% ont acces
aux gares, et 13% aux arréts de carsce sont essentiellement des ménages habitant dans le
centrebourg d’Azay-le-Rideau et de Lignieres-de-Touraine ;

- Envoiture, I’accés aux gares est rapide (moins de 10 minutes) pour la quasi-totalité (99%) de la
population e TER peut donc constituer une alternative intéressantela voiture... voiture
qui s’avére néanmoins nécessaire pour accéder aux gares...

En résumé, 87% de la population de ces 5 communast n’est mobile qu’a condition d’avoir
acceés a une voiture. L’utilisation de la voiture peut étre limitée grace a I’offre de TER : les gares
sont néanmoins accessibles uniquement en voiture pour plus de 95% de la population.

4511 serait également intéressant de pouvoir analyser les mobilités non pendulaires (pour loisirs, achats, vie sociale), et d’étudier
notamment les choix modaux faits par lesimés, mais il n’existe a notre connaissance aucune base de données disponible.
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Enfin, I’offre des transports en commun de qualité (en particulier I’offre en TER) correspond aux besoins
en termes de destinations de moins de 50% d&s a28% des actifs n’ont aucune alternative a la
voiture pour se rendre sur leur lieu d’emploi.

Nous avons donc mis en évidence au sein du terrdeu situations face a la mobilité

- seuls les ménages habitant dans le cénineg d’Azay et de Ligniéres-de-Touraine, a moins
de 300m d’un arrét de car ou de 800m d’une gare, peuvent aujourd’hui se passer totalement de
la voiture, soit 13% de la population totale.

- les ménages habitant en dehors du centueg d’Azay-le-Rideau ou de Lignieres-de-Touraine,
et dans I’ensemble des 3 autres communes (soit 87% de la population), sont aujourd’hui
totalement dépendants de la voiture, et n’ont aucune alternative « totale » a la voituresi I’offre
de transport (en termes de fréquence, de grille horaire ou de destinations) corrdsposid a
besoins, le véhicule leur est de toute fagon nécessaire pour accéder aux gares.

Ce manque d’alternatives a la voiture et I’'inadéquation entre I’offre existante et les besoins en
mobilité des ménages peut expliquer les taud’utilisation des transports en commun existants,
aujourd’hui trés bas (moins de 4%).
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4. Conclusion: une dépendance a la voiture justifiée dans la plupart
des cas, mais pas toujours

Du diagnostic que nous venons de réaliser, au cours duquel nous avons analysé rapidement la
localisation des commerces, services et emplois dans les territoires, esdatel@n transports en
commun des communes, hous pouvons tirer plusieurs conclusions

- D’une part, ’aménagement des territoires et la répartition hétérogéne des commerces, servicest
emploisdans les communes, ont @épercussions sur les pratiques de mobilité des habitant8insi,

des communes qui ne possédent aucun commerce ou service, et moins d’emplois que d’actifs, sont
obligées d’aller chercher ce qui leur manque dans d’autres territoires, plus ou moins éloignés : si elles
ne sont en plus desservies par aucun service de transport cadecsifpopulations sont obligées de
se déplacer de maniere individuelle, et souvent en voiture.

Cette dépendance a la voiture se retrouve notammenb’dtitisation majoritaire de la voiture pour
les déplacements domicile-travail.

Nous supposons donc que ces caractéristiques territoriales et organisationnelles eatraifuetd
dépendance a la voiture nous vérifierons cette hypothése lors des entretiens semi-directifs.

- Nous pouvons également faire des constats qui nous encouragent a penser que cette dépendance
a la voiture ne serait pas une fatalité, mais que des changements de pratiques sont:possibles

o Dans lensemble des communes-testle taux d’actifs se déplacant en voiture est
supérieur au taux d’actifs travaillant a I’extérieur de la commune, ce qui signifie qu’une proportion
d’actifs comprise entre 5 et 10% selon les communes travaillent dans leur commune de résidence
mais utilisent néanmoins leur véhicule. Parmi les actifs dans cette situatioesld@placements
pendulaires sont de faible distance (donc panbbes autrement qu’en voiture), NOUS pPoOUVONS
supposer qu’un changement de mode de transporipour les déplacements pendulairest
envisageable ceci sera testé lors de la phase d’accompagnement personnalisé.

o Dans les communes desservies par des services de transport collectif «tde tali
proportion d’actifs se déplagant majoritairement en transports en commun pour se rendre au travalil
reste trés faible (a peine 1% pour la commune de Valléres). Dans ces commumesteil
certainement des actifs qui pourraient se déplacer en TC, mais qui préferent utiliseregr. wit
travail doit étre mené pour identifier les leviers qui permettralantgmenter la part de marché
des TC dans ces communes.

Pour des raisons territoriales et organisationnelles, une proportion importante de lpopulation
des 5 communes-test est dépendante a la voiture, mais il aspriori possible d’atténuer cette
dépendance pour une partie de la population (notamment pour les actifs travaillant dans leur
commune de résidence, ou pour ceux ayant acces a un service de transport collectif).
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2EME PARTIE - 37 ENTRETIENS SEMI-DIRECTIFS QUI NOUS PERMETTENT
D’ACQUERIR DE NOUVELLES CONNAISSANCES SUR LES PRATIQUES DE MOBILITE
DES MENAGES ET LES FREINS AUX CHANGEMENTS EN MILIEU RURAL

Page 59



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

Pourquoi réaliser des entretiens semi-directifs, pourgquoi mener une expérimentation
d’accompagnement personnalisé ?

Ce projet de recherche réinterroge la place de la voiture dans les espacesieuiaible densité : est-
il possible de limiter la suprématie de la voiture dans des territoiresays venons de le montrer, sont
aujourd’hui totalement dépendants du véhicule individuel ? Quels moyens mettre en ceuvre pour limiter
cette dépendance ?

Nous envisageons deux voies d’action possibles.

D’une part, jouer sur I’offre de mobilité, sur les services de transport en commun proposés, pour qu’ils
répondent mieux aux besoins des populations : augmenter la fréquence ou améliorer les grilles horaires
des services existants ; limiter le nombre de ruptures de charge pawetifes durées de trajet ; au
contraire, augmenter le nombre d’arréts pour desservir le plus grand nombre ; créer de nouveaux services

de transport, qui répondent a des besoins spécifiques (comme les servicesplarflada Demande)

ou au plus grand nombre (réseaux de TER), etc. L’offre de mobilité alternative a la voiture peut
également prendre larifie de services plus novateurs, tels du covoiturage, de 1’autopartage ou des

réseaux d’autostop de proximité : il s’agirait alors de développer de nouvelles aires ou des services de

mise en relation, de travailler sur 1I’information et la communication autour de ces offres, etc.

Nous avons choisi dee pas travailler sur I’amélioration de I’offre, et avons préféré une
deuxieme voie : nous nous intéressons dongaatiques des ménages, a leurs comportements en
lien avec la mobilité ; nous souhaitons mettre en évidence léagers de changements de ces
comportements

Les ménages ruraux sont aujourd’hui majoritairement dépendants de la voiture, qu’ils utilisent pour
I’ensemble de leurs déplacements quotidiens, liés au travail, aux achats, a ’accompagnement des
enfants, aux loisirs, etc. Un premier objectif sera dormodgprendre pourquoi la voiture est autant
utilisée : est-ce une utilisation nécessaire et obligée, ou une utilisation-réflex&fiéohie ? Pourquoi

ces ménages n’utilisent-ils pas les services de transport existants, dont nous avons montré précédemment
gue quelques-uns constituent une alternative compétitive (voire plus intéressargepifued? S’agit-

il uniguement de freins « structurelst a une inadéquation entre 1’offre et leurs besoins ? ou de freins

« qualitatifs, subjectifs », liés au ressenti négatif des individusqasualtermobilités, & un manque de
besoin, un manque d’envie ?

Pour connaitre au mieux les pratiques des individus, pour analyser les freins au ehangeuos
réaliserons donc dans un premier temps des entretiens semi-directifs avec des mébidgs habitant
en milieu rural.

Mais nous souhaitons aller plus loin que cette seule compréhension des pratiques et gies dloca
changement, et proposer desiers qui permettraient de dépasser ces freindivers ouvrages de
psychologie comportementale mettent en évidence le rdim@®mpagnement individuel dans les
changements de pratiqueasous souhaitons donc tester concrétement I’impact de cet accompagnement

sur les pratiques de mobilité, voir s’il peut suffire a faire évoluer les comportements, ou si des freins (et
lesquels) subsistent, pour certaines catégories ou pour I’ensemble des ménages.

Nous ménerons donc une expérimentatidraecompagnement personnalisé » pendant plusieurs mois,
avec une vingtaine de ménages de milieu rural, pour voir si des changements deccoemp®rsont
possibles.
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1. Entretiens semi-directifs : objectifs, méthode et déroulement

1.1.  Objectifs

A travers les entretiens semi-directifs menés avec 37 ménages de la Comnien@amunes
d’Azay-le-Rideau, nous cherchionsagquérir des connaissances sur les pratiques de mobilides

ménages : quelles sont leurs habitudes de déplacement, en termes de modes de déplacement, de
localisation ou d’organisation des activités ? Développent-ils des « astuces » pour faciliter/diminuer leur
mobilité ? Comment vivent-ils cette mobilité : est-ce une contrainte, ux aksumé plus ou moins
facilement ? Quelles connaissances ont-ils de leur budget-m@{ilitdsument-ils ou cherchent-ils a

le réduire? Comment viveniis I’augmentation du prix des carburants ?

1. 2. Méthode

1.2.1 Introduction a I’entretien

Avant chaque entretien, une introduction est faite a chaque interviewé, danke laquel

- Nous expliquons que les questions posées ne se veulent pas culpabilisantes et qu’il n’y a donc
pas de bonne ou mauvaise réponse, ni de bon ou mauvais comportement : en effet, la question de la
mobilité, en particuliecelle de I’utilisation de la voiture, est aujourd’hui souvent traitée de maniére
culpabilisante dans les médias. Nous souhaitions donc éviter que les interviewésntersebligés
de n’évoquer que leurs bons comportements (covoiturage par exemple), et de minimiser leur
utilisation/dépendance a la voiture.

- Nous précisons que les interviewés peuvent choisir de ne pas répondre a certaines questions
qu’ils trouveraient trop personnelles. Ceci est répété pendant I’entretien, avant la question touchant au
budget global du ménage : conséquede ces précautions ou non, I’ensemble des personnes
interviewées ont accepté de répondre a I’ensemble des questions.

- Enfin, nous demandons aux interviewés ’autorisation d’enregistrer leur entretien : tous ont
accepté sans aucun probleme, méme si quelques-uns se sorgéaéntis début de 1’entretien de se
savoir enregistrés.

1.2.2 6 parties et 41 questions

Les entretiens ont été menés en suivant une grille d’entretien, présentée en Annexe 3 Elle comporte 41
guestions principales, regroupées en 6 parties.

1¢ partie: Présentation de I’interviewé

Cette premiere partie doit nous permettreedguer I’ interviewé dans son contexte familial, résidentiel
et professionnel, ce qui nous permettra au fur et a mesure des entretiens de vérifier la diversité de not
panel d’interviewés.

a Présentation rapide (4ge, nombre d’enfants a charge, activité professionnelle, commune de résidence)
b Présentation de la commune de résidence : commune rurale ? urbaine ? péfiurbaine
c Justification de I’installation dans la commune de résidence : prix du foncier faible ? localisatio

stratégique par rapport au travail ? volonté de vivre a la campagne ? héntdige ?eetc.
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Présentation du parcours résidentiel

Présentation du parcours professionnel

Sentiment de I’enquété par rapport a la localisation résidentielle : aboutissement ? étape ? Avantage
inconvénients de la vie dans la commune de résidence

2°™Mepartie : Habitudes actuelles de déplacements

Avant d’aborder une partie ultérieure sur les changements de pratiques de mobilité, il nous faut d’abord

connaitre les habitudes de mobilité actuelles des interviewés ;¥&tiar®ie concerne les déplacements

de I’ensemble des membres du ménage (les déplacements des enfants non indépendants entrainant des
déplacements pour les parents).

a Mode de déplacement principal (la réponse étant généralement « la wpiteseintéressant d’analyser
le ton sur lequel cette réponse estrdenqui nous renseigne sur le rapport de I’interviewé a I’automobile
et a ’automobilité) ; nombre de voitures dans le ménage et temps d’utilisation moyen des véhicules
Rapport & la voiture (voiture-outil ? voiture-passin

b Présentation des déplacements quotidiens du ménage
Sentiment par rapport aux déplacements, astuces de mobilité

C Organisation de la semaine/des déplacements (CBfigustion nous renseigne sur la capacité/volc
des interviewés a organiser leurs déplacements, et sur la possibilité qu’ils ont d’utiliser des modes de
déplacements plus contraignants que la voiture (cars, TER ou cogejfura

d Sentiment sur les déplacements effectués

e Evolution des déplacementsentiment face a 1’évolution

f Sentiment par rapport a la mobilité

g Importance de la mobilité dans la vie des interviewés, importance du role de ta voitu

3*™epartie : Budget-mobilité

Cette troisieme partie porte uniquement sur le budget-mobilité des interviewds,camnaissance
qu’ils en ont, et sur les différents facteurs influengant ce budget ; cette partie nous permet également
d’aborder pour la premiére fois (si les ménages ne 1’ont pas déja fait d’eux-mémes) la question cruciale
de I’augmentation du cot des carburants.

a Connaissance du volume de km et du budget-mobilifgaluation grossiere du revenu des ménay
abis  Question de transition : déplacements vers Tours, utilisation de modes de méplacadternatifs
b Co(t des modes de déplacements alternatifs a la voiture (TER, cars départemestenparaison

avec le co(t de la voiture
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c Impact du budget-mobilité sur les pratiques de mobilité
d Impact du renchérissement des carbtgran
e Connaissance de I’écoconduite

4¢mepartie : Changements de pratiques et mobilités alternatives a la voiture

L’objectif de cette 4°™ partie est d’évaluer le potentiel de changement de pratiques des interviewés,

d’une part en termes de mobilités alternatives a la voiture, d’autre part en termes de réorganisation

quotidienne. Nous souhaitons savoir si ces alternatives au tout-voiture sont mafigséles
interviewés, et quels leviers actionner pour favoriser les changements de pratiques.

a Introduction aux modes de transport alternatifs a la voiture (il est intéressasit deals moyens d¢
déplacement sont évoqués, mais surtout ceux qui ne le spnt pas

b i Services de transport en commurconnaissance, pratique, role de I’information et de la
communication, etc.

i Covoiturage : pratiqgue et maitrise ; covoiturage tous motifs

iii  Autopartage entre particulierexplication du principe et réactions

iv Autostop de proximité : explication du principe et réactions

v Véhicules électriques

o i Potentiel de réorganisation des activités et d’optimisation des déplacements

ii Recours aux TIC

d Réaction face & une situation ou les activités doivent étre déterminées en foadsionobilité
e Réaction face aux changements de pratiques de mobilité : négative ? oftimiétét ?
f Levier de changement : financier ? temporel ? accompagnement persdhnalisé

Présentation de 1’expérimentation Défi Mobilité — recrutement des interviewés

g Role de I’argument environnemental, en particulier dans les changements de pratiques de mobilité

5°me partie— Rapport au territoire et fréquentation au quotitfien

46 | es réponses apportées a cefté partie du questionnaire ne seront pas analysées dans ce rappodans la thése de
doctorat menée en paralléle au projet de recherche MOUR.
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L’objectif de cette 5°Mpartie est d’évaluer la fagon dont les interviewés fréquentent leur territoire : Se
contententds de dormir dans leur commune de résidence, ou s’en sentent-ils véritablement habitants,
voire habitants « actifs » ?

a Présentation des équipements présents dans la commune de résidence

b Fréquentation de ces services

cetd Détermination des lieux de consommatidacal ou a ’extérieur ?

e Proportion des consommations en local et a I’extérieur

f Liens avec la commune : habitants de leur maison ? habitants de leur m®rrwestissemer
dans la vie locale

g Lien entre fréquentation du territoire et pratiques de mobilité

6°™ partie— Et dans le futur ?

Cette derniere partie nous permetdenir une nouvelle fois sur I’augmentation du prix des carburants,
et sur ses possibles conséquences sur leurs pratiqgues de mobilité et fréquentatitoice. Les deux
guestions qui composent cette partie sont souvent posées trés rapidemenligsisbordent des
themes généralement déja évoqués au cours des entretiens.

a Adaptation a une augmentation importante du co(t des carburants

b Réaction et adaptation face a une situation « sans voiture en milieu rural »

1.2.3 Conclusion de I'’entretien

Les entretiens se terminent parremerciement de ’interviewé et ’arrét de ’enregistrement ; il est
arrivé réguliérement que la conversation se poursuive ensuite pendant quelques mimdeserde
plus informelle, ce qui permettait de revenir sur certains sujets et d’en apprendre encore plus.

1.3. Déroulement des entretiens

Les entretiens réalisés avec 37 ménages se sont déroulés entre le 29 octobre 20haret20 83, a
raison d’un maximum de deux entretiens par jour.

Le choix dulieu de réalisation de 1’entretien était laissé a ’interviewé : 22 ont été réalisés au domicile
des interviewés, 4 dans notre bureau a Tours, 3 au travail des interviewés, 6 dans les locaux de I’AREFI
(association fréquentée par 6 des interviewés), et 2 dans un café prés de la gare de Tours.

Les entretiens ont duré en moyenne 1h30 (42 minutes au minimum, et 2h12 au maximuomt pous
étre enregistrés, puis retranscris mot a mot. Une seule personne a demandé aoanggteamament
I’enregistrement au cours de ’entretien, pour pouvoir évoquer des pratiques peu légales liées au
remplissage du réservoir de sa voiture.
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2. Profils des ménages interviewés

2.1. Trois critéeres pour sélectionner une diversité de ménages a
enquéter

Les critéres de sélection que nous avons déterminés sont de trois types

2.1.1 Critere sociologique : des ménages aux profils divers

Nous avons choisi de travailler avec un échantillon de mémagssreprésentatif que possible de la
diversité de la population: nous souhaitons donc interroger des familles avec ou sans enfants, des
jeunes adultes, des personnes ageées, etc.

En effet, notre objectif est d’acquérir un maximum de connaissances sur les pratiques de mobilité des
populations rurales, sur leurs habitudes et leurs contraine$oriori sur leurs besoins. Nous limiter
a un profil spécifigue de familles (par exemple uniguement des familles avecsenfanniquement
des personnes agées) nous permettrait d’acquérir une connaissance approfondie des besoins de cet
échantillon et des réponses a leur apporter ; néanmoins, cela rendrait noscranpisgénéralisables,
puisque valables uniqguement pour une catégorie de population trés particuliére.

Par ailleurs, si les besoins et pratiques de mobilité de ménages aux ffféfiéts sont totalement
divergents, ils n’en sont pas moins complémentaires. Prenons un exemple : deux salariés, M. X et Mme
Y, habitent dans la méme commune A et travaillent dans la méme commilnedisposent d’aucun
service de transport en commun pour s’y rendre. IIs n’ont pas les mémes horaires puisque M. X
commence a 8h et Mme Y a 10h : il nous est donc impossible de leur proposaitigarowar contre,

M. Z, retraité, doit se rendre réguli¢rement de A a B, et n’a pas de contrainte au niveau des horaires. On

peut donc lui proposer de covoiturer avec M. X ou Mme Y.

En travaillant avec des ménages aux profils différents, nous aurons donc la possibilité, en plus d’acquérir
des connaissances particuliéres sur des pratiques spécifiques, d’étudier cette complémentarité.

2.1.2 Critere géographique : des ménages divers en
termes de « besoins en mobilité » et d’accés a des

offres alternatives a la voiture

Nous souhaitons interroger des ménages desegins de mobilité » différentsetayant accés ou non

a des offres alternatives a la voitureEn effet, nous sdiaitons étudier I’impact de ces caractéristiques
territoriales sur les pratiques de mobilité de ses habitants ; ditrant, nous souhaitons évaluer si les
pratiques différent selon que le territoire bénéficie ou non de la présence d’équipements de proximité,

ou est desservi ou pas par un service de transport « de qualité ».

Comme nous I’avons montré précédemmentces besoins en mobilité dépendent notamment de la
distance aux équipements (services et commerces) quotidiens et interméstialecly distance aux
lieux d’emploi. Les ménages doivent donc habiter des communes avec ou sans commerces/services de
proximité, avec ou sans équipement de loisirs ; ils doivent travailler prés dioteigile ou dans les
grandes agglomérations (Tours ou Chinon).

Nous souhaitons également interroger des ménages habitantelansypes de territoires: des
territoires « avec des alternatives a la voiture », desservis parrdegsele transport en commun
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offrant des dessertes de « qualité » (TER ou cars départementaux notamatedés ;territoires
« totalement dépendants de la voiture », sans service de transport en commun, ou seicdss
n’assurant pas une desserte de bonne quélité

2.1.3 Critere « type de mobilité » : des ménages plus ou
moins vulnérables face a la mobilité

Nous avons déterminé dans un précédent document une typologie de « mobiles », composée des
« assigneés territoriaux », des « vulnérables » et des « non-vulnérables, ou reste des mobiles ».

Pour notre recherche, les ménages que nous suivons dosréitre mobiles. nous souhaitons donc
interroger uniquement derénages « vulnérables » et « autres mobiles Par vulnérable, nous
entendons des personnes aux revenus modestes qui, en venant vivre en milieu rurélotgnesnties
pOles urbains et des emplois qu’ils offrent, et doivent assumer des déplacements quotidiens longs et
colteux; ce sont également les ménages qui risquent d’étre le plus touchés par le renchérissement des
carburants. Par opposition, les « autres mobiles » sont les ménages qui assumeifiicstds
financiere leur mobilité. En effetipus supposons qu’en raison de leurs budgets-mobilité différents, ces
ménage auront des sensibilités différentes a I’augmentation du cotit des carburants, qui se traduiront
dans leurs pratiques de mobilité.

37 entretiens ont été menés, et 43 personnes interrogées au total (soit 31 entretiens individuels, et
6 avec les deux personnes du couple). Nous présentons ci-aprés le protocole de recrutement mis
en ceuvre, puis les principales caractéristiques des personnes interviewées.

2.2. Recrutement du panel de personnes interviewées

Plusieurs démarches ont été menées en paralléle pour recruter les personngsveemte¥pondant
aux différents critéres de sélection que nous avons évoqués précédemment

- Mobilisationdirecte de personnes de connaissance (au sein du personnel de 1’Université), ou de
« connaissances de connaissancéda la Communauté de Communes du Pays d’Azay-le-
Rideau ou I’association AREFI, association d’insertion basée a Cheillé, qui propose aussi
diverses formations a destination de différents publics).

- Mobilisation de personnes « potentiellement intéressées par le projeest le cas d’un
écoconstructeur mentionné dans un article de la Nouvelle République, que nous avons contacté
puis recrute.

- Mobilisation de personnes rencontrées dans le cadre du projet.

47 Ces territoires ont été étudiés dans paeie précédentdu rapport.
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- Aide d’une conseillére municipale de Villaines-les-Rochers trés investie dans leoga et
mobilité et a I’origine du projet de la navette de rabattement vers la gare d’Azay, qui nous a
proposé plusieurs personnes a interroger. Suite a un document sur la mobilité qu’elle a réalisé,
et dans lequel elle mentionnait notre projet de recherche, une personne nous a contactés
directement.

- Une réunion publique organisée en décembre 2012 a également permis de recruter de nouvelles
personnes.

Ces différentes sources nous ont permis de trouver 15 personnes.

Nous avons ensuite demandé a chacune de ces 15 personnes de hous proposer parmi leurs connaissances
de nouvelles personnes a interroger : Nous avons par ce moyen trouvé les 22 autess niéiabre

de connaissances des interviewés », présentéeaxe 4résume les relations existant entre les 37
ménages interrogés.

D’autres démarches pour recruter des ménages ont ét¢ mises en ceuvre, qui n’ont pas fonctionné :

- Le projet a été plusieurs fois présenté aux maires des 5 communes-test, lors de réunions
organisées par la Communauté de Commungssieurs d’entre eux ont alors proposé de
chercher des ménages correspondant & nos critéres. Nous n’avons néanmoins recruté¢ aucun
ménage par ce biais.

- Un important travail de communication autour du projet de recherche a été péalis PNR
Loire-Anjou-Touraine, qui a dessiriéaffiche présentée eAnnexe 5 Ces flyers ont été
distribués dans les mairies des commurgsainsi qu’aux éléves de 1’école de Ligniéres-de-
Touraine (commune ou nous avions desdiffés a recruter des ménages), accompagnés d’un
mot pour les parents. Ce biais-la ne nous a pas non plus permis de recruter de ménages.

Pourquoi 37 entretiens ? La littérature scientifique donne des pistes pour détamaiieradéquate
d’un échantillon : d’apres le « principe de saturation», «La taille adéquate d 'un échantillon est celle

qui permet d’atteindre la saturation théorique, [...] atteinte lorsqu’on ne trouve plus d’information
supplémentaire capable d’enrichir la théorie» (THIETART, 2003?) ; selon les auteurs, ce principe de
saturation est atteint entre une dizaine etttemeaine d’entretiens.

Néanmoins, le seuil de saturation dépend évidemment de la thématique de recherchejietichitd
du panel interrogé ; par ailleurs, la « saturation théorigue s’applique pas parfaitement a notre
recherche, puisque I’objectif poursuivi lors de nos entretiens n’était pas uniquement de vérifier une
théorie ou les hypotheses que nous avons formulées précédéinmaig également de capter des
signaux faibles dans les pratiques des ménages, des astuces que certains poetiraent place. De
plus, nous avons interviewé des ménages aux situations familiales, géographiques&temdinerses
(voir paragraphes ci-dessous), qui se sont logiquement traduites par des disclaurachilité trés
différents.

48 THIETART R.A. (2003)

49 L’hypothése de travail principale du projet de recherche est que les pratiques de mobilité des ménages différent selon le
territoire dans lequel ils résident, et dépendent en particulier de la présenca de services ou infrastructures de mobilité
(services de transport en commun, aires de covoiturage, entrées d’autoroutes, etc.).
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En conclusion, nous n’avons pas réellement percu de saturation théorique dans les discours des
interviewes.

Nous avons par contre percu useguration dans les profils de nos ménagesen procédant par
« contact» pour trouver de nouveaux interviewés, nous n’avons au bout d’un moment recruté que des
meénages aux « profils » similaires. En effet, si les nouveaux ménages rientde;diversité de notre
panel en termes de situations familiales ou de localisation résidentielle, ils finissasmtgssembler
tous dans leurs centres d’intérét et leur sensibilité a la question de la mobilité.

Enfin, en plus de ces similarités de profils, c’est le temps, long, nécessaire a la réalisation des entretiens
(qui englobe le recrutement, la prise de RDV, le déplacement, ’entretien en lui-méme et la
retranscription) qui nous ont poussés a arréter aprésmeesitretien.

2.3. 37 ménages enquétés, aux profils et aux besoins de mobilité
divers

Comme nous 1’avons expliqué précédemment, nous faisons I’hypothése que les pratiques de mobilité
des populations sont influencées par différents facteurs

- sexe et age

situation familiale : couple avec ou sans enfant, personne seule avec ou sans enfant ;

localisation résidentielle : centre-bourg ou hameau ; territoire dessenon par des services
de transport en commun ;

vulnérabilité au co(t des carburants ;
- situation professionnelle

Nous avons cherché a interroger un panel d’habitants qui présente unediversité pour ces cing facteurs
nous n’avons pas cherché a obtenir un panel représentatif des populations de nos 5 communes d’étude.

Les graphiques alessous ont tous été réalisés par rapport au nombre total d’interviewés (43) et non par
rapport amombre total d’entretiens (37), les entretiens étant réalisés avec une ou deux personnes du
meénage.

2.3.1 Sexe et 4ge des personnes interrogées

Nous avons pu interrogeld hommes(soit
Sexe 33% du panel) 29 femmes(66% du panel)
ce déséquilibre s’explique par la méthode de
recrutement « par contagtpuisque I’on nous
a proposé beaucoup plus de noms de femmes
que d’hommes. Il ne nous a alors pas toujours
= Hommes été possible de proposer un entretien au mari si
® Femmes nous avions 1’épouse au téléphone. Par
ailleurs, les femmes étaient généralement plus
disponibles ou plus souvent a la maison, ce qui
facilitait la prise d’un RDV pour réaliser

I’entretien.

Figure 5 : Catégorisation du panel par sexe
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Nous avons réalisgl entretiens avec un seul
interviewé (8 hommes, et 23 femmes), @&t
entretiens avec 2 interviewé¢6 couples).

Déroulement de I'entretien

B Homme seul
B Femme seule

M En couple

Figure 6 : Personnes présentes a ’entretien

Nous supposons également que 1’dge (et a posteriorile statut d’actif ou de retraité) influe sur les
pratiques de mobilité. Nous avons donc interrogé des personnes appartenant a différentes classes d’age.

Nous obtenons un panel relativement équilibré, constituéldgersonnes de 31-45 an26%), 18
personnes de 46-60 an@l2%) etl4 personnes de 61-74 arf82%); nous n’avons pas pu recruter ni
interroger de jeunes entre 18 et 30°3ms de séniors de plus de 75 ans.

Classe d'age

m 18-30 ans
m31-45ans
W 46-60 ans

61-74 ans

B 75 ans et plus

Figure 7 : Catégorisation du panel par classe d’age

Les14 personnes agéede 61 a 74 ans étaient toutetraitées, et les29 autres activesavec ou sans
emploi.

50 Nous avons seulement pu poser quelques questions 4 la fille d’une personne interrogée, agée de 21 ans, qui a assisté a une
dizaine de rimutes de I’entretien.

Page 69



RAPPORT FINAL — M OBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

Population active

o Actif

Retraité

Figure 8 : Catégorisation du panel par activité

2.3.2 Situations familiales

Parall¢lement a 1’4ge, nous supposons qla situation familiale des personnes enquétées (avec ou sans
conjoint, avec ou sans enfant a charge) influe également sur les pratiques de mobilité.

Situation conjugale Nombre d'enfants a charge

m Pas d'enfant a

charge
H 1 enfant a charge
M En couple
m Seul 1 2 enfants a charge

et plus

Plus d'enfant a
charge

Figure 10: Catégorisation par situation conjugale  Figure 9 : Catégorisation par nombre d’enfants a charge

Nous avons interrogé personnes vivant seule€l9%), et35 personnes en couplé81%). Parmi les
personnes interrogéeg n’avaient pas d’enfant a charge, 2 avaient 1 seul enfant a chargg 21
avaient 2 enfants a charge ou plut18 n’avaient plus d’enfants a charge.

Finalement, les 43 personnes interrogées présentaient des situations famikaes dentre couples
avec ou sans enfants, et personnes seules avec ou sans enfant :

51 Pour ’une de ces deux personnes, ’enfant & charge était un enfant qu’ils gardaient momentanément en tant que famille
d’accueil.
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Situation familiale

M En couple avec
enfant

M En couple sans
enfant

m Seul avec
enfant

Seul sans enfant

Figure 11 : Catégorisation par situation familiale

2.3.3 Localisation résidentielle

Nous supposons que la localisation résidentielle des ménages va également avoir une sofilesice
pratigues de mobilité des ménages. En particulier :

- la localisation par rapport aux équipements quotidiens (commerces de proximité, écbles), qu
va rendre obligatoires des déplacements quotidiens plus ou moins longs ;

- lalocalisation par rapport aux « lieux de transport » (gares, arréts de lies,dSautoroute,
aires de covoiturage), qui peut expliquer en partie leur fréguentation/utilfdation

a. Diversité des localisations

Les graphiques ci-dessous illustrent la diversité de notre panel en termes datlonaksidentielle, a
I’échelle communale d’une part, mais surtout (ce qui est plus intéressant pour notre recherche), en termes
decadre de vie

Commune de résidence Cadre de vie

m Villaines-les-
Rochers

m Azay-le-Rideau H Centre-bourg

m Valléres ¥ Hameau

M Ecart

Cheillé
Lotissement

M Lignieres-de-
Touraine

Fjg%re 13 : Catégorisation du panel par commune ¢ Figyre 12: Catégorisation du panel par cadre de vie
résidence

52 1¢loignement par rapport a ces « lieux de transporty n’est évidemment pas le seul facteur expliquant leur
fréquentation/utilisation : dans le cas des services de transport en cqamexemple,le facteur le plus discriminant est la
bonne desserte du réseen termes de fréquence et d’horaires.
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Quelques précisions sont nécessaires concernant la définition du cadre de vie :

1. Nous établissons une distinction entre les hameaux et les:écarts
- les hameaux sont des zones d’habitats isolées constituées de micro-agglomération
d’habitations, sans continuité de bati avec le centre-bqurg
- lesécartssont une urbanisation en continuité du centre-bourg, mais a plus de’idekaalui-
ci.

2. Leslotissementsdans lesquels habitent plusieurs de nos interviewés (5 a Villaines-les-R@chers,
Azay{e-Rideau et 1 a Valléres) sont situés en continuité du cboirg; mais a une distance d’au
moins 800 m en moyenne.

Notre panel d’interviewés présente donc une diversité en termes de distance au bourg: 19 (44%) habitent
dans lecentre-bourg, 8 (19%) dans deletissementssitués a environ 800 m a 1 km du centre-boirg,
(14%) dans deécartsdistant d’environ 1.5 km du bourg, et 10 (23%) a plus de 2 km du centre-bourg,
dans desiameaux.Ces diverses distances au bourg vont induire des déplacementpretidess de
mobilité a priori différentes.

Nous poursuivons avec le graphique ci-dessous notre analyse des distances®§lebautijsant les
distances « référence d’utilisation des différents modes de transport : 300 m comme distance
parcourable facilement a pied, 1.5 km pour le vélo, et au-dela de 1.5 km pour la voiture.

10 personnes (23% de notre panel) hatit
moins de 300 ndu centre-bourg de sa commune,
35(81% a moins de 1.5 kmet8 (19%)a plus

de 1.5 km

Distance au bourg

8 10 <300m
19%  23%

entre 300m et
1,5 km

25 > 1,5 km
58%

Figure 14 : Catégorisation du panel par distance au bourt

Pour résumer, nous pouvons visualiser sur la carte ci-dessous les localisaticerstietted des
personnes interviewées

53 La distance de 1.5 km, que nous utilisons plusieurs fois daresgaiégorisation des localisations résidentielles, es pris
comme « distance facilement parcourable a vélo ». Au-dela denl(€oit environ 6 minutes a 15 km/h, vitesse moyenne pour
un cycliste) nous supposons que ’usage de la voiture sera majoritairement privilégié.

54 La commune de Cheillé est scindée en deux bourgs totalementtdistira Chapellé&St-Blaise, en continuité du centre-
bourg d’Azay-le-Rideau, au sud, et Cheillé-bourg. Pour les 8 habitants de Cheili#cle de la « distance au bourg’est
fait par rapport au bourg le plus proche, soit Cheillé-bourg, soit Inellba
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A
CHEILLE "
(La Chapelle-
St-Blaise) &

G Communes d'étude

0 | 7 Kilgmitres

A Personnes e rfopd s : , | A J

Carte 23 : Localisation résidentielle des interviewés MH, Avril 2013
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Nous détaillons ci-dessous les localisations résidentielles au sein de chaque Snumum®us
permettent de distinguer les personnes habitant daosntee-bourg et les lotissementset celles
habitantles écarts ou les hameaux

&
—— 2
\\‘__
\ A
™~
NG i
N AZAY -LE-RIDEAU
S A
L ES
. A 4

A Cactreionty \\ :

A Lortsaeman

A o \\\s‘ J A

A Yamis [} “n Ay Vbt rue ‘\\
l“ 1 Communnrdn » GURA e S99 WAL 4 \\

Carte 24 : Localisation résidentielle et cadre de vie des 10 ménages interviewébitant Azay-le-Rideau, MH, Avril
2013

55 Les 5 cartes qui suivent ont été réalisées avec un fonds de ple2bScéalisé a partir de dares datant d’entre 2007 et
2010), sur lequel ne sont pas représentées les constructions les piesréctamment dans les lotissements. La catégorisation
en « écarts », « lotissements » ou « hameaux » a été réaligépgort aux constructions actuelles.
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Carte 25 : Localisation résidentielle et cadre de vie des 6 ménages interviewbitant Cheillé (Cheillé-bourg et Iz
Chapelle-St-Blaise), MH, Avril 2013

L IGNIERES DE
TOURAINE

Coantreboyry

Mrsnmant

ORI ey O T COVAN

Carte 26 : Localisation résidentielle et cadre de vie des 4 ménages interview@bitant Lignieres-de-Touraine, MH,
Avril 2013
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Carte 28: Localisation résidentielle et cadre de vie des 6 ménages interviewés habitant ¥ads, MH, Avril 2013
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Carte 27 : Localisation résidentielle et cadre de vie des 11 ménages intewés habitant Villaines-les-Rochers, Mk
Avril 2013
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b. Localisation par rapport aux équipements quotidiens>5

Plus encore que la distance au cehtne:g déterminée dans le paragraphe précédent, c’est bien la
distance aux équipements quotidiengui va influer sur les pratiques de mobilité des ménages (voir a
ce sujet lgartie précédenteonsacrée aux équipements de proximité).

Comme le montra carteci-dessous, certains des 5 centre-bourgs étudiés et des 2 principales communes
les plus prochea’offrent pas les principaux équipements quotidiens, commerces de proximité
(boulangerie ou épicerie), marchés ou GMS, ou services de proximité (écolegrirangue ou poste,

médecin ou pharmacie)
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Carte 29: Localisation des équipements de proximité dans les communes-ted¥iH, Septembre 2013

Les habitants de Villaines-les-Rochers et Cheillé-baniiant pas de boulangeriea proximité
immédiate : les boulangeries les plus proches sont situées a la ClsBdtlsse ou Rivarennes, soit a
plus de 5km en moyenne. De méme, les habitants de Cheillé-bourg et Ligniéres-deehootiapas
d’épicerie dans leur commune : les plus proches sont situées a Azay (petite épicerie oa @MBfes
ou a Rivarennes, soit a plus de 5km en moyenne.

Les 5 communes-test possedinttes une école primairea I’exception de Cheillé-bourg (les enfants
de Cheillé-bourg doivent se rendre a la ChapstiRlaise, a 5.5 km.

A ce jour, il existe encore dg®stes dans tous les centres-bour@s1’exception de Cheillé), mais la
réduction progressive des heures d’ouverture laisse envisager des fermetures dans les années a venir.

Enfin, pour trouver une banque, un médecin ou une pharmacie, les habitants de Villaines, Yalléres e
Ligniéres doivent se rendre a AzieyRideau/La Chapelle (et parcourir en moyenne 6 a 7 km), ou sortir
de la Communauté de Communes.

56 Azay{e-Rideau et la Chapell8tBlaise étant contigiies, nous considérons leurs commerces et servicesfaisant partie

d’un méme ensemble.
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Notre pankd’enquétés vit donc des situations diverses en termes de localisation par rapport aux
équipements gquotidiens: certains disposent de tout ou partie des commerces et services quotidiens
dans leur centre-bourg, ptuvent s’y rendre a pied, d’autres ne peuvent les trouver que dans les
communes limitrophes, et parcourir distances en moyenne supérieures a 5 km
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Carte 30: Localisation résidentielle des interviewés par rapport aux équipeents de proximité— MH, Sept. 201:

c¢. Localisation par rapport aux services de transport

Nous revenons dans cette partie sur les deux catégories de territoire définies précédemment :

- les territoires « avec une alternative a la voiture », desservis pgervine de transport en
commun « de qualité » ;

- les territoires « totalement dépendants de la voiture ».
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Dans quelle catégorie de territoire habitent nos interviewés ? Ontdls aan arrét de car ou une dare

Peuventis s’y rendre a pied ? en voiture ?
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Carte 32: Localisation des interviewés, aires d’attractivité des gares (acces en voiture) — MH, Sept. 2QL3
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Parmi les 43 personnes interviewées

- 16 ont accés a pied a un arrét de carelles habitent tdes dans le centreurg d’Azay-le-
Rideau et de la Chapel#&t-Blaise;

- aucunen’a acces a pied a une gare ;
- enfin,toutes ontaccés en voiture a une gare

Au total, 27 des 43 personnes interviewées sont totalement dépendantes de la vajtgréace a
laquelle ils peuvent néanmoins rejoindre une gare en moins de 10 minutes.

2.3.4 Vulnérabilité et non-vulnérabilité

Nous avons fait ’hypotheése que la vulnérabilité ou non des ménages était un facteur influencant leurs
pratiques de mobilité : nous souhaitions donc pouvoir interroger un panel composé de ménages
vulnérableset de «@utres mobiles. La vulnérabilité des ménages a été définie par VERRWABIGO

(2009%" par rapport au poids de leur budget-mobilité sur leur budget global : sont vulnéeables
ménages dont le budget-mobilité est supérieur a 18% de leur budget total.

Pour déterminer la vulnérabilité ou non de nos interviewés, il nous faudrait donc renaibntant
de ces deux budgets. Or, nous avons été confrontés a plusieurs freins :

- d’une part, nous n’avons pas demandé a nos interviewés le montant précis de leur budget global
cette information nous semblait trop personnelle et aurait pu embarrasser esvidigrce qui
aurait pu compromettre le bon déroulement de la suite de ’entretien.

- d’autre part, il est apparu rapidement que la grande majorité des interviewés ne connaissait pgs
méme de maniéere imprécise, leur budget-mohilitéous était donc impossible d’avoir acces
a cette donnée.

Nous avons donc été danisnpossibilité de calculer précisément le poids du budget-mobilité sur le
budget total des ménages, et d’identifier les ménages « vulnérables » et les « autres mobiles ».

Nous avons donc fait évoluer la définition de vulnérabilité donnée par VERRXNEO, en nous
basant sur une estimation desenus globaux des ménagesur levolume de km réaliséqqui par
corrélation nous renseigne sur le budget mobilité), et sukleeste a vivre 38, En effet, il nous faut
distinguer les ménages aux revenus modestes qui doivent rembourser tous les onéditdgmour la
maison ou la voiture, de ceux (notamment les retraités) qui ont un revenaléguiaais ont fini de
rembourser leurs crédits : le montant de leurs budget$lités n’aura pas la méme incidence sur leur
budget global.

- Pour déterminer les revenus des ménages, nous avons demandé aux interviewés de situer leurs
revenus par rapport a sevenu modeste de référencejue nous définissions commerrevenu avec
lequel les fins de mois sont difficiles

STVERRY D. & VANCO F. (2009)

58 Ce « reste a vivre » est défini comme le budget dont disposenagengour vivre une fois payées ses charges fixes (loyer
ou crédit immobilier, charges, impdts et cartes de transport, crédits & la consen(He8&E).
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L’analyse des réponses doit prendre en compte le facteur « on n’en a jamais assez », qui a pu amener
certains enquétés a sous-estimer leur revenu, le jugeant trop faible ou en-dessousiteni®ss ce
point a pu se vérifier lors des entretiens avec les deux membres du couj#s, épouses avaient
tendance a donner des estimations de revenus plus faibles que leur mari. Par edlegépsnkses des
interviewés étaient plus ou moins précises (seuls quelques-uns nous ont donné le montariearact de
salaires).

Le reste & vivrejue nous n’avons pas pu déterminer précisément pour tous les ménages (seuls quelques-
uns (les retraités) ont mentionné avoir « fini de payer leurs crédita »gnir augmenter ou diminuer
ce budget global.

- Le volume de km parcourus est généraleméarndt bien connu par les interviewés hommes
mais beaucoup moinsr les femmes. Si aucune estimation n’a pu nous étre faite, nous nous sommes
basés sur la quantité de déplacements et les distances effectuées chaque semaing,oqtiété
présentées au début de I’entretien : nous avons alors pu déterminer par exemple si les interviewés
faisaient peu de déplacements et plutot de manicre locale, ou s’ils se rendaient quotidiennement a Tours.
Uneincertitude demeure concernant les vacances et les déplacements loriye nous he sommes
pastoujours en mesure d’estimer, et qui peuvent pourtant changer completement le volume de km
(notamment pour les retraités les plus adeptes de voyages).

Nous situons nos 37 ménages interviewés sur le graphe ci-dessous, en fonction de leur budget global et
du volume de leurs déplacements.

q S —
Budget faible Budget moyen
Figure 15: Situation des interviewés par rapport a leur budget et leur volura de déplacements MH, Sept. 2013

On peut identifier5 groupestypes d’interviewés, qui vont de la non-vulnérabilité a la grande
vulnérabilité:

Groupe 1 Ménages aux revenus élevés, qui se déplacent peu : ce sont des cadres/professeumesupéri
qui travaillent pres de leur domicile, ou des retraités ;

Groupe 2 Ménages aux revenus élevés, qui font quotidiennement des distances importastet : ce
des professions supérieures/cadres, qui travaillent a Tours ou dans son agglomération
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Groupe 3 : Ménages aux revenus moyens, qui se déplacent peu a moyennement : ce saitedes ret
ou des actifs aux revenus moyens (employés, salariés) qui travaillent relatipedsetd leur domicile ;

Groupe 4 : Ménages aux revenus faibles & moyens, qui se déplacent peu : e actifschu chémage,
ou des actifs a faible revenus qui travaillent prés de chez eux ;

Groupe 5 : Ménages aux revenus moyens a faibles, qui se déplacent beaucoup : @s sont d
employés/salariés qui travaillent & Tours ou dans son agglomération.

En résumé, on peut situerpanel d’interviewés sur une échelle de vulnérabilité:

- unedizaine d’interviewés peuvent étre considérés comnon-vulnérables(groupes 1 et 2, et
autour) ;

- unedizaine peuvent étre considérés comires vulnérables(groupe 5 et autour) ;

- lesautres se situent a dategrés de vulnérabilité moyenggroupes 3, 4 et autour).

2.3.5 Situation professionnelle

Note: ce paragraphe sur ['emploi concerne les 29 actifs interrogés, plus les conjoints actifs non présents
lors des entretiens, soit 47 actifs au total.

Nous pouvons observelifférentes situations en termes d’emploi chez nos interviewés, qui vont
influer sur leurs pratiques de mobilité :

- les lieux d’emploi
- les horaires de travail et le type d’activité

Ces caractéristiques vont bien sir se traduire padidences a parcourir différentes(qui rendent
obligatoire ou non I’utilisation d’un véhicule motorisé) et offrir ou non la possibilité de se reporter vers
d’autres modes de transport que la voiture particuliere (covoiturage ou transports en commun).

a. Les lieux d’emploi
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Situation par rapport au lieu d'emploi

B Sans emploi
A domicile
En voiture
Plusieurs lieux

B Méme lieu

Figure 16 : Situation par rapport au lieu d’emploi
Nous observonS situations-typespar rapport au lieu d’emploi :

1. Les personnes sans emploi,@alisent pour certains d’entre eux des déplacements liés a la recherche
d’un emploi, difficilement prévisibles ;

2. Les personnes travaillant a domicile, qui réalisent des déplacements liés a leudemgloiere plus
ou moins réguliére ;

3. Les personnes travaillant « dans leur voitugai n’ont pas de bureau fixe et se déplacent toute la
journée dans leur voiture (infirmiére ou commercial par exemple) ;

4. Les personnes travaillant dans plusieurs lieux au cours de la semaine ;

5. Enfin, les personnes travaillant en un méme endroit, tous les jours de la semaine.

Parmi les 30 personnes ayant un ou plusieurs bureaux fixes, seules trois travaillesurdzoramune

de résidence (2 a Azdg-Rideau et 1 a la Chapelle)nioins d’1 km de chez elles. En considérant
uniquement les 27 autres personnes, qui travaillent hors de leur commune de résidence, noas obtenon
une distance moyenne a I’emploi de 27.8 km Ce résultat correspond a la moyenne nationale des
habitants de I’espace a dominante rurale, qui travaillent 828,4 kmde chez eux en moyenne (BACCAINI

et al, 2007

Considérons a présent 1’ensemble des personnes actives ayant un emploi « localisé » (38 personnes
appartenant aux catégories 2, 4 et 5) : ou travaillent2lles

Comme le montrent la carte et le graphique ci-de§%olis (soit 37%) travaillent au sein de leur
commune de résidence ou a moins de 10 km (Langeais), 18 (soit 45%) travaillent & Toursson dans

59 BACCAINI B. et al, (2007)La notion d’espace a dominante rurale n’est plus utilisée depuis le Zonage en Aires Urbaines
de ’INSEE de 2010.

60 En ajoutant ’ensemble des lieux d’emploi, on obtient 40 destinations, alors que nous travaillons sur les lieux d’emploi de 38
actifs seulementceci est di au fait que 1’une des interviewées travaillait dans 3 endroits différents.
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agglomération, 4 (soit 10%) travaillent a Chinon ou dans ses alentoswogt, 3%) travaille a Bourgueil,
et 2 (soit5%) travaillent hors département.

On note donc deux destinations principales : la commune de résidence, et Tours et son agglomération.

Lieux d'emploi
B Communes-test
Langeais
M Tours
Agglomération de Tours
B Chinon et alentours

m Bourgueil

B Hors département

Figure 17 : Lieux d’emploi des interviewés
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Carte 33: Flux d’emploi des interviewés — MH, Sept. 2013

b. Horaires de travail et type d’activités?

Les horaires de travailvont également jouer un role sur les pratiques de mobilité des actifs : ainsi, un
actif travaillant a temps partiel, ou avec des horaires décalés ou changeants,nentamtaavoir plus
dedifficultés a trouver du covoiturageou autiliser des transports en commuryu’un autre travaillant

a temps-plein avec des horaires fixes.

De méme, le type d’activité exercée
Type d'horaires de travail va avoir une influence sur le mode de
transport utilisé : pour les actifs
travaillant « dans leur voiture », il est
évident qu’on ne peut envisager
d’autre mode de transport qu’un

B Sans emploi

H A domicile P .
véhicule particulier.
= En voiture - 23 interviewés (soit 49% du
panel) travaillent tous les jours a
u Temps plein temps plein a des horaires
>3 « traditionnels » : pour ceux-la, un
49% B Horaires décalés / mode alternatif a la voiture

(covoiturage, transport collectif de

v Temps partiel
qualite) peut étre facilement

envisageé ;

Figure 18 : Type d’horaires de travail des interviewés

61 Nous précisions une nouvelle fois que les paragraphd&mploi concernent les 29 actifs interrogés, plus les conjoints
actifs non présents lors des entretiens, soit 47 actifs au total.
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- 7 interviewés(soit 15% du panel) travaillent a desraires décalés ou a temps partiel ceci
complique I’utilisation des transports en commun (horaires inadaptés) ou la pratique du
covoiturage (difficulté a trouver des covoitureurs avec des horaires qui denjgméanmoins,

il n’est pas impossible de trouver une alternative.

- pour lesl7 autres interviewés qui sontsans emploj travaillent & domicile ou « dans leur
voiture », envisager une alternative a la voiture est « sans objet » ou impossible.

2.3.6 Conclusion

Nous faisons I’hypothése que les pratiques de mobilité des populations sont influencées par
différents facteurstels g 1’age, la situation familiale, la localisation résidentielle, la vulnérabilité au
colt des carburants et la situation professionnelle : nous avons donc cherchégemterrpanel
d’habitants présentant une diversité pour I’ensemble de ces facteurs.

Les 37 ménages interrogés (soit 43 personnes interviewées au total) présectiey daractéristiqgues
suivantes :

Caractéristiques des 43 personnes interviewées

Caractéristiques des 43 interviewés | Comparaison avec les caractéristiqu
des 5 communes-test

. 14 femmes ; 29 hommes 48% ; 52%
Sexe et age ]
11 « 31-45 ans » ; 18 « 46-60 ans » ; 21% «31-45ans » ; 21% « 46-60 ans
« 61-74 ans » 16% « 61-74 ans »
14 retraités ; 29 actifs 12,4% retraités ; 70% actifs
Situation 19 en couple avec enfant ; 16 en couple sans enfant ; 4 seul avec enfant
familiale sans enfant

Localisation générale
19 habitent dans un centre-bourg ; 10 dans un hameau ; 6 dans un écart
un lotissement
Localisation par rapport au cegbourg et aux équipements
Localisation 10 habitent a moins de 300m du centre-bourg ; 25 entre 300m et 1,5km ; &
résidentielle | de 1,5km
Localisation par rapport aux offres de transport :
16 ont accés a un arrét de car a pied ; 0 ont accés a une gare a pied ; tous
a une gare
27 sont totalement dépendantes de la voiture

Vulnérabilité et | Sur les 37 ménages interro§és 10 environ sont « non-vulnérables, reste
non- mobiles » ; 10 environ sont trés vulnérables ; les autres sont & des niveaux
vulnérabilité | de vulnérabilité
o Sur les 47 actifs appartenant aux 37 ménages interrogés :
Situation

. i i c icile ; [ « i »;
professionnelle 6 sont sans emploi ; 8 travaillent a domicile ; 3 travaillent « dans/gture »;

30 travaillent dans un ou plusieurs lieux fixes

62 En ce qui concerne le critére de vulnérabilité, nous considérons I’entité « ménage » et nonkindividu » : en effet, si un
individu est vulnérable mais pas son conjoint, le ménage ne sera pas \‘alnérab
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3 travaillent amoins d’1 km de chez elles ; 27 travaillent a 28 km en moyenn
chez elles (principalement dans Tours et son agglomération)

23 travaillent a temps plein ; 7 travaillent en horaires décalés ou a temps p.

Tableau 6: Caractéristiques des personnes interrogéesMH, Décembre 2013

Page 87



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

Page 88



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

3EME PARTIE - DEFI MOBILITE : UNE EXPERIMENTATION D’ACCOMPAGNEMENT
PERSONNALISE POUR ENCOURAGER LES CHANGEMENTS DE PRATIQUES DE
MOBILITE
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L’expérimentation d’accompagnement personnalisé, Défi Mobilité, s’est déroulée de novembre 2013 a
juillet 2013 avec 19 ménages de la Communauté de Communes du Pays d’Azay-le-Rideau (CCPAR).

1. Justification de I'’expérimentation

La littératuré® consacrée aux questions du choix comportemental et du changement comportemental en
matiére de mobilité montre que, pour modifier les pratiques de mobiligytijduer a la fois sur le
contexte global dans lequel se déplacent les populations (en améliorant les réstanspbrt en
commun ou en développant des aides financieres par exemple),apdesdésqu’ont les populations

a se déplacer(en développant ses compétences de mobilité), mais également swacwessf
psychologiques liés aux individus leurs convictions, attitudes, valeurs, normes, etc.

BAMBERG et al (2011% montrent notamment que, pour faciliter les changements de comportements,
desmesures d’accompagnement peuvent étre mises en place, qui vont insister sur les normes $6ciales
ou personnellé&des individus et apporter des éléments de soutienld I’information ou du soutien
moral notamment).

63 Nous citerons en particuli@AMBERG S. et al (2011 )dont laJoint theorymet en évidence les facteurs orientant les choix
comportementaux (en particulier dans le cas de comportements pro-envircraneinda conscientisation des problemes, la
responsabilisation et la culpabilisation des individiisfluence des normes personnelles et sociales.

Conmaissunce prise
diz conscience des
rroblEmes

Comportermsenl
[r-
environnementil

I.'I'II. iz
cnlpakilitd

Tlaure : Factenrs expliguant adeption de comportements proenvironnementaus — BAMBERG & NMOSER (2007

6 BAMBERG S. et al (2011)

65 Normes sociales : pressieociale pergue, sentiment qu’a un individu que des personnes « fiables » (en qui il a confiance)
vont approuver ou non 1’adoption d’un comportement (par exemple, I’utilisation d’un mode de transport ou d’un autre) ; les
normes sociales sont donc liées a un sentiment de peur, de sateti@mart de la société, mais sont également facteurs de
motivation si la perception qu’a la société d’un comportement est positifSCHWARTZ S.H. (1977))

66 Normes personnellesconviction personnelle des individus qu’agir d’une certaine maniére est « bien » ou « mal » ; les
normes personnelles sont donc plus liées a des sentiments persomagtetieu de culpabilité que les individus pourraient
ressentir selon leur choix comportemental. (SCHWARTZ, 1977)

Page 90



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

1.1. Les Travel Demand Management, des mesures pour
encourager les changements comportementaux

Les différentes mesures qui peuvent étre mises en place pour encourager les changements
comportementaux en termésmobilité, et limiter I’utilisation de la voiture sont regroupées sous le nom
deTravel Demand Management measufés

Le tableau ci-dessous dresse une liste (non exhaustive) de mesures de TBiesxislassées en 4
catégories :

TDM Measures Exemples

Amélioration des réseaux de transport public
Amélioration des infrastructures piétonnes et cyclistes
Mesures structurelles Creation de parkings P+R
Aménagement du territoire qui encourage les trajets plus c

Améliorations techniques qui permettent des véhicules plus effic
énergétiquement
Interdiction de la voiture en centre-ville
Mesures juridiques | Stationnement controlé
Réduction des limitations de vitesse
Taxation des véhicules et des carburants

Mesures

. . Tarification des conducteurs au kilométre parcouru
économiques

Diminution des codts pour les transports publics

Marketing individualisé
Mesures d’éducation | Campagnes publiques d’information
et d’information Mise en évidence des conséquences d’un comportement
Social modelingApprentissage a partir de I’observation des autres)

Tableau 7 : Mesures de Travel Demand Management, in GARLING & FUJI| 20098 (adapté de STEG, 2003)

Les mesures deéravel Demand Managemepéuvent étre catégorisées de différentes maniéres :

- lesmesures coercitivegcontraignantes, limitatives) contre legesures non-coercitivegqui
laissent un choix aux individus) ;

- lespull measureg= tirer) contre lepush measure¢= pousser) (STEG, 2003) les premiéres
s’attachent a rendre attractives les solutions de transport alternatives a la voiture (via 1’amélioration des

67 CesTDM measuresont également appelééslontary Travel Behavior Change Australie, ou encofEravel Feedback
Programsau JaponKITAMURA R. & SATOSHI F. (1997))

68 GARLING T. & FUJII S. (2009)
69 STEG L. (2003)
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réseaux de transport en commun ou la construction de pistes cyclables par exemple), &srs que
secondes cherchent a rendre moins attractifs certains modes, voire a les irdarglingaft sur la
taxation des carburants ou la capacité des routes notamment) ;

- les hard measures qui jouent sur l’environnement dans lequel évoluent les voitures
(amélioration des infrastructures et de 1’organisation des transports publics, augmentation des cofts liés
a I'utilisation de la voiture - péage ou stationnement par exemple-, rationnement ou interdiction de la
voiture dans certaines zones), contre et measures qui jouent sur les comportements des
conducteurs (via de la communication ou de I’éducation par exemple, qui vont impacter les normes
personnelles, les valeurs ou convictions des individus).

CesTDM measurespeuvent se heurt@rcertaines limites:

- I’effort financier & produire pour mettre en place certaines mesures peut étre trop important pour
les pouvoirs publics, et dissuasif (GARLING & FUJII, 2009)

- les effets bénéfigus de certaines mesures peuvent passer inapergus aupres d’une partie de la
population: ainsi par exemple, des utilisateurs assidus de la voiture, qui n’empruntent jamais les
transports en commun, ne pourront pas s’apercevoir que les réseaux ont été améliorés.

- enfin, les mesures basées sur des limitations et des contraintes doivent fsowe/éate a un

rejet du public, voire a un refus des politiques, qui en craignent les retombées négatives sur 1’opinion
publique (GARLING & SCHUITEMA, 2007}.

Pour reffiorcer I’efficacité de ces mesures, GARLING et FUJII (2009) ont mis en évidence I’impact du
couplage des mesuresn particulier, ils montrent I’importance de coupler des hard measureavec des
soft meausregies mesures structurelles avec des mesures plus psychologiques.

1.2. Les Travel Feedback Programs, mesures d’accompagnement
basées sur I'apport d’'information personnalisée

Les soft measuregherchent a influer sur les convictions, attitudes ou normes des individus : en
particulier, des expérimentations, regroupées sous le ndnadel Feedback Progran{$FP), ont testé
I’impact de la diffusion d’information individualisée sur les changements de comportements

L’hypothése sous-tendant a ces expériences est que 1’apport d’information peut entrainer des
changements de conviction, d’attitude ou de normes, qui vont se traduire par des changements
comportementaux. Apportée individuellement, et adaptée a chaque indivikgs habitudes ou
comportements actuels, cette information peut moins facilement étre ignorée par les individus, ce qu’ils
auraient tendance a faire avec une communication de masses, non perso@stiséeformation
individuali sée a donc potentiellement plus d’impact qu’une communication collective.

1.2.1 Principe et fonctionnement

Tous les TFP fonctionnent sur le méme principe : les participants du programdestr compte de
leurs pratiques de mobilité actuelles, en échange de quoi ils recoivent de I’information censée les aider

OGARLING T. & FUJII S. (2009)

"L GARLING T. & SCHUITEMA G. (2007)
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a modifier leurs comportementsformation personnalisée et adaptée a leurs habitudeette
information peut d’une part apporter aux individus des connaissances sur les alternatives existantes
(feedforward, d’autre part leur faire prendre conscience des conséquences (généralement négatives) de

leurs pratiques actuellefeédback

Selon leurs objectifs, les TFP peuvent étre mislare pu sein d’aires résidentielles (et viser tous types
de déplacements), ou au sein de zones d’emploi/zones scolaires (et viser uniquement les déplacements
domicile-travail ou domicile-école).

On retiendra en particulier deux types de TFP :

- Individualized MarketingBROG, 199% ; CAIRNS, 2004’ : les individus sont motivés de
maniere individuelle a changer leurs pratiques de mobilité (notamment a empesnservices de
transport) grace a de I’apport d’information personnalisée sur les alternatives existantes.

- Travel Blendingd® (ROSE et AMPT, 2008), au cours desquels les participants vont étre
encourageés a :

o mieux réfléchir leur mobilitéprganiser leurs activités et déplacements a 1’avance

o « mélanger » Hlend) les modes de transport et choisir le plus approprié a leur
déplacement ;

o « mélanger » les activités, pour optimiser les déplacements ;
o modifier leurs pratiques de temps en temps, une fois par semaine par exemple.

LesTravel Blending programBnctionnent généralement a partir de Carnets de Pratiques remplis par
les participants.

Les TFP de typéndividualized Marketin@nt pour principal objectif d’encourager les changements de

mode de transport(de la voiture en individuel vers la marche, le vélo, les transports en commun ou le
covoiturage), alors que ceux de typeavel Blenéhg cherchent surtout diminuer les besoins en
déplacement(en optimisant les déplacements ou en organisant mieux ses activités).

1.2.2 Quelques exemples de TFP : des réductions
effectives de l'utilisation de la voiture

GARLING et FUJII (2009 ont évalué les résultat§dbleau § de différents TFP mis en place a travers
le monde (essentiellement en milieu urbain), et mettent en évidence des rédudticingeefde
I’utilisation de la voiture.

72BROG W. (1998)
73 CAIRNS S. et al (2004)

74 www.travelsmart.gov.gu« Travel Blending »

SROSE G. & AMPT E. (2001)

7 GARLING T. & FUJII S. (2009)
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Résultats (% de réduction de

Type de TFP Lie
yp el Putilisation de la voiture)

Allemagne (Breisgau-

Différents TFP de type Hochschwartwald.
Individualized Marketing Nuremberg ; Cassel), Australii Entre 2 et 14%
(2000-2002) (South Perth ; Brisbane

Cambridge), Suéde (Goteborg

Etats-Unis (New Jersey),

0,
Australie (Adelaide, Brisbane) Entre 9 et 15%

Travel Blendingavant 2001)

Grande-Bretagne (Gloucester Entre 7 et 15% en zone urbair

Différents TFP (1997 et 2003) Bristol, Nottingham) Entre 2 et 6% en zone rurale

4 différents TFP (2004) Londres Entre 5et 11%

Réduction moyenne de 18% c
13 différents TFP (entre 2000 Japon I’utilisation de la voiture et des
et 2005) P émissions de CQ réduction

maximale de 40%

30% des participants ont
Italie (Cagliari) changé de mode (voiture
meétro)

Individualized Marketing
(2012

Tableau 8: Exemples de TFP et résultats en termes de réduction d’utilisation de la voiture — GARLING et FUJII, 2009,
tiré de CAIRNS, 2004

a. Des changements visibles principalement pour les déplacements « loisirs »
et « achats »

GARLING et FUJII (2009) ont spécifiquement évaluél83 FP mis en place au Japdrapleau Y, et
montré que les TFP mis en place au déaires résidentielles semblent obtentles meilleurs résultats
que ceux mis en place au sein de zones d’emploi.

Lieu de mise en place du Réduction de ’utilisation de la ~ Augmentation de I’utilisation

TFP voiture des TC
Aires résidentielles de 6 a 27% (18% en moyenne) De 4 a 257% (58% en moyenn
Lieux d’emploi de 0.1 a 17% (9% en moyenne) De 15 a 44% (29% en moyenn

Tableau 10: Résultats des TFP selon le lieu de mise en placSARLING et FUJII, 2009

Pour expliquer ces résultats, ils supposent qu’il doit étre plus difficile de modifier lesdéplacements
pendulaires(que visent les TFP mis en place sur les lieux d’emploi), que les autres déplacements, liés

7TMELONI I. et al (2012)
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aux loisirs ou aux achats. Cette conclusion est également celle de CAIRNS (2004), qui montre (a partir
de seulement 2 exemples néanmoins) que les déplacements les plus affectés au cours de TFP sont ceux
liés aux loisirs et achats.

b. Des effets visibles a long terme

Pour vérifier lasurvivance a long-teme des effets produits par les TFP, des études de suivi ont été
menées a Perth (2 ans aprés), a Nuremberg (2 ans apres), et a Cassel (4)ansa@sont montré

que les résultats positifs (augmentation de 1’utilisation des transports en commun) étaient toujours
visibles (CAIRNS, 2004%. Des études de suivi menées a Adelaide (6 mois aprés le TFP) et a Cagliari
(3 mois aprés MELONI, 2012)° ont méme mis évidence des résultats encore plus bénéfiques quelques
mois aprés la fin de I’expérimentation : la Rduction de I’utilisation de la voiture y avait progressé,
respectivement de 5 et 6%. CAIRNS (2004) I’explique par la combinaison de plusieurs facteurs :

- le «temps de latence » nécessaire aux individus pour entreprendre un changement

- le développementaprés 1’expérience de mesures alternatives complémentaires par les
individus eux-mémes

- des déménagements, changements de lieu d’emploi ou d’école.

1. 3. Conclusions : Défi Mobilité, un TFP en milieu rural

Des expériences dE€ransport Feedback Progranse multiplient depuis les années 2000 dans de
nombreux pays (Etats-Unis, Australie, Allemagne, Suéde, Japon) : elles se basent sur un
accompagnement personnalisé de ménages-participants, qui prend la’foraggekt d’information
individualisée ou dproposition dalternatives adaptées aux besoins de mobilité et aux contraintes des
individus.

Toutes ont atteint leur objectif, et permislieiter 1’usage de la voiture et d’encourager I’utilisation

de modes de transport alternatifs notamment les services de transport en commun : les résultats
tournent autour de 10% de réduction d’utilisation de la voiture.

La plupart des TFP ont été mis en placevgliieu urbain, ou il existait des alternatives a la voiture.
Défi Mobilité se propose d’étudier I’intérét de la mise en place d’une telle expérimentation en milieu
rural : peut-on obtenir des résultats similaires dans des territoires peu densessewites de
transport en commun « de qualité », adaptés aux pratiques de mobilité des mé&oageares ?
Commentadapter I’accompagnement personnalisé, pour réussir a faire évoluer les pratiques de
ménages tres dépendants de la voiture ? Y a-t-ipadbs de ménageslus susceptibles de modifier
leurs pratiquegue d’autres, avec lesquels I’accompagnement aura plus d’impact ?

2. Objectifs de I'expérimentation Défi Mobilité

L’objectif de I’expérimentation d’accompagnement personnalisé est double :

78 CAIRNS S. et al (2004)

7 MELONI I. et al (2012)
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- d’une part, acquérir des connaissancespprofondies sur les pratiques de mobilité des ménages
ruraux, qui complétent celles obtenues pendant les entretiens semi-dir€etifd’ objectif de la 1°©
phase, le remplissage des Carnets de pratiques. Acquérir également des connaissancesnsigt le pot
de marges de manceuvre de ces ménages

o Quelle utilisation de la voiture ofils ? Optimisent-ils leurs déplacements ? Utilisent-
ils la voiture uniquement lorsqu’elle est nécessaire ? Ou est-ce une utilisation-réflexe,
non réfléchie?

o Les ménages orils des marges de manceuvre ? Peuvent-ils réellement réduire leur
utilisation de la voiture ? Adopter de nouvelles pratiques ?

- d’autre part, évaluer I’impact d’un « accompagnement personnalisé sur les changements
de pratiques des ménages : un accompagnement quasi-quotidien et prolongé des ménagesnsous la fo
d’une sensibilisation et de la proposition d’alternatives, peut-il suffire & faire évoluer des pratiques de
mobilité bien ancrées dans les habitudes des ménages ?

3. Une expérimentation en 5 phases

L’expérimentation s’est déroulée en cinq phases, qui se sont échelonnées sur 9 mois : phases de
« sensibilisation » gthases d’action se sont succédé.

1. Lesentretiens semi-directifphase « préparatoire » : réalisés entre novembre 2012 et février 2013,
ils nous ont permis de recruter les participants a Défi Mobilité, et ont agi eame premiere
sensibilisatioraux enjeux de la mobilité.

2. LesCarnets de pratiguegemplis pendant une semaine en aQil3 par 1’ensemble des membres

de ménages participants, ils nous ont apporté les informations d’une mini-Enquéte Ménages
Déplacements. C’est sur ces informations que nous nous sommes basés pour la réalisation des
Programmes de Transport personnalisé.

3. LesProgrammes de Transport Personnalisé (PTF8alisés par nos soins puis distribués aux
participants en juin 2013, ils se divisent en 3 parties :

- un « bilan de pratiques », calculé a partir des données acquises dans les Carnets de Pratiques ;

- des « alternatives », déterminées a partir des pratiques actuelles et adeptiEsoias des
ménages ;

- un second bilan, « bilan des alternatiwesalculé en faisant I’hypothése que 1’ensemble des
alternatives proposées ont été mises en place.

4. LeTest des alternativeséalisé par les ménages participants pendant un mois, entre juin et juille
2013.

5. Lesuivi des participantstout au long de 1’expérimentation, mais en particulier aprés la distribution
des PTP et le test des alternatives, nous avons accompagné et échangé avec les participants

3.1. Entretiens semi-directifs : recrutement et sensibilisation

Les entretiens semi-directifs, auxquels nous avons consageétla précédentde ce rapport, ont
également été le moyen dexruter les participants a I’expérimentation Défi Mobilité.
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Notre objectif était de recruter une vingtaine de ménages pour participdi Mdbdité, parmi la
quarantaine d’enquétés que compte notre panel ; pourquoice chiffre ?

- pour des raisons tres concretes vu du protocole de I’expérimentation (voir ci-dessous), et du temps
relativement court a notre disposition entre les différentes phases, il nous étaternant impossible
de travailler individuellement avec pluaude vingtaine de familles.

- néanmoins, il nous fallait sufisamment de familles pour avoir un échantiliiveenent représentatif
en termes de « situations de mobilité » : nous voulions un panel présentanteusieeden termes de
localisations résidentielles et professionnelles, de situations familiales, d”habitudes et de contraintes de
mobilité, etc.

Trouver environ 20 familles nous semblait donc un bon compromis.

3.1.1 Protocole mis en ccuvre

Quand et comment recruter des ménages participants ? Pour optimiser nos chances ddgesrouver
ménages qui acceptent de participer a 1’expérimentation, nous avons choisi de présenter la phase
expérimental@ucours ds entretiens semi-directifs.

En effet, cela nous permettait chettre a profit le début de I’entretien, avant de parler de la phase
expérimentale, pour créer tapport de confianceavec les enquétés et leur exposer précisément 1’objet

de nos recherches ; au moment ou nous parlerions de la phase expérimentale, ils segient alor
certainement plus ouverts au sujet, et plus susceptibles d’étre intéressés.

Nous avons donc choisi d’introduire la phase expérimentale a la fin de la 4™ partie de notre guide, soit

apres 1h d’entretien en moyenne ; cette questior concerne les gonditions qui pourraient encourager

les ménages a modifier leurs pratigues de mobilité : un gain financier Gain de temps ? un
accompagnement personnalis&.?Suivant la réponse des ménages, nous expliquions le principe de
I’accompagnement personnalisé, et exposions rapidement le protocole que nous prévoyions de mettre
en place (remplissage d’un carnet de pratiques pendant une semaine, puis test d’alternatives que nous

leur proposerions, qui seraient adaptées a leurs habitudes de mobilité) ; sajmuten plus que
nécessaire, nous ne cachions pas les contraintes liées au remplissage du carnet de pratiques.

3.1.2 Une « sélection » des participants au cours des
entretiens

Sur les 37 ménages enquétés, nous avons finalement proposé a 27 uniquement de poursuivre dans la
phase expérimentaj@our les 10 autres, nous n’avons pas évoqué la phase d’expérimentation. Pourquoi
cette «sélection» ?

- Pour que la participation & la phase expérimentale soit enrichissante, tant poprajetrée
recherche que pour les participants eux-mémes, il nous semblait impottantdker uniguement avec
desménages « motivés : la motivation des participants serait notamment déterminante pour le bon
déroulement de la phase « remplissage du Carnet de pratiques », relativement contraignbege pour
participantsmais primordiale pour la suite de 1’expérimentation. Ainsi, nous avons choisi de ne pas
proposer la participation a &9 phase aux personnes qui avaient semblé peu intéressées pendant
I’entretien.
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- Selon nous, il était également important pour que la phase expérimentale segragteahivu
des nombreuses relations qu’elle allait occasionner avec les participants, de travailler avec des personnes
avec qui de courant passait bien» : ce critére est donc tout a fait subjectif.

- Auvu du protocole de I’expérimentation et de la phase « détermination d’alternatives », il nous
fallait également des personnes déplacements relativement répétitifs ceci est majoritairement le
cas pour les actifs avec leurs déplacements pendulaires, et 1’est également (mais un peu moins) pour les
retraités qui, bien que n’ayant pas un emploi du temps fixe, réalisent souvent les mémes activités d’une
semaine sur I’autre. Par contre, les personnes en recherche d’emploi (notamment celles que nous avons
rencontrées via I’ AREFI, association d’insertion professionnelle) n’avaient pas de situations stables et
de déplacementsuiisibles a I’avance, puisqu’elles pouvaient étre appelées un jour sur I’autre pour une
formation, un emploi en intérim, etc. Nous avons donc choisi de ne pas proposersamgeien
recherche d’emploi (3 dans notre panel) de participer a la phase expérimentale.

- Enfin, nous avons réalisé un entretien a’épouse d’un chargé de mission du PNR tres
impliqué dans le projet MOUR : il nous semblait donc préférable, péseprer sa vie privée, de ne
pas impliquer son ménage dans la seconde phase.

Parmi les 27 a qui nous avons proposeé, 23 ont accepté, et 4 ont refusé omssdmises refus sont
diverses, manque de temps, « peue 1’expérimentation, déplacements trop peu nombreux ou trop
aléatoires, etc. Par ailleurs, obtenir ’accord de 23 personnes sur 27 nous a prouvé que notre démarche
de recrutement était sGrement efficace.

3.1.3 Au final, 19 ménages participants

Sur les 23 ménages qui avaient accepté au départ de participef®pteage, nous avons finalement
réalisé I’expérimentation avec 19 uniquement; diverses explications a ces 4 désistements : manque de
temps pendant la phase expérimentale (qui s’est déroulée entre avril et juillet), changements personnel

et professionnglperte d’emploi), perte d’intérét pour le projet.

3.2. Carnets de pratiques : acquisition d’information sur les
pratiques des participants

Pendant la semaine-test (du 8 au 14 avril 2013), les 19 ménages participants optid2 dermuments
- desdocumentsi’information sur les véhicules : ces informations ont été utilisées par la suite

pour réaliser le Bilan de pratiques, et en particulier pour calculer les @émsisk CQ@ qui dépendent
du type des véhicules ;

- un Carnet de pratiquese mobilité : chague membre (adultes et enfants) des ménages
participants a dd, chaque jour de la semadsiedétailler ’ensemble de ses trajets, effectués en voiture
ou avec tout autre mode de transport.
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3.3. Les Programme de Transport Personnalisés (PTP) : bilan
des pratiques et proposition d’alternatives

3.3.1 Bilans proposés dans les Programmes de Transport

Personnalisés

Les bilans chiffrés reprennent 5 indicateurs, calculés pour la semsting-extrapolés a I’année : le
nombre de km ; le temps passé dans la voiturbydget-mobilité ; lesémissions de C®; le nombre
de calories dépensées dans les transports. Les deux premiers nous ont servi de baspal# tedcul
trois autres indicateurs.

a. Des bilans financiers et environnementaux méconnus par _les
automobilistes

Les entretiens semi-directifs que nous avons réalisés et la littératmnent que certaines informations
liées aux déplacements sont méconnues des ménages.

i. Les budgets-mobilités

Les budgets-mobilités sontméconnus ou sous-estimés pes dutomobilistes>s (ROCCI, 2009 ;
ARAUD-RUYANT, 201C%). En particulier, les budgets-mobilité sont souvent assimilés au seul budget-
carburant (qui ne représente pourtant en moyenne que 30% du budget global (CORDIER, 2012)

le coQt dachat, I’assurance ou les réparations sont peu pris en compte.

Cetteméconnaissance du budget global de la mobilitéest vérifiée parmi notre panel d’enquétés :

sur 37 ménages interrogés, selbnt été capables d’estimer leur budget global, et 5 « suivaient » leur
budget, sans connaitre le montant par cceur ; 30 n’en avaient aucune idée, ou le sous-estimaient
largement.

ii. Les émissions de GO

La sensibilité écologique est de plus en plus partagée parmi les frasetaisles enquétes de 'TFEN

depuis 2000, environ neuf Frangais sur dix se déclarent sensibles ou concernés par les probléemes
d’environnement et les trois quarts considérent sa protection comme « un probleme immédiat et urgent

» ; selon le CGDD (201%) 20% des francais se disent préoccupés par la question du changement
climatique. Pour autant, cette sensibilité ne se traduit pas forcément par rat@giep

« environnementales », notamment en matiere de déplacements quotidiens (LA BRANCHE, 2012)

8 ROCCI A. (2007)
81 ARAUD RUYANT C. (2010)

8 CORDIER B. (2012)

83 Commissariat général au développement durable (2013)

841 A BRANCHE S. (2012)
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Les informations autour de I’impact environnemental de la mobilité ne manquent pas. « Le secteur des
transports représentait, en 2011, 27% des émissions de GES, ce qui en fait le premier secteur émetteur
en France» (MEDDE, 20135 : ce chiffre est largement diffusé et connu.

Ce qui I’est moins, ¢’est I’impact individuel de chaque voiture, de chaque trajet : nous avons pu veérifier

a posterioriauprés des 19 participards Défi Mobilité qu’aucun ne connaissait le poids de ses
émissions de C®; pour tous, les chiffres bruts de kg.C@résentés dans le bilan des PTP, et
correspondant a leurs pratiques quotidiennes, étaient peu parlants.

Nous avons souhaité savoir si une meilleure connaissance de leurs émissions,de CO
créerait/renforcerait I’intérét des participants pour la question environnementale.

Présenter uniquemedds chiffres d’émissions de CO, de maniéere brute, indiquer simplement qugn«
une semaine, vous avez émis x kg de &@c votre voiture> nous semblait relativement obsgur
néanmoinsn’avons pas trouvé d’équivalences suffisamment parlanté$. Nous avons donc choisi de
comparetes chiffres d’émissions des participants avec le « Crédit @€ansport » déterminé par le Parc
naturel régional Loire-Anjou-Touraine dans son Plan Climatdans un objectif de développement
durable, chaque habitant ne devrait pas émettre pour ses déplacements plus de 0f6ade>CO

Plan-Climat-Energie-Territoire du Parc naturel régional Loire-Anjou-Tourain@uelques
chiffres

En 2004, prés de 1,3 millions de tonnes de Qi été émises, soit en moyenne 7 tonnes de
par habitant et par an.

— 32% de ces émissions étaient dues au transport

L’ objectif du PCET du PNR LAT étant de diviser par 4 ses émissions de CO» entre 1990 et 205(
(conformément au Facteur 4 du protocole de Kyoto), les émissions raetépas dépasse
1,8t d’équivalent CO2/an/habitant ¢’est le Crédit COx.

— dans un objectif de développement durable, chaque habitant ne devrait pas émettre pour
ses déplacements plus @&t de CQ/ an

Les objectifs du PNR sont donc entres autres de
- réduire les taux d’équipement automobile d’ici 2050 : moins d’un véhicule par ménage ;
- réduire le kilométrage moyen annuel par voiture d04%m en 2050 (aujourd’hui 16 700) ;
- développer la conduite éconaqueé ;
- développer d’autres modes de déplacements que la voiture.

iii. Les calories dépensées

Enfin, présenter un bilan des calories dépensées dans le transport nous semblait un ben outil
sensibilisation: cet indicateur avait déja été utilisé, dait ses preuvesdans I’expérimentation de
Travel Demand Managementise en place par MELONI et son équipe entee @b décembre 2011

85 Ministére de ’Ecologie, du Développement Durable et de 1I’Energie (2013)

86 e site greenit.fr propose les équivalences suivantes : une tonne égui¥aut a 1 an de chauffage au gaz pour un 3-piéces
a Paris ; 1 aller-retour Paris-New York en avion ; 1,8 tonnesyiemp; 14 000 km de Twingo en ville ; 8 500 km de 4x4 en
ville ; 20 allers-retours Paris-Londres en avion.
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(MELONI et al, 2012, «It seems that the decision to ride the metro actually derived from the higher
costs involved to travel by car.[/,but some opportunities to stimulate prospectivers’ travel
behavioral change may be identified in aspects related to prospesive quality of life (i.e.
substantial reduction of time spent in traffic and increase in calories expgé&nded

b. Des bilans chiffrés a visée d’information ou de sensibilisation

Dans notre expérimentation, les deux bilans présentés en début et fin des Pesgdenimansport

Personnalisé ont une visée informative (pour répondre a un manque de connaissaree) et d
sensibilisation.

Comme le montre le paragrapbes résultats a prendre avec précayties résultats auxquels nous
sommes parvenus contiennent ades-ges d’erreur qui peuvent étre importantes (notamment en ce qui
concerne le budget-mobilité ou le nombre de calories). Néanmoins, les chiffres prdmentés bilans
des PTP n’ont qu’une valeur informative et sensibilisatrice: notre objectif premier n’est pas d’évaluer

les réultats en tant que tels (que nous n’analyserons que de maniére grossiére), mais bien de susciter

des réactions chez les participants quand nous leur présentons les bilans, shections analyserons

dans ungartie ultérieuralu rapport.

c. Deux bilans, avant- et apres- expérimentation
Deux bilans sont proposés dans les PTP :

- unBilan des pratiguegyui illustre lespratiques actuellesdes participants : nous utilisons les
données acquises grace aux Carnets de Pratiques ;

- unBilan des alternativeprospectif, dans lequel nous supposons que les participants mettent
en place I’ensemble des alternatives proposées : nous faisons alors un comparatif avant/apres et
calculons les gains permis par les alternatives, pour I’ensemble des 5 indicateurs.

3.3.2 Proposition d’alternatives

Les données acquises grace aux Carnets de pratiques nous ont renseignpatiquksde mobilité
des participants, sur leusesoinsleurs contraintes A partir de ces informations, nous avons déterminé
des alternatives adaptées a chaque participant et a ses contraintes.

Les alternatives proposées concernent
- tous les déplacements effectués, tous motifs confondus : travail, loisirs,;achats

- les déplacements récurrents (liés au travail ou aux activités de loisirs) raEmeégt les
déplacements exceptionrféls

87 MELONI I. et al (2012)

88 « 1l semble que le choix de prendre le métro soit di au codt, plus impeiteddplacement en voiture, mais que d’autres
moyens pour stimuler des changements de comportements chez les usagietsjdtemétro] peuvent étre identifiés dans
des aspects liés a legnalité de vie (tels que la réduction du temps passé dans les bouchons, ou l’augmentation du nombre de
calories dépensées dans les transposts).

89 1] était demandé aux participants d’indiquer dans leur Carnet de pratiques si le déplacement effectué était régulier ou
inhabituel.
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a. Quatre types d’alternatives

Les alternatives proposées sont de quatre types

- proposition de changement de mode de transportoiturage TER, modes doux

- réorganisation et relocalisation des activitdisnitations des déplacements « mono-motifs »,
optimisation du chainage des déplacements, pratique d’activités plus locales ;

- limitation des déplacemen(tgrace auléveloppement du télétravail, de 1’usage d’internet, etc.) ;

- mise en place de I’écoconduite

b. Des alternatives « clé en main »

L’objectif était de proposer des alternatives « clé en main »gue les participants pourraient testans
fournir trop d’effort ; nous avons donc fourni autant de détails que possible pour chaque alternative.
Dans les Programmes de Transport Personnalisés distribués, les couleurs dedigjtrent le degré de
précision de I’alternative proposée :

- rouge: seul le principe est explicité, certains détails organisationnels doiveamediire définis
par les participants ;

Ce faible niveau de détails concerne toutes les alternatives basées surtduagm®/onous avons pas
cherché de covoitureur aux participants, mais leur avons indiqué des pistes pauven (sites
internet, personnes-relais).

- . la plupart des détails sont explicités

- vert : tous les détails sont explicités

c. Des gains financiers, temporels et/ou environnementaux

Chaque alternative est analysée via 3 indicateurs :
€ Budget 0 Temps ‘ Impact environnemental

Un bilan avant/aprés mise en placeltéternative estcalculé pour chaque alternative, qui indique aux
participantdes gains permis ou les pertes induites par leur mise en place.

Globalement, ce sont des alternatives simples a mettre en place, qui ne remeftamdgmentalement
en question les habitudes des ménages.

3.4. Le test des alternatives : une mise en application des
propositions

Aprés la distribution des PTP au début du mois de juin 2013, il a été demandé iaipaptstle tester
une ou plusieurs des alternativeproposées dans les carnets, entre le 15 juin et le 15 juillet :
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- pour les alternatives liées au covoiturage, I’objectif était de chercher un covoitureur puis, le cas
échéant, de covoiturer ;

- pour les autres alternatives, « clé en mainobjectif était de tester I’alternative, telle quelle.

3.5. Unsuivi des participants tout au long de I'’expérimentation

Les participants ont été accompagnés tout au long de I’expérimentation, au cours de réunions ou
d’échanges mails ; deux réunions ont été organisées, auxquelles étaienésinighsemble des
participants

- début avril 2013 lancement de I’expérimentation et distribution des documents a remplir ;
- début juin 2013 : distribution des PTP.

De plus, les participants ont été suivis particulierement apreés la distnilolats PTP (début juin 2013),
et aprés le test des alternatives (en juillet 2013).

Les dewentretiens de suivise sont déroulés par téléphone, suivant les questispsldies d’entretiens
n°2etn’3.

3.5.1 1er entretien de suivi apres réception des PTP

A travers ce T entretien de suivi, nous souhaitions analyser les réactions des participants apres récepti
de leur Programme de Transport Personnalisé :

- Réaction au bilan de pratiques : les chiffres présentés sont-ils surprenants, choquadjes,
connus ? parlants ou totalement obscurs ?

- Réaction aux alternatives proposées : correspondent-elles a leurs pratiques ettesoBtrain
prévoient-ils des difficultés dans leur mise en place ? lesquelles pelsweaigager a tester ?

- Réaction au bilan aprés alternatives : un tel bilan peut-il les encourager ffemiedirs
pratiques ? quel critére (financier, temporel ou environnemental) principal@ment

- Impact de 1’accompagnement personnalisé : 1’accompagnement a-t-il déja entrainé des
modifications dans leurs pratiques qdelle partie (sensibilisation lors de 1’entretien de
recrutement, le bilan de pratiques, les alternatives, le bilan apres alternatives) ?

Une nouvelle fois, cet entretien de suivi avait un double objectif

- discerner les freins (réels ou ressentis par les participants) a I’égard des différentes alternatives ;

- analyser I'impact de 1’accompagnement personnalisé.

3.5.2 2¢me entretien de suivi apreés test des alternatives

Ce 2™entretien de suivi a également été le dernier échange avec les participants de I’expérimentation :
nous souhaitions évaluer le déroulement du test des alternatives.

Plus largement, cdernier entretien a été 1’occasion de faire le point sur I’ensemble du processus
d’accompagnement personnalisé et son impact sur les pratiques de mobilité des participants.
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3.6. Conclusion : un accompagnement personnalisé long pour
les participants, et lourd a mettre en place

Défi Mobilité, I’expérimentation d’accompagnemeimiersonnalisé, s’est déroulée sur 9 mois au total :

elle a débuté entre novembre et février 2013 avec les premiers entretiens qun@tipaecruter les
participants, et s’est achevée en juillet 2013 avec le test des alternatives et les derniers entretiens de
Suivi.

Quel investissement pour gquels résultats ?

Nous reviendrongn section Bsur les résultats de cette expérimentation, tant sur les changements de
pratiques « concrets, que sur I’impact de 1’accompagnement personnalisé en tant que levier de
changement.

Pour le moment, nous analysons simplement le déroulement de Défi Mobijtighalement,
I’expérimentation a demandé un investissement trés important tant de la part des participants que de
notre part.

- Pour les participants

Les 19 ménages participants ont dii, au cours des 9 mois qu’a duré I’expérimentation :

- remplir des carnets de pratiques pendant une semaine, dans lesquels ils ont d0 détailler
I’ensemble de leurs déplacements ; I’accent avait été mis plusieurs fois (au cours de ’entretien
de recrutement, puis au cours defargéunion rassemblant les participarsis)le coté rébarbatif
du remplissageaucun participant n’a critiqué cette phase pendant les entretiens de suivi®;

- lire les Programmes de Transport Personnalisé, et choisir une ou plusieurs\atemtister ;

- mettre en pratique une ou plusieurs alternatives, modifier leurs pratiques de mobiiité!leabi

Participer a Défi Mobilité a donc demandéinmestissement important de la part des ménagesur
plusieurs mois ; investissement peut-étre trop important, qui peut expligugséngagement
progressif de certains participants

- avril 2013 : 19 ménages ont rempli un carnet de pratiques,
- juin 2013 : 15 ménages ont pu étre joints poufleritretien de suivi (aprés réception des PTP),

- juillet 2013: seuls 7 ménages ont pu étre joints poufle@tretien (aprés test des alternatiyes)
ce faible nombre peut également s’expliquer par la période (début des vacances scolaires), peu
propice.

- Pour!l’equipe de recherche encadrant I’ expérimentation

Le recrutement des participants, 1’accompagnement régulier des participants via les réunions et les
appels téléphoniques de suivi, mais surtout la détermination des alternatives eicéidabdes

% Au contraire, plusieurs participants ont proposé de prolonger la pé&@demplissage des carnets de pratiques (sur 2
semaines, voire un mois), pour que les informations contenues dans l¢s s@ieTe plus représentatives de leurs pratiques.
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Programmes de Transport Personnalisé, ont demanttévail tres conséquentde la part de 1’équipe
de recherche encadrant I’expérimentation.

Nous reviendrons dans uneartie ultérieure sur la généralisation possible d’une telle
expérimentation ; deux questions principales se posent

- quelle structure pour la porter/l’encadrer ?

- comment adapter le protocole pour alléger I’expérimentation, a la fois pour les participants et
1I’équipe d’encadrement ?

4. Outils de calculs

Ce paragraphe présenés outils utilisés poucalculer les résultats présentés dans les deux bilans
des Programmes de Transport Personnalisés.

4. 1. Calculs a la semaine

4.1.1 Nombre de km

KMsemaine= Y, kmirajet

Le nombre de km effectués pendant la semaine a été obtenu a partir des deux pignesresd
carnets de pratique : « Point de Départ » et « Faintivée ». En utilisant I’application Google Maps,
nous avons déterminé les distances entre les deux points, par la route : si plustEucesdétaient
proposées, nous avons choisi celle correspondant a I’itinéraire le plus pratique et le plus rapide.

Nous ne nous sommes pas basés sur la ligne 3 des carnets « Distance (km) » : nous avons supposé gue
les participants auraient tendance a sous-estimer les distances effectaées, pets vérifier sur le
compteur kilométrique de leur voiture les distances réelles avant de les ingligues carnets de
pratiques.

Le nombre de km hebdomadaire a ensuite été déterminé en ajoutant les distancesedermets |
réalisés pendant la semaine.

4.1.2 Temps

T semaine= Z Ttrajet

Le temps passé en voiture a été obtenu a partir de la ligne 4 des carnettiqdespx Horaires et
Durées »; nous avons ensuite ajouté I’ensemble des temps de trajet pour déterminer le temps moyen
pour la semaine.

Nous n’avons pas présenté dans le premier bilan des Programmes de Transport Personnalisés le temps
passé dans les autres modes de transports (essentiellement TER).
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4.1.3 Budget-mobilité

Bmsemaine= KMsemaineX 0.33

Nous avons déterminé le budget-mobilité de chaque véhicule a paréitudes réalisées par Bruno
CORDIER®! et Jean-Marie BEAUVAIS®,

Bruno CORDIER a déterminé qu’un km en voiture cotitait en 20120,34€ ; Jean-Marie BEAUVAIS a
déterminé qu’un km coftait 0,32€ a un autosoliste®® (chiffres de 2008). En faisant une moyenne de ces
deux résultats, nous obtenons un cofit kilométrique moyen de 0,33€.

Le co(t réel de la voiture en 20120RDIER

En 2008, les véhicules francais ont parcouru 433,3 milliards de ktas ehénages
dépené 132,2 milliards d’euros : le prix moyen au km était donc dg3 /€.

Les prix a la pompe ont augmenté de presque 20% entre 2008 et juife2Hi, passer
le poste carburant de 9,3 a 10,7 centimes par km ; avec une inflatié,des autres
frais ontaugmenté de 1,5 centime d’euro. En 2012, le prix de revient kilométrique éta
donc de 0,34€.

Le budget-carburant ne représente que 3@és dépenses totales liés a la voiture.

Péages
stationnement-
0,01 €/km; 3%

Piéces et
accessoires -
0,07 €/km; 21%

Figure 19: Prix de revient kilométrique d’une voiture ; Source : CORDIER, 2012

91 Directeur du bureau d’étude en mobilit¢ ADETEC - CORDIER B. (2012)
92 Economiste, directeur de Beauvais-ConsultaftsSAUT (2012)

98 Nous avons supposé que la plupart des participants effectuaient la majtaitésaiéplacements seuls dans leur voiture.
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Déplacements de proximité, les colts pour le consomm&sdUT - BEAUVAIS

En 2008, les ménages francais ont parcouru 601 milliards det kigpens&37 milliards
d’euros : le prix moyen au km (par voyageur, et non par véhicule) était de@e,8
centimes d’euro. Le colt marginal moyen est de 7,3 centimes (carburants, péag
stationnement), le co(t variable de 16,1 centimes (co(t marginal, carburants,gbi
accessoires, entretien et réparation), et le colt complet de 22,8 centimes (codt vj
achat du véhicule, auto-école et assurance).

Le codt kilométrique moyen pour un déplacement courte distance (10e® kmyenne)
était de25,1 centimes d’euro, ce qui s’explique par une consommation moyenne plus
importarte et un taux d’occupation moyen plus faible.

Enfin, le colt kilométrigue moyen pour des déplacements autosolistesdétai
centimes d’euro (Soit 22,8 x 1,28 1,28 étant le taux d’occupation moyen pour les
déplacements courts).

En multipliant le nombre de km total parcouru en voiture par chaque participd@ppiarkilométrique
moyen, nous avons obtenu un budget-mobilité moyen pour la semaine-test.

4.1.4 Emissions de CO2

EmMCO2 semaine =% X %) X Km semaineX ((0/0 urbain X B) + (%0 extra-urbain X )

EmCQ : Emissions de CEXkg.CQ)

A : facteur d’émission moyen du véhicule (g.COy/km)

B : facteur correctif attribué aux trajets urbains

vy : facteur correctif attribué aux trajets extra-urbains

Le calcul des émissions de €@oyennes a été réalisé grace autil de calcul Excel développé par
Ghislain DUBOIS®** (voir lafigure ci-dessous).

94 Directeur du TEC (Cabinet de Conseil sur le transport, le tourisme et I’environnement), et Professeur Associé a I’Université
de VersaillesstQuentinenYvelines.
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. B C D 13 ¥ G H
1 Votsevoltirel
2 Marque. modéde ot annde
3 Motorisation diesel essence
4 Puissance fiscale o

Emissions CO,

6 Votre wéhicule Unité Facteur | Inceritude annuelies Min Mox
7 Al moins de 10 ans ? oul/non a0 0% o 0,900 0,000
8 Votre kilométrage annuel km/ an 2,000 0,000 0,000
9 TOTAL dos émisslons annuelies 0,000 0,000 0,000

10

11 Rgarﬂ_ﬁon des km por trajet

12 Type de trajets

13 Urbains %
14 | Extra-urbains %
15

Figure 20 : Outil de calcul de Guislain DUBOIS- Juin 2013

Les calculs se basent sur les informations suivantes :

- Age du veéhicule : issu du document « Informations Voiture »

- Kilométrage : calculé par nous-méme, blimbre de km moyen

- Type de trajets (en %), urbains ou extra-urbain : issu du document « Informations ¥oiture

- Facteur d’émission moyen, qui dépend des caractéristiques de la voiture (marque, modéle,
année, motorisation, puissance fiscale) : issu du document « Consommations Conventidanelles
Carburant et Emissions de Gaz Carbonique », ADEME, 2009l&faiure ci-dessous);

OUVELLE KA 3, 1253 TDC) (P5ch) FAP | SRS @550 M5! 51 37
o e | MrgssEexn | 80/ ME| 78 52
S-MAAX 2000 TDOI (14000 | MRS\ R ;M0 ME! TI, 5D
SAMAX 2000 DO (1800} BYAS | WFOSCENFSS3 | 1 M0 A8 | 43 SB
S-ANX 2000 TOC: (14060} FAR ‘V!':"*‘H“‘Q N MO ME | 7] 50
SR 200 TOC 1 THCM FAs | WEENEuSE | L0 me ! el 52
TOURNEO 2206 TOO 1115¢h) | MFOSMEI0ET 8 880 ME| 01 5%
TOURNED 2200 TDO (115cai FAP | MFDSEIDYER | [ 81 %0 :Mm&| 10y &8
TOURNED 2200 TDO (140c8) WG 91 W0/ ME | 0Y 86
TOURANED 2200 TDC (140ch FAN | MEBAanDE 9l M0/ ME | 0N sk
Modele de la voiture Pulssance ) Facteur d’¢mission (¢km)  Motorisaton

Figure 21 : Extrait de Consommations Conventionnelles et Emissions de Gaz CarbonigD&EME, 2009

4.1.5 Nombre de calories

Le nombre de calories dépensées pour les déplacements des participants a été déterrmindogitdc
internet®, qui prend en compte :

- le «sport » effectué (mode de déplacement actif) : marche ou vélo

- la duréede I’activité

- le poids de la personne : hous avons pris une moyenne de 60 kg pour les femmes et 80 kg pour
les homnes.

95 Disponible a I’adresse www.ligne-en-ligne.com
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4,2, Calculs al’'année

4.2.1 Nombre de km annuel
nb krnannueI: nb kn},emainex 45 + nb kmecances

Le nombre de km annuel a été déterminé en multipliant le nombre de km hebdomadéirecpan
ajoutant le nombre de km réalisés pour les vacances.

- le nombre de 45 correspond a une moyenngdubre de semaines travailléepar les actif¥ :
nous avons supposé que les actifs auraient des prafiguasbilité similaires pendant 1’ensemble de
leurs semaines travaillées ;

- le nombre de km réalisés pour les vacances a été indiqué par les partic@panesdbcument
« Informations voitures.

Pour plus de cohérence dans nos résultats, nous avostscetib méme formule pour I’ensemble des
participants, actifs ou retraitésnous sommes néanmoins conscients qu’elle est certainement peu
représentative des habitudes réelles des retraités.

4.2.2 Temps
Tannuel= TsemaineX 45

Le temps moyen annuel a été adden multipliant par 45 le temps moyen hebdomadaire. Nous n’avons
pas tenu compte du temps passé dans les transports pendant les vacances, qui produiraient des résultats
peu significatifs.

Le temps moyen annuel présenté dans les bilans des PTP a été calculé en journées de 14h (de 8h a 22h)
qui correspond approximativement a la durée d’une journée moyenne d’un adulte : de tels résultats sont
plus parlants pour les participants.

Exemple: un participant a passé 13h dans sa voiture pendant la setesdtngr extrapolant a 1’année,
cela équivaut a 585h, soit 24 journées de 24h, mais 42 journées de 14h.

4.3. Comparaison avec d’autres outils de calcul

Nous justifions dans cette partie le choix des outils de calcul utilisés pour aételerthudget-mobilité
et les émissions de GOnous justifions notamment le choix de pas utiliser les «cocalculettes»
développées par TADEME.

4.3.1 Budget-mobilité??

Le budgetmobilité total d’un véhicule est égal a la somme des frais liés :

- au carburant (environ 1/3 du budget global) ;

- al’assurance (autour de 4%) ;

9 En réalité, selolINSEE, le nombre de jours travaillés dans I’année était de 209, soient 42 semaines travaillées.

97 Les détails de calcul sont présentéss I’annexe Outils de calcul.
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- aux réparations et a 1’achat de pieces (environ 1/3 du budget global) ;
- aux péages et stationnement (autour de 3%) ;
- ala décote du véhicule (autour de 26%).

Nous avions six options possibles pour déterminer le budget-mobilité des véhiaubsspdeticipants

- passer par les codts liés au carburant, et les multiplier par 3 pour obtenilget obilité
global ;
- utiliser un coGt kilométrique moyen :
o celui déterminé par CORDIER : 34 cents/km ;
o celui déterminé par BEAUVAIS : 32 cents/km ;
o celui déterminé par I’ADEME, qui dépend de la motorisation et de la taille du véhicule.
- utiliser des outils de calcul disponibles sur internet :
o Eco-calculette ADEME, qui se base sur un co(t kilométrique de 50 cents/km ;
o Actioncarbone SNCF

Nous avons choisi d’utiliser une moyenne des colts kilométriques déterminés par CORDIER et
BEAUVAIS ; nous comparons ces outils de calculs avec les 4 autres

a. Criteéres pris en compte dans les calculs

Motorisation Tvpe voiture Conso. moyenne voitur
voiture (D/E) yp (lié au type de trajet)

Budget-carburant

Colt km
CORDIER/BEAUVAIS

Codt km par type voiture
ADEME

Eco-calculette ADEME

Tableau 11 : Criteres pris en compte par les outils de calcul des budgets-mobilitéMH, Juin 2013

b. Comparaison des outils a travers deux exemples
Comparons les résultats obtenus avec chacun de ces outils, pour les deux exemples suivants :

EXEMPLE 1 EXEMPLE 2
8 600 km annuels (20 km alfér 8 600 km annuels (20 km aller)

98 D’aprés le recensement 2008, les distances pour se rendre au travail étaient de 19,8 km en moyenne dans les communes
multipolarisées KRANCOIS D. (2010); les calculateurs disponibles sur internet demandent soit un kilométiade
(actioncarbone), soit un km quotidien.
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Clio 1998, Diesel, 6CV Modus 2012, Essence, 5 CV
Citadine Familiale

4,5 L/100km 4,2 L/100km

Mixte (50% urbain, 50 % rural) Majoritairement rural

Tableau 12 : Données utilisées pour les exemplesViH, Juin 2013

Cot Différence avec Cot Différence avec
moyenne C/B moyenne C/B

Moyenne
CORDIER/BEAUVAIS 2 800€ / 2 800€ /
Budget-carburant 1625€ -42% 1 730€ -38%

Colt km par type voituré
ADEME 3180 € 14% 7310€ 161%
Eco-calculette ADEME [ EZ101S 48% 4 140€ 48%

Actioncarbone (SNCF) 30€ -99% 30€ -99%

Tableau 13 : Comparaison des outils de calcul a partir de deux exemplesMH, Juin 2013

- Les résultats obtenus avec le calculateur actioncarbone de la SN@Haentent incohérentsavec
les autres outils, et nous font écarter cet outil.

- La différence de 48% entre la moyenne CORDIER/BIEAIS et I’éco-calculette ADEME n’est pas
surprenante, puisque la calculette se base sowitrkilométrique de 50 cents/km nous n’avons pas
connaissance des calculs qui ont permis de déterminer ce colt kilométrique.

- La méthode de I’ADEME basée sur les colts kilométriques par type de voiture semblait intéressante,
puisqu’elle permettait de différencier les types de voitures (de la voiture citadine au 4x4) et de produire

ainsi des résultats précis. Néanmoins, nous n’avons pas pu trouver d’informations qui nous auraient
permis decatégorisersans hésitation lesthicules étudiés cela nous aurait en particulier permis de
différencier les « Familiales » des « Monospaces Compact », voitlatgeraent semblables a nos
yeux, dont les codts kilométriques passent de 0,85 a 0.64 pour les Essence, et de 0.71 al@s53 pour
Diesel (cf.Tableay. Une erreur de catégorisation pour ces deux types de voitures entraine une sur- ou
sousestimation des budgets d’environ 25% : pour notre Z exemple, si nous avions catégorisé la Modus

en Monospace Compact, nous aurions conclu a un budget mobilit#0a€, 3u lieu de 7 300€.

Pouréviter ces erreurs de calcylnous avons donc fait le choix d’écarter cet outil.
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- Enfin, la méthode des budgets-carburants est basée sur des chiffres de consommationemoyenne
fonction des types de trajetdes consommations moyennes sont issues du document de ’ADEME
Consommations Conventionnelles et Emissions de Gaz Carbpgigles a faites mesuresr)’ UTAC

(Union Technique de I’ Automobile, du Motocycle et du Cycle) ; trois valeurs sont proposées, suivant le
type de trajets effectués (Urbain, Extra-Urbain et Mixte).

FORD - Véhicules Diesel (suite)

NOUVELLE KA 3 p. 1250 TDCi (75ch) FAP MFD51H1J7529 4 1 52| 37| 42
S-MAX 1800 TDCi (125¢ch) MFD55EGX4404 7 79| 52| 62
S-MAX 2000 TDCi (140ch) MFD3SHEXW4G4 8 | M6 | 77| 50| 6.0
S-MAX 2000 TOCI (140ch) BVAS FaP MEDTEGOXPSE] 9| 1080| A5 | 93| 58| 73

Figure 22 : Consommation moyenne par type de trajet - Extrait de Consomations Conventionnelles et Emissior
de Gaz Carbonique, ADEME, 2009

Calculer les budgets-carburants par cette méthode est risqué a double titre :

- d’une part, elle est basée sur les réponses des participants, qui ont dii estimer un pourcentage de
type de trajets (urbain et extra-urbain) effectués : a partir de cemtstis, nous avons affecté une
consommation moyenne au véhicule. Oon voit sur lafigure ci-dessus que les consommations
indiquées dans le document de I’ADEME peuvent varier de plusieurs litres suivant le type de trajets, ce
qui va avoir des répercussions importantes sur les budgets-carburants. Dan8 egmdle, nous
avons utilisé une consommation correspondant a des trajets mixtes (4,5L/100 km) ; si les trajets étaient
en réalité plutét de type urbain, la consommation serait de 5,7L/100 km, ce quiezaitain budget-
carburant de D60€ contre un budget « théorique » de $25€, soit une sous-estimation de plus de 20
%.

- d’autre part, suivant le type de conduite des participants, il est possible que leur consommation
moyenne réelle soit supérieure a la consommation indiquée par type de voituome différence
d’IL/100 km entraine des différences de budget conséquentes. Dans notre 2" exemple, une
consommation de 5,2 km/100 entraine un budget-carburant £# 2contre un budget « théorique»
calculé de 1 730€, soit une sous-estimation de 20%.

Pour éviter cepotentielles erreurs aux répercussions importantesnous avons choisi d’écarter
également cet outil.

En conclusion, nous avons choisi de calculer les budgets-mobilité de nos participants ¢mprepiEn
kilométrique de 0,33€, moyenne des coits kilométriques déterminés par CORDIER et BEAUVAIS.
Ceci ne nous donnera qu’une valeur approchée des budgets réels des ménages, mais nous évitera toute
erreur trop importante.

4.3.2 Emissions de CO2

Nous avons utilisé 1’outil de calcul de Ghislain DUBOIS pour déterminer les émissions dedé®
véhicules, mais d’autres outils existent :

- Une variante de I’outil de calcul de Ghislain Dubois, qui utilise des facteurs d’émission basés
uniguement sur la motorisation et la puissance fiscale des véhicules, mais pancuelée
précis des voitures ;

- L’éco-comparateur de I’ADEME (version 2007)
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- L’éco-calculette de I’ADEME (version 2007)
- Le calculateur de la SNCF

Nous comparons @lessous ces 4 outils avec 1’outil de DUBOIS que nous avons utilisé:

a. Critéres pris en compte dans le calcul

Modele  Motorisation Puissance Type Méthode
voiture  voiture (D/E) fiscale/cylindrée  trajets calcul

Outil Ghislain " " « x (Puis.Fis) " Livret
DUBOIS ’ ADEME?®°
Outil Ghislain / X X (Puis.Fis) X es\:i?rlweélgss de
DUBOIS 2 ' )
I’outil
Eco- « Données
comparateur X / X x(Cy) X ADEME »

Eco-calculette X / / / / n.c.

« Données

Actioncarbone N / X x (Cyl) / ADEME »

Tableau 14 : Critéres pris en compte dans le calcul des émissions de §@ar outil de calcul- MH, Juin 2013

b. Comparaison des outils a travers deux exemples
Comparons a présent ces outils de calculs, a partir de deux exemples

EXEMPLE 1 EXEMPLE 2

KILOMETRAGE 20 km allet®® soient 8 600 knm 20 km aller, soient 8 600 km annue
annuels

VEHICULE Clio 1998, Diesel, 6CV Modus 2012, Essence, 5 CV

p= = = Mixte (50% urbain, 50 % rural) Majoritairement rural

Tableau 15 : Données utilisées pour les exemplesviH, Juin 2013

Notre objectif ici est de comparer les résultats calculés pour un méme trajet réaliséren waitis ne
ferons pas la comparaison avec d’autres modes de déplacement.

99 Nous avons utilisé les données fournies dans le document « CoasonmiConventionnelles de Carburant et Emissions de
Gaz Carbonique de I’ ADEME, 2009.

100 D apres le recensement 2008, les distances pour se rendre au travail étaient de 19,8km en moyerskesl communes
multipolariséeskRANCOIS D. (2010))
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. Différence . Différence
Facteur Bilan . Facteur Bilan .
d’émission  Energie avec outil de d’émission  Energie avec outil de
DUBOIS DUBOIS

125 gkm | 400 / 135 gkm | 0. /

197gkm | ET0 +57%  178gkm 0 +31%
- -
nc kssg& +104% nc kss(?gz +147%
L I

Tableau 16 : Comparaison des outils de calcul a partir de deux exemplesMH, Juin 2013

Le tableauci-dessus montre de réelles disparités entre les résultats obtenus avec 1’outil de calcul de
DUBOIS que nous avons utilisé, et les autres outils de calcul (variante de DUBIHSIE et SNCF).

Ces divergences s’expliquent tout d’abord par le nombre de critéeres pris en comptedans le calcul
c’est notamment flagrant avec les chiffres donnés par I’éco-calculette de I’ADEME (+ 104% et + 147%
par rapport a ’outil de DUBOIS), dont les calculs sont uniguement basés sur le kilométrage

Les outils de calculs de DUBOIS, DUBOIS 2l&tco-comparateur sont plus complets, et prennent en
compte plus de critére liés aux caractéristiques de la voiture : oméatenoins des différences
importantes entre lggsultats de I’outil de DUBOIS, ceux de I’éco-comparateur (+24% pour I’exemple

1, +65% pour I’exemple 2) et ceux de DUBOIS 2 (+57%our I’exemple 1, +31% pour I’exemple 2).

Ceci s’explique certainement par les facteurs d’émissions utilisés :

- ceux de l'outii de DUBOIS sont issus du document de I’ADEME Consommations
Conventionnelles et Emissions de Gaz Carbonique (2009)

- ceux de I’outil DUBOIS 2 sont issus de la base Carbone de ’ADEME*®* ;

- nous n’avons pas d’informations sur ceux utilisés par I’éco-comparateur ADEME.

Les facteurs d’émission de DUBOIS 1 sont déterminés pour chaque voiture, alors qu’il est probable que
ceux de I’outil DUBOIS 2 et de I’éco-comparateur ADEME soient moyennés sur le parc existant roulant,
plutdt ancien, ce qui surestimerait les deux exemples.

En conclusion, I’intérét de 1’outil de calcul de DUBOIS pour déterminer les émissions de G@tait
double :

- d’une part, parmi les 5 outils de calcul disponibles ¢’est celui qui prend en compte le nombre
le plus important de critéeres et le seul qui tient compte du modéle de la voiture : ceci doit
selon nous garantir une justesse des résultats (en évitant notamment une sorestesati
facteurs d’émission).

101 www.basecarbone.fr
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- d’autre part, a la différence des autres outils, nous connaissions précisément les formules
utilisées pour obtenir les résultats.

En outre, Ghislain DUBOIS a démontréfficacité de son outil de calcul au cours de différents projets
de recherche (projet GICC « Budget Carbone » et projet PREMIO).

4.4. Desrésultats a prendre avec précaution

Comme nous 1’avons mentionné précédemment, les résultats chiffrés obtenus grace a ces outils de calcul
n’ont qu’une visée informative et sensibilisatrice nous ne les utilisons ni ne les analysons en tant que
tels. Ces chiffres sont a prendre ape&caution :

- Représentativité des pratiques les carnets de pratiques ont été remplis par les participants
pendant une semaine entiére, et recensent I’ensemble des déplacements qu’ils ont effectués lors de cette
semaine-test. Hors, pour la plupart des 19 ménages interrogés (enipanpiout les retraités), il
n’existe pas de « semaine-type sparfaitement représentative de leurs habitudes de déplacement. Il est
donc possible (plusieurs d’entre eux I’ont d’ailleurs fait remarquer lors des entretiens de suivi) qu
certains participants aient effectué beaucoup plus, ou beaucoup moins de déplacements lors de la
semaine-test que &habitude » : les résultats a I’année, extrapolés a partir des résultats a la semaine,
peuvent donc étneeu représentatifs de la réalité

Par ailleurs, d remplissage des carnets de pratiques s’est déroulé du 8 au 14 avril 2013, semaine
relativement pluvieuse : cesnditions météorologiques ont pu influersur les pratiques de mobilité
des participants, et notamment sur les déplacements potentiellement réalisables a péol ou a v

- Fiabilité des informations communiquées par les participants les ménages ont dQ, dans le
Document d’information sur les véhicules, donner des informations telles que le nombre de km effectués
pendant leurs vacances ou le type de déplacements réalisés (urbain, extra-unpaite)ou ces
informations ont ensuite été réutilisées telles quelles pour déterminer le-malgkté annuel et les
émissions de COOr il est possible que ces valewgstimées par les participantssoient Iégérement,
ou totalementerronées.

- Marges d’erreur dans les outils de calcul : les budgets-mobilité globaux présentés dans les
PTP ont été calculés a partir d’un coit kilométrique moyen de 0.33€. Ce coftit kilométrique ne prend
aucunement compte du nombre de km parcourus ou du type de déplacements effectués, ni du type de
voiture utilisée les résultatsobtenus sont donc trépproximés.

5. Conclusion

Comment faire évoluer les pratiques de mobilité des ménages ? Comment dépésses lessentis
par ces ménages envers les modes de transport alternatifs a la voiturgréhEport en commun,
covoiturage) ? Comment encourager ces meénages a mieux organiser leurs actiiés et
déplacements, de maniéere a limiter leurs déplacements en Witure

Nous avons choisi dans le projet MOURtdster «I’accompagnement personnalisé », en tant que
levier de changement de comportement : un accompagnement personnalisé et quasi-quotitlien peut-
suffire & faire évoluer des pratiques de mobilité bien ancrées dans les comportements ?
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Pour ce faire, nous avons mis en plaeepérimentation Défi Mobilité, qui s’est déroulée de novembre

2012 ajuillet 2013 avec 19 ménages de la Communauté de Communes du Pays d’Azay-le-Rideau. Cette
expérimentation eshnovante, tant par son protocole (long et complet) que par le public accompagné
(des ménages de milieu rural, sans alternative « évidente » a la voiture a disposition).

En effet, de nombreuses expérienceSramsport Feedback Program®asées sur un accompagnement
personnalisé de ménages, ont été menées dans plusieurs pays et ont proghuttdesstrés positifs

en termes de limitation de 1’utilisation de la voiture. Néanmoins, les terrains d’expérimentation étaient
tous des territoires urbains, ou il existait des services de transpmtnenun alternatifs a la voiture.
L’originalité¢ de I’expérimentation Défi Mobilité est donc d’étre mise en ceuvre dans un milieu rural
offrant trés peu, ou pad’alternatives a la voiture.

Le principe de I’expérimentation est relativement simple : les ménages participants nous apportent des
informations sur leurpratiques de mobilité, a 1’aide de carnets de pratiquesremplis pendant une
semaine ; deslternatives sont définies et présentées dans un carnet individuel (le Programme de
Transport Personnalisé), qui sont adaptées aux besoins et contraintes de chacun, qui pgemettent
limiter I’utilisation de la voiture et de 1’autosolisme ; les ménages doivent alors s’engager a tester, puis

mettre en application une ou plusieurs des alternatives proposées.

Au cours de I’expérimentation, plusieurs outils de sensibilisationsont testés1’entretien semi-directif
mené avec les participants en préparation de I’expérimentation ; un " bilan chiffré, présentant entre
autres les budget-mobilité et émissions de I3 aux pratiques de mobilité actuelles des participants
un 29 bilan prospectif, calculé en supposant que I’ensemble des alternatives proposées sont mises en
place.

Les participants soraccompagnés quasi-quotidiennemerdu cours de 1’expérimentation, et plus
particulierement lors de différents temps fortds sont d’abord réunis une premiére fois lors du
lancement de I’expérimentation, puis lors de la distribution des Programmes de Transport Personnatlisé
ils sont par ailleurs suivis individuellement, aprés la distribution des PUIR,aprés le test des
alternatives.

Cette expérimentation repose sur un investissement important des ménages accompaipiésntgui
participeractivement, comme de 1’équipe d’encadrement. Comme nous le verrons ultérieurement, les
résultats de ce travail sont globalement positifs ; la question se pose don@idératon et de sa
généralisationa plus grande échelle : quelle structure poussaitrer I’accompagnement ? Comment
pourraitil faire évoluer le protocole, pour alléger la mise en place de I’expérimentation ?
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CONCLUSION DES RESULTATS DE LA SECTION A

La premiére section de ce rapport est divisée en troigpddipremiere est consacrée a la présentation
du terrain d’étude, la Communauté de Communes du Pays d’Azay-le-Rideau ; les deux autres a la
présentation de notre méthodologie : nous abordons dafi® [zaftie la question des entretiens semi-
directifs, réalisés avec 37 ménages de la CCPAR, et dans la troisidmediwceDéfi Mobilité,
I’expérimentation d’accompagnement personnalisé menée avec 19 ménages.

A. LA COMMUNAUTE DE COMMUNES DU PAYS D’AzAY-LE-RIDEAU . UNE
INTERCOMMUNALITE SENSIBILISEE AUX ENJEUX DE LA MOBILITE , REPRESENTATIVE DES
TERRITOIRES RURAUX POLARISES

Nous avons dans cette premiére section présemtfrain d’étude dans lequel nous avons réalisé des
entretiens semiirectifs et mené une expérimentation d’ Accompagnement Personnalisé, Défi Mobilité:
nous avons choisi de travailler dans la Communaut¢é de Communes du Pays d’Azay-le-Rideau
(CCPAR), intercommunalité située dans la partie Iretiesire du Parc naturel régional Loire-Anjou-
Touraine (PNR LAT). En reprenant la typologie de SCHMITT et GOFFENABOT? cette
intercommunalité peut étre qualifiée deirale « polarisée »,« sous I’influence » de Tours et de son
agglomération.

Nous avons étudié ce territoire par le prisme de la mobilité de ses habitants :
- De leurs« besoins en mobilité »

La distribution inégale des commerces et services (équipements de proximité ou intesg)exliaein
du territoire, concentrés principalement dans la commune principale de I’intercommunalité, oblige les
habitants a se déplacer les distances parfois importantes a couvridemnt nécessaire le recours a
un véhicule motorisé

On peut repérer deux bassins d’emploi principaux pour les actifs de la CCPAR : 1/3 d’entre eux travaille
au sein de la communauté de communes (majoritairement dans leur commune de résidence, ou a Azay-
le-Rideau, commune principale de la CCPAR) ; 1/3 trava#is I’agglomération tourangelle.

- Desoffres de mobilité qui pourraient répondre a ces besoins

8 services de transport en commun desservent les communes de la CCPAR d’satile eux sont
« de qualité »,en termes de grilles horaires, de fréquence, de durée de trajet ou de soifsadaptés
aux besoins de mobilité des ménages, en particulier des actifs.

Parmi les 12 communes de la CCPAR, nous avons rétengommunes-tesb, qui présentent une
diversité en termes de « besoins » de mobili{@ées aux équipements présents sur leur territoire, et
aux lieux d’emploi de leurs actifs) et d’offres de mobilité (certaines offrant des services de transport
« de qualié », d’autres non).

Seuls 13% des ménages ont accés a pied a un service de transport en :c®n¥nda la population

de ces 5 communes est ddotalement dépendante & la voiture 99% des ménages ont acces a une
gare et une offre de TER, mais seuls 8¥ntre eux peuvent s’y rendre a pied : pour les 96% autres, le
recours a un véhicule motorisé est nécessaire.

1025CHMITT B. & GOFFETTE-NAGOT F., (201
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Une analyse des pratiques de mobilité des actifs a partir des bases de données INSERe{2008
évidencd’utilisation trés majoritaire de la voiture pour les déplacements domicile-travajimalgré
I’existence d’offres de transport théoriquement alternatives a la voiture.

B. 37 ENTRETIENS SEMI-DIRECTIFS QUI NOUS PERMETTENT D ’ACQUERIR DE NOUVELLE S
CONNAISSANCES SUR LES PRATIQUES DE MOBILITE DES MENAGES ET LES FREINS AUX
CHANGEMENTS EN MILIEU RURAL

Entre novembre 2012 et février 2013, nous avons réalisé 37 entretiens semi-directifs agedhAEm
de ménages habitant les 5 communes-test sélectionnées précédemment.

L’objectif de ces entretiens était d’acquérir des connaissances sur les pratiques de mobilitdes
ménages ruraux, aujourd’hui peu étudiées. A I’aide d’une grille d’entretien composée de 6 parties et une
guarantaine de questions, deux thématiques principales ont été abdedéeatiques quotidiennes
des ménages (le recours a la voitureileststématique pour 1’ensemble des déplacements, comme on
pourrait le supposer ?), etdéveloppement de pratiques alternativegquels freins, quels leviers pour
les encourager ?).

by

Les ménages enquétéont été sélectionnés de facon a obtenirpamel divers en termes de
caractéristiques sociologiques (avec ou sans enfant, actif ou retraité, eaudauple) ; de localisation
résidentielle (e& fortiori d’accés a des équipements de proximité et des offres de transport alternatives
a la voiture) et professionneligée vulnérabilité.

Au final, le panel des 43 personnes interrogées est peu représentatif de la popatagase mais
relativement divers :

Caractéristiques des 43 interviewés

19 en couple avec enfant ; 16 en couple sans enfant ; 4 seul avec, éngani

Situation familiale
sans enfant

Localisation par rapport au centre-bourg et aux équipements

10 habitent & moins de 300m du centre-bourg ; 25 entre 300nket 1&a plus
de 1,5km

Localisation par rapport aux offres de transport :

16 ont acceés a un arrét de car a pied ; 0 ont accés a une gare a piedt;doa8s
a une gare

27 sont totalement dépendantes de la voiture

Localisation
résidentielle

Sur les 37 ménages interrogésd0 environ sont « non-vulnérables, reste
mobiles » ; 10 environ sont tres vulnérables ; les autres sont a des nivians|
de vulnérabilité

Vulnérabilité et non-
vulnérabilité

o Sur les 47 actifs appartenant aux 37 ménages interrogés :
Situation

professionnelle 3 travaillent a moins d’1 km de chez elles ; 27 travaillent a 28 km en moyenn

chez elles (principalement dans Tours et son agglomération)

C. DEFI MOBILITE : UNE EXPERIMENTATION D >ACCOMPAGNEMENT PERSONNALISE POUR
ENCOURAGER LES CHANGEMENTS DE PRATIQUES DE MOBILITE

Les Travel Feedback Programsamesures d’accompagnement basées sur 1’apport d’information
personnalisée, se multiplient depuis le début des années: 208Pothése les sous-tendant est que
I’apport d’information peut se traduire par des changements comportementaux. Reprenant le principe
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des TFP, nous avons mené d’avril a juillet 2013 une expérimentation <«d’accompagnement
personnalisé », Défi Mobilité, avec 19 ménages habitant les 5 « communes-test » de la CCPAR.

Notre objectif était doubled’une part étudierl’impact du levier « accompagnement personnalisg
sur I’évolution des pratiques de mobilité des ménagesd’autre part compléter nos connaissances sur
lesmarges de manceuvre des ménages en termes de pratiques de mobilité, fetiles vis-a-vis des
pratiques alternatives.

L’expérimentation s’est déroulée en plusieurs phases : la **®nous a permis d’acquérir des informations

sur les pratiques, habitudes et contraintes des ménages participants, graceissageng@ndant une
semaine d’un carnet de pratiques. Une 2" phase a été consacrée a la fabrication de Programmes de
Transport Personnalisés, qui ont ensuite été distribués aux ménages particggossnets regroupgen
d’une part des propositions d’alternatives, qui concernent le mode de transport (report de la voiture vers

des transports en commun, des modes doux ou du covoiturage), ou I’organisation/la localisation des
activités ; d’autre part des bilans chiffrés (en particulier en termes de budget-mobilité global et
d’émissions de CO,) avant et apres alternatives. Enfin, lors déT§ghase les participants ont été invités

a mettre en place ces alternatives. Tout au long de I’expérimentation les participants ont été
accompagnés, au cours de réunions collectives ou d’appels téléphoniques de suivi.

D. DEUX APPORTS METHODOLOGIQUES
Deux points méthodologiques ont été développés dans cette premiére section

- Une méthode pour affiner leBagnostics territoriaux en matiere de mobilité, qui identifée
I’échelle infra-communale les territoires « avec alternatives a la voiture » et cdoxalement
dépendants de la voitureGette méthode se base tout d’abord sur une analyse fine de I’offre de services
de transports en commun, qui permet de distinguer les services de « qualité » ¢endeegnilles
horaires, de fréquence, de durée de trajet et de tarifs) qui peuvent constitaéiernative a la voiture,
notamment pour les usagers actifde Eétermine ensuite 1’accessibilité aux points d’entrée aux services
de transport (gares et arréts de cars notamment), a pied et en voiture.

Cette méthode permet ainsi de distinguer

o les territoires ou il est possible de se déplacer totalement sans voiture (grécen
acces possible, a pied, a une offre de transport « de qualité »),

o des territoires ou il existe des offres de qualité mais accessibles uniquement
voiture,

o des territoires ou la voiture est obligatoire et ou il n’existe aucune offre alternative.

- L’expérimentaibn d’accompagnement personnalisé Défi Mobilité est basée sur le principe des
Transport Feedback Programsiesuresl’accompagnement au changement comportemental dont
on peut trouver de nombreux exemples en Australie, Etats-Unis, Suéde, Allemagne, Japes, etc.
expérimentations recensées ont toutes prodgitésultats positifsen termes de limitation d’utilisation
de la voiture et de report vers les services de transport en commun ; des étudés olet v ailleurs
montré que ces résultats positifg perduré dans le temps, apres arrét de 1’expérimentation.

L’originalité et I’apport de Défi Mobilité dans le champ des TFP résident dans le territoire ou
I’expérimentation est mise en place : un milieu rural avec peu/pas d’alternatives a la voiture. En effet,
la grande majorité des TFP répertoriés ont été mis en ceuvre dans des milieux urbains ou il existait une
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offre importante de transport en commun de qualité, potentielle alternative a la ‘@turésultats de
Défi Mobilité vont donc montrer s’il est possible de faire évoluer des pratiques de mobilité autrement
gue grace a un report modal, de la voiture vers les transports en commun.

E. UN PREMIER RESULTAT : DES SERVICES DE TRANSPORT EN COMMUN DE QUALITE,
ACCESSIBLES PAR UNE MINORITE DES MENAGES ET QUI REPONDENT A UNE PARTIE
SEULEMENT DE LEURS BESOINS

Nous avons appliqué notre méthode de diagnostic territorial en matiére de mobilité & nos 5 communes-
test ; nous avons montré que

- sur les 8 services de transport existant, sesnt « de qualité» : deux services de TER et
une ligne de cars départementale

- Pacces aux services de transport « de qualité » est hétérogénsur le territoire

o 13% de la zone urbanisée (soit au moins 13% des ménages) peut accéder a pied a un
arrét de car desservi par une ligne de transport en commun « de qualité »

o 3,5% de la zone urbanisée (soit au moins 3,5% des ménages) peut accéder a pied a une
gare;

o 99% de la zone urbanisée peut accéder en moins de 10 minutes en voiture a une gare.

- les destinations proposées par les services de transport correspondent aux besoiesmdat
50% des actifsnous n’avons pas de données permettant de comparer les destinations proposées
par les services de transport et les lieux fréquentés par les ménages géplalesments liés
aux loisirs ou aux achats.

En conclusion, nous avons montré que des services de transport en commun de qualité existent
dans nos communes-test, mais que

- la voiture reste indispensable pour y avoir acces, pour 87 a 96% des ménages ;

- ils répondent aux besoins en termes de destinations de 50% des actifs seulement.
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SECTION B - LES PRATIQUES QUOTIDIENNES DE MOBILITE DES MENAGES
RURAUX ; LE ROLE DE L’ACCOMPAGNEMENT PERSONNALISE

Le projet de recherche MOUR pose la question demiedes mobilités dans les espaces ruraux peu
denses peuten envisager des mobilités alternatives a I’autosolisme dans des territoires ot les services
de transport en commun sont relativement peu développés ? Quelles conditions assuaeonserr f
le développement de pratiques de mobilité alternafives

L’hypothése sous-tendant a cette recherche est queplasiques de mobilité des ménages different

selon le territoire dans lequel ils résidentdes équipements et emplois présents, qui induisent des
besoins en mobilité, et des « offres en mobilité » qui peuvent constituer une alternative a la voiture et a
I’autosolisme. Nous supposons en particuliareq’existence ou non d’offres de transport en commun

« de qualité » va se traduire par des comportements de mobilité particuliers.

Nous avons montré précédemment que les services de transport en commun de qualité (de termes
grilles horaires et de fréquence, de durée de trajet et de tarffehhaccessibles que par une minorité

des ménages autrement qu’en voiture, et ne répondent qu’a une partie seulement de leurs besoins en

termes de destinations.

Plut6t que de chercher a améliorer cette offre, nous avons pris le parti de nousairgé@regratiques

des ménages étudier leurs comportements actuels et analyser les leviers de changement. Les ménages
ont-ls des marges de manceuvre, qui pourraient leur permettre de limiter leur utilisation de la voiture?

Quiels leviers actionner pour les encourager au changement ?

Nous analysons dans cette section les données recueillies au cours des entretiensciéretdie
I’expérimentation Défi Mobilité.

Dans une premiére partie, nous présentonsdegportements de mobilité actuelsles ménages : nous
montrons que ’utilisation de la voiture est généralisée, mais que des comportements « alternatifs » se
développent (limitation du nombre de voitures dans le ménage, pratique du covoiturageatiomitil
des transports en commun, etc.). Nous étudions également les freins aux changements, tels qu’ils
apparaissent dans les discours des interviewes : freins « struetligglsu manque ou a I’inadéquation
d’une offre alternative a la voiture, mais également freins « subjectifs », liés notamment a un manque
d’envie. Enfin, nous montrons qu’il existe des marges de manceuvre dans les pratiques de mobilité des
ménages.

Nous consacrons |d® partie alevier « accompagnement personnalisg testé via I’expérimentation
Défi Mobilité : nous montrons les impacts d’un tel accompagnement, en termes de réduction effective
de la voiture et de sensibilisation a la question de la mobilité ; nougeens la persistance a long
terme des effets de I’accompagnement, et analysons les structures qui pourraient porter un tel
accompagnement, en vue de le réitérer et de le généraliser.
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1ERE PARTIE - UNE UTILISATION DE LA VOITURE GENERALISEE, QUI LAISSE NEANMOINS
APPARAITRE LE DEVELOPPEMENT DE COMPORTEMENTS ALTERNATIFS
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Nous montrons dans cett&®partie que, si I’utilisation de la voiture est généralisée pour la majorité des
déplacements des ménages interviewés, la dépendance au véhicule est vécue de maniére diverse, choix
accepté par certains ou véritable contrainte pour d’autres.

Nous montrons également que le cotlit des déplacements est un critére aujourd’hui peu pris en compte
par les ménages lorsqu’ils se déplacent, ce que 1’on peut corréler avec un manque de connaissance du
budget-mobilité.

Nous montrons ensuite que, pour des raisons financiéres (notamment en réponse a I’augmentation du

colt des carburants) ou environnementales, des comportements « alternatifs » se développent parmi les
ménages enquétés, qui cherchent a limiter la place du véhicule dans leseprdggmobilité:
démotorisation partielle des ménages, recours a des modes de déplacemeatifsaliéantosolisme
(covoiturage, transports en commun, modes doux), réorganisation ou relocalisationvidés, atta

minima« simple » sensibilisation a la question. Le développement de ces pratiquasiateast limité

par certains freins, structurels ou qualitatifs, que nous analysons en paralléle.

Enfin, nous montrons que, si des comportements alternatifs émergent déja, il existe encorgedes mar
de manceuvre dans les pratiques de mobilité des ménages enquétés, qui peuvent encore rationnaliser leur
utilisation de la voiture.

Nous concluons cette®1 partie en définissant une typologie de « mobiles », qui distingue les
« exclusifs », sensibles ou non a la mobilité, qui utilisent majoritairemeniture pour se déplacer, et
les « multimodaux, occasionnels ou réguliers, qui empruntent d’autres modes de déplacement.

Nous revenons également sur notre hypothése de travail, par laquelle nous établissions un lien entre les
caractéristiques territoriales (présence ou non d’équipements, et/ou présence de services de mobilité
alternatifs a la voiture) et les pratiques de mobilité des ménages.

Page 124



RAPPORT FINAL — M OBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

N° Pseudo Genre| Age Situation familiale Situation pro Distance au C-B Type de territoire Vulnérabilité M%[gﬁliltté
! - Gyoiture: pas d'acces ¢
Nb entretiens - 37 gf ménages avec enfants a charge Nb actifs : 40 ggcaérsre; S(ra]ecgg ?ep;d ;
voiture
. . Chied - g,onure: aqcé_s a
Iit; personnes interrogées Nb retraités - 19 ggcaérsre; S(ra]eczg ?ep;d ;
voiture
Nb total personnes du
panel : 66
1 | Chloé A. F 31-45 | En couple, 4 enfants a charge Sans Emploi 3,5km I - Gyoiture 5 E
M. A. H 31-45 En couple, 4 enfants a charge Actif (27 km) 3,5 km I - Gyoiture 5 E
2 |Pascaline B. F 31-45 En couple, 2 enfants a charge Actif (25 km) 0,2 km Coied - Guoiture 2 E
M. B. H 31-45 En couple, 2 enfants a charge Actif (21 km) 0,2 km Chied - Guoiture 2 E
3 |Alban D. H 31-45 En couple, 2 enfants a charge Actif (22 km) 0,65 km Chied - Gvoiture 5 E
Mme D. F 31-45 En couple, 2 enfants a charge Actif (28 km) 0,65 km Chied - Guoiture 5 E
4 | Marinette F. F 61-74 En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 0,75 km I - Gyoiture 3 E
M. F. H 61-74 | En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 0,75 km I - Gyoiture 3 E
5 |Valentine L. F 31-45 Seule, 2 enfants a charge Actif (0,35 km) 0,35 km Coied - Gvoiture 1 E
6 |Jacky M. H 61-74 En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 0,65 km Cpied - Gvoiture 3 E
Mme M. F 61-74 | En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 0,65 km Cpied - Gvoiture 3 E
7 | Marie-Luce M. F 31-45 | En couple, 2 enfants a charge Actif (23 km) 1,1 km I - Gyoiture 2 E
M. M. H 31-45 En couple, 2 enfants a charge Actif (44 km) 1,1 km I - Guoiture 2 E
8 |Suzie M. F 31-45 En couple, 2 enfants a charge Actif (0,3 km) 0,3 km Coied - Guoiture 2 E
M. M. H 31-45 En couple, 2 enfants a charge Actif (25 km) 0,3 km Coied - Gvoiture 2 E
9 |Pierrick P. H 46-60 En couple, 1 enfant a charge Actif (13 km) 0,2 km Coied - Guoiture 2 E
Mme P. F 46-60 En couple, 1 enfant a charge Actif (25 km) 0,2 km Chied - Gvoiture 2 E
10 | Annie T. F 61-74 En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 0,8 km Chied - Gvoiture 3 E
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M. T. H 61-74 | En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 0,8 km Coied - Guoiture 3 E
11 | Magdeleine B. F 31-45 En couple, 2 enfants a charge Actif (29 km) 0,15 km Cpied - Gvoiture 5 E
M. B. H 31-45 En couple, 2 enfants a charge Actif (29 km) 0,15 km Chied - Gvoiture 5 E
12 | Fabien E. H 46-60 | Seul, 2 enfants a charge Actif (En voiture) |1,9 km ! - Guoiture 4 E
13 | Paula G. F 46-60 Seule, 1 enfant a charge Actif (a domicile) | 2,5 km ! - Gyoiture 4 E
14 | Octave K. H 46-60 En couple, 2 enfants a charge Actif (29 km) 1km ! - Gyoiture 2 E
Mme K. F 46-60 | En couple, 2 enfants a charge Actif (36 km) 1 km I - Gyoiture 2 E
15 |Iréne R. F 46-60 En couple, 3 enfants a charge Actif (35 km) 0,1 km Chied - Gvoiture 2 E
Erwann C. H 46-60 En couple, 3 enfants a charge Actif (En voiture) | 0,1 km Chied - Gvoiture 2 E
16 | Danielle T. H 61-74 En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 1km ! - Gyoiture 1 E
JeanT. F 61-74 | En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 1 km I - Gyoiture 1 E
17 | Colas D. H 61-74 En couple, plus d'enfants a charge | Actif (a domicile) |2 km I - Gyoiture 3 E
Mme D. F 61-74 | En couple, plus d'enfants a charge | Actif (a domicile) |2 km I - Gyoiture 3 E
18 | Nadine G. F 61-74 En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 2,3 km ! - Gyoiture 3 E
M. G. H 61-74 | En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 2,3 km I - Gyoiture 3 E
19| Colette P. F 46-60 En couple, 3 enfants a charge Sans Emploi 2,9 km ! - Guoiture 5 E
M. P. H 46-60 | En couple, 3 enfants a charge Actif (33 km) 2,9 km I - Gyoiture 5 E
20 | Vanessa P. F 46-60 | En couple, 1 enfant a charge Actif (6 km) 2,7 km I - Gyoiture 3 E
M. P. H 46-60 En couple, 1 enfant a charge Actif (22 km) 2,7 km I - Gyoiture 3 E
21 | Albert A. H 46-60 | Seul, pas d'enfant Sans Emploi 2,9 km I - Gyoiture 4 E
22 | Laure A. F 31-45 En couple, 2 enfants a charge Actif (92 km) 0,7 km I - Guoiture 2 E
M. A. H 46-60 | En couple, 2 enfants a charge Sans Emploi 0,7 km I - Gyoiture 2 E
23 | Myriam C. F 46-60 Seule, plus d'enfant a charge Sans Emploi 0,5 km ! - Guoiture 4 E
24 | Soline C. F 46-60 | En couple, plus d'enfants a charge | Actif (En voiture) | 1,5 km I - Gyoiture 5 E
M. C. H 46-60 En couple, plus d'enfants a charge | Actif (En voiture) |1,5 km ! - Guoiture 5 E
25 | Martin P. H 61-74 | En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 0,3 km I - Gyoiture 1 E
Patty P. F 61-74 | En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 0,3 km I - Gyoiture 1 E
26 | Domitille P. F 61-74 | En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 0,4 km I - Gyoiture 1 E
Paul P. H 61-74 | En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 0,4 km ! - Gyoiture 1 E
27 | Joséphine B. F 46-60 | Seule, plus d'enfant a charge Actif (a domicile) |1,9 km I - Gyoiture 4 E
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28 | Franck B. H 46-60 En couple, 1 enfant a charge Actif (a domicile) | 0,3 km I - Gyoiture 1 E
Mme B. F 46-60 | En couple, 1 enfant a charge Actif (2 domicile) | 0,3 km I - Gyoiture 1 E
29 | Sidonie F. F 46-60 En couple, 2 enfants a charge Actif (26 km) 1,5 km ! - Gyoiture 5 E
M. F. H 46-60 | En couple, 2 enfants a charge Sans Emploi 1,5 km I - Gyoiture 5 E
30 | Jean-Marc G. H 46-60 En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 1km I - Gyoiture 3 E
Denise G. F 46-60 En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 1km ! - Gyoiture 3 E
31 | Angelina H. F 3145 | Seule, pas d'enfant a charge Actif (26 km) 0,9 km I - Gyoiture 5 E
32 | Ingrid P. F 46-60 Seule, 2 enfants a charge Actif (28 km) 0,4 km ! - Gyoiture 5 M
33 | Suzanne R. F 46-60 | En couple, 1 enfant a charge Actif (6 km) 1 km I - Gyoiture 3 E
M. R. H 46-60 En couple, 1 enfant a charge Actif (26 km) 1km ! - Guoiture 3 E
34 | Géraldine R. F 61-74 | En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 1 km I - Gyoiture 3 E
Joseph R. H 61-74 En couple, plus d'enfants a charge | Actif (a domicile) |1 km I - Gyoiture 3 E
35|Aude T. F 31-45 En couple, 3 enfants a charge Actif (39 km) 0,15 km I - Gyoiture 5 E
M. T. H 31-45 En couple, 3 enfants a charge Actif (35 km) 0,15 km I - Gyoiture 5 M
36 | Marie-Frédérique T. |F 31-45 | En couple, 3 enfants a charge Actif (a domicile) |0,9 km I - Gyoiture 5 E
M. T. H 31-45 En couple, 3 enfants a charge Actif (16 km) 0,9 km ! - Guoiture 5 E
37 | ChristianeV. F 61-74 | En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 0,8 km I - Gyoiture 3 M
M. V. H 61-74 | En couple, plus d'enfants a charge | Retraité 0,8 km I - Gyoiture 3 E

Tableau 17 : Présentation et caractérisation des interviewés MH, Nov. 2013
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1. Une voiture omniprésente dans la mobilité quotidienne de 63
personnes sur 66 : une situation diversement vécue par les
enquétés

1.1. Une voiture omniprésente

Pour 63 des 68° personnes de notre panel, « la voiture » est considérée comme le mode de déplacement
utilisé majoritairement. Pour reprendre la typologie développée par Anais RQQ@A}* nous

pouvons en premiére approdatistinguer deux groupesd’individus au sein de notre panel, caractérisés

par leurs pratiques de mobilité :

- 63 personnegpeuvent étre considérées comme des conduateahsgsifs « qui utilisent leur
voiture pour tous leurs déplacements ou presque, et notamment leurs déplacements
guotidiens»*0®,

- 3 personnegeuvent étre considérées commerdaiimodaux, «qui utilisent la voiture parmi

d’autres modes de transport »%.

Nous reviendrons ultérieurement sur ces individutimodauxet les raisons qui les poussent a adopter
des comportements de mobilité alternatifs.

Nous nous intéressons pour le moment aux indivéckatusifs qui utilisent leur voiture... :

- pour réaliser la majorité de leurs déplacements quotidiens, tous motitsxdosf travail,
achats, services, loisirs, etc. ;

- aussi biemour les trajets courts (au sein de 1’intercommunalité) que pour les trajets moyenne
distance (vers I’agglomération tourangelle)!?’. Seule exception notable : les trajets trés courts,
intra-communaux, sont parfois effectués a pied ou a vélo par certains interviewés ; nous y
reviendrons ultérieurement

- essentiellement de maniére autosoliste, ou avec leurs enfants.

Nous rejoignons les conclusions d’A. ROCCI, qui notait que les exclusifs ne peuvent pas étre

caractérisés par des critéres sociodémographique®sn trouve parmi leexclusifsde notre panel des
individus différents en termes de générations, de situations familiale et profefisici localisations
résidentiellest de distance a I’emploi, de vulnérabilité par rapport & la mobilité.

1031 ’analyse des pratiques a été réalisée a partir des 37 entretiens semi-directifs au cours desquels nous avons interrogé 43
personnes, et concerne au total un panel de 66 personnesb(ef).

104 ROCCI A. (2007)
105 ROCCI A. (2007), p. 25
106 ROCCI A. (2007), p. 27

107 Nous nous intéressons uniquement aux déplacements « locauouwrigest moyenne distance La mobilité locale est
définie comme [’ensemble des déplacements que les individus réalisent dans un rayon de 80 kilométres autour de leur domicile

et sur le territoire national. Elle concerne essentiellement les déplatsmeotidiens pour aller travailler, étudier, faire ses
courses, ses démarches administratives, accompagner quelqu 'un, se rendre sur un lieu de loisir, etc. » CGDD (2010) Nous
mettons donc de c6té les déplacements longue distance, effectuéslf@meiigoendant les vacances ou les week-ends.
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Le nombre de véhicules par ménage met également en évidence la suprématie de la voiture e on compt
au total 65 voiturég® pour un panel de 66 adultes « conductetfi$ soit untaux de motorisation

moyen de 98% Nous sommes donc au-dessus de la moyenne francgaise, qui était en 2008 de 75% dans
les espaces « ruraux isolés » et « poles ruraux et leur courdfine »

Plus précisément, on dénombre parmi le panel :
- 2 couples avec 3 voitures (taux de motorisation > 100%)
- 32 ménages avec 1 voiture par adulte (taux de motorisation = 100%)

- 3 couples avec 1 seule voiture (taux de motorisation < 100%)

1.2.  Entre choix assumé, fait accepté et contrainte subie

Cette omniprésence de la voiture dans la mobilité quotidienne est vécue difédrepamles enquétés
Exclusifs :

- un choix assumé: la voiture garantit une liberté de mouvementpermet d’assurer une
organisation choisie. La ou ils habitent, les enquétés reconnaissent étre dépendantsuéela voit
néanmoins, cettdépendance est maitrisée’est pas subie ou vécue comme une contrainte.

« MH. Alors globalement este que vous avez ['impression de subir votre mobilité, et d’étre
vraiment tout le temps sous la contrainte [...], est-Ce que vous vous sentez dépendant de la
voiture, ou este que vous avez l'impression de rester maitre de vos déplacements ?

Octave. Alors maitre de mes déplacements, de nos déplacements et de notre namissre de
déplacer... pas complétement parce qu’on est quand méme contraints a I’automobile quelque
part, mais d’un autre cOté, aujourd’hui, en termes de... encore une fois de souplesse,
d’adaptabilité et également en termes financiers, ¢a reste... pour moi ¢a reste trés positif
Parce que... oui on est a la campagne, oui on a a se déplacer tous les jours, oui c’est long,

oui éventuellement ¢’est cher, mais d’un autre coté, quand je regarde mes relevés de taxe
d’habitation ou de trucs comme ¢a, y a pas photo par rapport a habiter en milieu urbain avec

tout ce qui peut arriver derriere ! Donc c’est pas totalement... c’est pas totalement

confortable, mais... a tout prendre, moi ¢’est une situation qui me satisfait pour I’instant. »!

« MH. Alors quel est votre sentiment par rapport a cette mobilité ? Est-ce que/ousis
sentez contraints, obligés de faire des déplacements, dépendants de la voiture etc. ?
Jean Non non bah moi je... enfin moi ¢a m’a jamais paru lourd... je préfere habiter a la
campagne, donc c’est un choix de vie, et ¢ca me pose pas probléeme.

MH. Et estee que vous vous sentez dépendant de la voiture ? [...]
JeanNon c’est pas une dépendance, c’est un outil la voiture [...] ! »'1?

108 | es voitures utilisées par les enfants-conducteurs des mériagesas été comptabilisées, puisque sont hors échantillon.
109 Toutes les personnes interrogées étaient détenteurs du permis de carnétaird’un de nos critéres de sélection.

110 Centre d’Analyse Stratégique (2012), p.20

111 Entretien n°14, Homme, Novembre 2012

112 Entretien n°16, Homme, Mars 2013
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Les enquétés qui assument parfaitement 1’omniprésence de la voiture ne sont pas pour autant fermés aux
questions d’altermobilité : on retrouve parmi eux des ménages en quéte de solutions alternatives

- un fait accepté: utiliser la voiture est une habitude, et les enquétés I’acceptent, parfois avec
fatalisme ; certains enquétés mentionnent également une « absence de cfla regrettent mais
« doivent faire avec ».

« MH. OK. Estee que vous avez I'impression de subir votre mobilité ? D étre contrainte par

votre mobilité ?

Sidonie. Bahi’en ai plus conscience en fait. Parce que ¢’est tellement devenu une habitude

[...] c’est vrai que pris dedans, je me sens pas forcément si dépendante quoi en fait ! Alors,

on le sent, sf Quand on dit, ah le mercredi ¢’est terrible avec tous les trucs. ..

MH. Et est-ce que ca vous fait suer ? Est-ce que vous la subissez cettdatée ?

Sidonie Bah... d’un co6té je peux dire que je la subis mais en méme temps, voila je veux
bosser, leboulot est plus loin, y a pas de transport collectif qui correspond a ce que j’ai
besoin, donc j’y vais comme ¢a et puis voila ! Je fais avec quoi Méme si c’est pas

forcément... I’idéal | »3

« MH. Votre sentiment général par rapport & la mobilité, @stue vous avez 'impression
de subir complétement cette mobilité, ouw@sjte vous avez 'impression de la maitriser
quand méme ? Est-ce que vous vous sentez dépendante de votre it@stc? que ¢ 'est
pas une contrainte ?

Marie-Frédérique. Bah de toute facon, pareil hiinpas le choix ! C’est pas une contrainte
hein, parce que c’est machinal ! C’est je prends ma voiture parce que faut que je prenne ma
voiture ! Pour que mes enfants soient scolarisés et aillent a leurs courDhbain.. c’est

comme ca ! (rires) %4

« PascalineJe me pose pas la questloy a des jours ou ¢a me gonfle, et y a d’autres jours
ou... on est plutot... enfin voila ! On subit quoi ! On a pas le choix ! De toute fagon faut
prendre la voiture pour aller bosser, donc voila kmpiéte sur le temps, ¢’est clair... mais

on a pas le choix, on subit ! Je me pose pas la questiéh ! »

Ces enquétés « fatalistes » sont surreprésentésesheres de famillegle notre panel, qui doivent
assumer la majorité des déplacements liés a I’accompagnement des enfants et ont I’impression de servir
detaxi.

- une contrainte subie: enfin, quelques interviewésseuffrent » réellement de la dépendance
a I’automobile, et la ressentent comme une contrainte.

« MH. De facon globale, par rapport a la mobilité, estqgue vous avez l'impression de
subir votre mobilité, donc d’étre obligé de prendre votre voiture, ou est-ce que finalement
vous avez quand méme ['impression de la maitriser, et pour vous, vous vivez pas ¢a comme
une contrainte ?

113 Entretien n°29, Femme, Janvier 2013
114 Entretien n°36, Femme, Novembre 2012

115 Entretien n°2, Femme, Octobre 2012
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Fabien ... c’est la question d’actualité. Je... pour étre trés honnéte je pense que je suis en
train de basculer vers la contraint&®»

« MH. Quel est votre sentiment par rapport a cette mobilité, est-ce que vous avez
limpression de la subir, ou de la maitriser ? Est-ce que pour vous c’est une contrainte, ou...

est-ce que vous vous sentez dépendante ?

Laure Aujourd’hui je le ressens vraiment COmme une contrainte et je la subis. Je serais
beaucouplus... enfin j’appréciais... je fais la comparaison avec ce que j’ai pu vivre par le

passé, j’appréciais vraiment de me rendre en fait au travail a vélo, je trouvais ¢a vraiment
confortable.

MH. Et du coup est-ce que vous vous sentez vraiment dépendante de la voiture ?

Laure. Ah bah complétement oui*'%

2. Budget-mobilité et renchérissement des carburants : quel impact
sur les pratiques de mobilité ?

Nous étudions dans cette partlémpact du budget-mobilité et de I’augmentation du prix des
carburants sur les pratigues de mobilité des ménages interrogés : comment sont-ilSsrésdent
budget-mobilité est-il pris en compte par les ménadeaugmentation du prix des carburants est-elle
ressentie difféeremment selon le niveau de vulnérabilité des mefa§ est-elle traduite par des
changements de comportements de mobilité ?

2.1. Unbudget méconnu ou sous-estimé

Avant d’analyser I’impact de 1’augmentation du prix des carburants, intéressons-nous au « budget-
mobilité » des ménages interrogés. Nous avons déja montré damasagmaphe précédeque ces
budgets-mobilités sont totalement méconnuou largement sous-estimés ; nous rejoignons ici les
conclusions d’A. ROCCI et de C. ARAUD-RUYANT :

« Les budgets-mobilités sontméconnus ou sous-estimés par les automobibstROCCI,
20078 ; ARAUD-RUYANT, 2010}*°. »

En effet, sur 37 ménages interrogés, seuls 2 étaient capables d’estimer leur budget global, et 5
« suivaient » leur budgesans connaitre le montant par cceur ; 30 n’en avaient aucune idée, ou le sous-
estimaient largement.

Nous allons a présent montrer que si ce budget est méconnu et sous-estimé, les nigmagés ont
néanmoins unéonne connaissance de leur budget-carbyrpnis nous montrerons que si le budget-
mobilité globalest méconnu, ¢’est en partie a cause d’un manque d’intérét pour un budget sur lequel ils
ne peuvent pas agifenfin, nous montrerons que s’il est pour le moment rarement ressenti comme un
poids le budgetmobilité est en train de le devenir avec 1’augmentation du prix des carburants.

116 Entretien n°12, Homme, Février 2013
117 Entretien n°22, Femme, Décembre 2012

118ROCCI A. (2007)
119 ARAUD RUYANT C. (2010)
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2.1.1 Un budget méconnu et sous-estimé, hormis le cofit
des carburants

En accord avec les conclusions de P. FRENAY )99 A. ROCCI note : Seul le coiit de [’essence

est pris en compte (p. 117). Les entretiens semi-directifs nous aménent & une conclusion légerement
différente: en effet, lorsqu’on les interroge sur le « colt annuel total de leurs déplacements », les 2/3
des ménages (25) mentionnent le coltaburants, mais égalemerie budget lié¢ a I’assuranceet

aux réparations ; seulasure de la voiture est régulierement oubliée dans le calcul du budget.

Néanmoins, lorsqu’ils proposent une estimation de leur budget, les ménages se cantonnent la plupart
du temps au budget-carburant,au colt marginal : en effet, ils passent suffisamment réguliéreraent «
la pompe » pour connaitre leur budget moyen.

« Marie-FrédériqueFaut que je compte a peu pres... 1a j’y suis allée mercredi, j’ai remis
encore 50€, je pense que d’ici, avant mercredi faudra que j’y retourne... ouais j’ai bien un

budget... plus de 200€. Moi, que ma voiture. »?!

« Suzanngle sais pas... je mets 40€ d’essence, [...] moi tous les a peu pres... presque tous
les 15 jours, bon apres y a si je fais un peu plus dgquand j’ai des RDV tout ¢a, mais...

non j’ai jamais fait le calcul... »?2

Le budget lié¢ a 1’assurance et aux réparations, payé annuellement ou au cas par cas, est peu connu OU
peu pris en compte :

« Paul Donc 120€ par mois, de carburants.

Domitille. A peu prés. Et puis bah plus les autres fraiss qu’on comptabilise pas ! On a
changé les pneug a pas longtemps... donc voila, tout ¢a ¢a rentre dans les frais. ...

d’entretien de la voiture, je veux dire on compte pas non plus I’assurance. ..

[...]

Paul. Et puis comme on a calé, I’assurance oui ¢a représente un cotit I’assurance ! Je sais
plus, 3 ow00... 300€ par an ? Bon on a une bonne assurance, 300 ou 400€ par an... bon,

on la calcule aussiEnfin on I’a calculée sans... »?23

De plus, le poids du carburant dans le budget-mobilité globaliestalué: or, comme 1’a montré B.
CORDIER (2012%4 le carburant représente seulement 1/3 du budget-global, soit a peu prés autant que
la perte de valeur du véhicule (26%), et que le budget entretien/réparation (35%).

« MH. Donc la plusgrosse dépense selon vous c¢’est le carburant.
Myriam. Voila. Pour moi c¢’est le carburant, parce qu’au niveau réparation, euh non. Y a,
quand il va y avoir une révision, mais alors je vous dis, commeevidange, mais une

120FRENAY P. (1997)

121 Entretien n°36, Femme, Novembre 2012
122 Entretien n°33, Femme, Décembre 2012
123 Entretien n°26, Homme et Femme, Février 2013

124CORDIER B. (2012)
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vidange vous allez pas faire ¢a tous les mois, donc ¢a vous emmedargraa loin parce
gue comme je roule pas beaucotipst pas a revenir a répétition hein ! »'%°

« MH. Sans pouvoir estimer combien le budget représente dans votre budget tatal, est-
que tu trouves qu’il est élevé, trop €levé, este qu’il augmente, est-ce que... est-ce que c’est
vraiment une charge ?

Alban. Il est surtout élevé par ce que représente le codt du carbutznt ! »

De maniére générale, lbadgets-mobilité sont donc largemesbus-estimés

« MH. Est-ce que vous sauriez estimer quelle proportion [votre budget-mobilééafl par
rapport au budget global ?

Colette Bah je pense que ¢a doit faire a peu prés 200€ par mois.

MH. 200 € par mois ? Donc tout, les 2 voitures comprises ?

Colette Oh oui, heureusemer@ui, je pense que ca doit faire 200. J’espére pas plus ! (rires).
J’espére pas plus ! Je sais pas. J’avoue je sais pas, mais je pense que ¢a fait pas moins en tout

cas »27

« Pierrick Le midi j’aime bien rentrer pour déjeuner, alors je viens un petit peu, je bricole
un petit peu et puis je repars. J’ai fait le calcul pour savoir si ¢’était. .. discriminant par rapport
au fait de rester parce qu’il y a une cantine a I’entreprise quoi. Et donc j’ai fait le comparatif
donc c’est kif kif donc... mais je me suis posé la question effectivemétit. »

Ceci confirme donc que seul le coiit marginal est aujourd’hui intégré dans le calcul fait par les
ménages.

2.1.2 Un budget non calculé, par manque de temps, par
peur du résultat, ou par manque d’intérét

2/3 des ménages interviewés savent quels criteres prendre en compte paarrlealdoidget-mobilité,
mais n’ont jamais fait le calcul. IIs évoquent un manque de temps, ou une peur du résultat, mais plus
généralement umanque d’intérét pour le résultat : connaitre le montant de leur budget-mobilité ne
modifiera en rien leurs besoins de déplacements.

« MH. Est-ce que vous savez maintenant combien vous coltent vos déplacemahiseen v
surun an ?

Jacky. Non absolument pas je veux pas compter ! Non je veux pas savoir !

MH. Pourquoi ?

Jacky Parce que ¢’est trop important ce qu’on peut mettre dans une voiture. Les réparations,
I’achat de la voiture, ¢’est fou.

MH. Ca vous ferait peur ?

125 Entretien n°23, Femme, Novembre 2012
126 Entretien n°3, Homme, Novembre 2012

127 Entretien n°19, Femme, Février 2012 : Colette ne travaille pas mais son marietaadllkm de chez eux, donc fait au
moins 300 km par semainen reprenant le colt kilométrique de 0,33€/km, ce ménage a un budget-mobilité d’au moins 100€
par semaine, pour une seule voiture. On est donc loin des 200€ par mois pour les 2 voitures.

128 Entretien n°9, Homme, Novembre 2012. Pierre travaille a 10km de chezitser chez lui @ midi cofite donc environ 6€.
Nous ne connaissons pas précisément le tarif de la cantine de son entreprise, mais pouvons supposer qu’avec un abonnement
il est inférieur a 6€.
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Jacky Oui, oui. J’aime mieux pas savoir, et puis bah on vit comme_ga, on avance@uoi.
avance. ¥°

« Pierrick Je peux le savoir, mais j’ai jamais fait I’effort de le connaitre, parce que... j’aurais
du mal a influencer la-dessus quoi et puis je veux pas non peugajwevienne trop
contraignant. On peut y penser, en se disant ouais ¢’est vrai qu’on prend la voiture ¢a cotite
cher mais pas dire combien ¢a va me colter etc. Je veux pas ¢a.

MH. Vous préférez pas savoir...

Pierrick. Non parce que je me sentirais trop malheure&¥ ! »

« FabienEuh, peur c¢’est pas le mot, mais... je vois ce que ¢a va changer quoi ! Allez, on va
dire 1500€ de gazole par an ! C’est vite fait hein ! 100€ par mois... un peu plus... avec I’été
parce que je fais 2 pleins I’été parce que je vais faire 800 bornes, 1000 bornes d’un coup...
Donc en gros, s’il fallait que je compte le budget bagnole, c’est stir que la bagnole, allez une
année avec Q00€ de réparations, une paire de pneus et 1 500€ de gazole, on va dire ¢a fait
3 000€ ! Donc c’est... moi, que ca soit 2 800,3400, j’en ai rien a péter ! Le volume il est [a

! Voyez ? #3

« PascalineC’est toujours trop cher, mais... encore une fois, on a pas le choix ! On a pas le
choix ! Si je veuxaller bosser faut que j’aie de I’essence dans le réservoir donc je vais faire
le plein ! »¥32

2.1.3 Un budget qui n’est pas toujours ressenti comme un
poids... mais qui le devient avec 'augmentation du
prix des carburants

Sans le connaitre précisément, les enquétés savent que ce budget est important, et qu’il représente une
part non négligeable de leur budget.

Pour lesménages les plus vulnérables, le budget-mobilité est véritablement ressenti comme un
poids ; néanmoins, encore une fois, il faut « faire avec », ou trouver des astuces

« MH. Donc vous le ressentez vraiment comme un poids ?
Fabien. Ah bah.
MH. ... ou vous faites avec ?

Fabien. Les 2 C’est impactant... grave ! C’est trés impactant, comment je peux faire sans
? »383

« MH. OK. Et alors du coup votre budget mobilité, estgu il représente beaucoup sur
votre budget global ou pas ?

Angelina. Ohpui ! (tape sur sa calculette). On va prendre la moyenne... Oui, ¢a représente
pas mal !

MH. Et est-ce que vous le ressentez comme un poids ? Enfingest-.

129 Entretien n°6, Homme, Novembre 2012
130 Entretien n°9, Homme, Novembre 2012
131 Entretien n°12, Homme, Février 2013
132 Entretien n°2, Femme, Octobre 2012

133 Entretien n°12, Homme, Février 2013

Page 134



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

Angelina Ah bah oui par rapport a avant... je vois rien que pour le prix du gazole... Bah ¢a
m’a réduit mes activités a coté hein ¥*$

Du c6té desnénages les moins vulnérable§roupes 1 et )2 ce budget n’est pas encore ressenti
comme un poidg(ce qui explique également le mandqintérét porté a ce budget) ; le budget-mobilité
ne pese pas encore suffisamment dans le budget global

« Octave Pour I’instant, c’est pas suffisamment... ¢’est pas suffisamment économiquement
ou financiérement suffisamment inconfortable pour que \m&ije m’assoie a une table
pour déterminer trés précisément combien ¢a colte etc. etc., [...] Mais bon, mis bout a bout,
ce qui est slir c’est que c’est pas une part import... suffisamment importante du budget pour
que ¢a devienne... »

« MH. Est-ce que vous savez combien vous codtent au total vos déplacementsef voitu
Annie. ... non ! non, pas au total non !

MH. C’est quelque chose que vous avez déja essayé de calculer ?

Annie. Non, pas vraiment, pas vraiment parce que ¢a me parait pas monstriéux !

Néanmoins)’augmentation du prix des carburants augmente le poids et la visibilité de ce budget
dans les budgets globaux des ménages

« MH. Alors donc sans connaitre exactement le montant totakeagte vous... ressentez
ce budget mobilité comme un poids sur votre budget total ?

Soline ... non.

MH. D’accord. Est-ce que vous [’avez senti augmenter avec |’augmentation du prix des
carburants ?

Soline. Oui ! (rires). Ouais !

MH. Donc du coup, avant vous le sentiez pas du tout la vous le sentea, . ougomment
¢a s’est fait ?

Soline Non je I’ai... j’ai toujours... enfin bon, ¢’est vrai que récemment y a eu pas mal
d’augmentation, et c’est... c’est plus récemment, peut-étre que j’y... je sais pas, peut-étre

quej’y fais plus attention maintenant... »'%’

« MH. Et vous le ressentez comme important ce budget ?

Jacky. Oui important, de plus en plus important ! Parce que le carlfauwate mettre, les
assurances augmentent, les... Les voitures ont pas trop augmenté quand méme, je trouve.
Enfin... non, la voiture par elle-méme na elle a pas trop augmenté. Mais... pour les soigner

je veux dire pour le gazole, pour 1’assurance, pour... c’est fou ! Les réparations ! Quand vous
allez chez le mécano, c’est fou | »38

Pour I’ensemble des ménages, le budget-mobilité devient donc de plus en plus pesant, notamment
suite a I’augmentation du prix des carburants.

134 Entretien n°31, Femme, Janvier 2013
135 Entretien n°14, Homme, Novembre 2012
136 Entretien n°10, Femme, Novembre 2012
137 Entretien n°24, Femme, Février 2013

138 Entretien n°6, Homme, Novembre 2012
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2.2. Un budget-mobilité pris en compte uniquement pour les
déplacements occasionnels et longue distance, mais pas
pour les déplacements quotidiens ou réguliers

Le budget-mobilité est diversement pris en compte selon le type de triagt$éplacements longue
distance de plus en plus réfléclafrs qudes déplacements quotidiens, faits par habitude, sont pris en
compte par les vulnérables uniguement.

2.2.1 Des déplacements longue distance de plus en plus
réfléchis
Pour la majorit€® des ménages enquétés, déplacements longue distancet/ou occasionnels, tels
gue les vacances, les week-ends, etc.,dmptus en plus « réfléchis ».

« Octave Alors a chaque fois, pratiquement a chaque fois que j’ai des trajets comme ¢a a
faire, je me pose la questigmrce que ¢a n’a pas I’air comme ¢a, mais quelque part quand
méme je trouve que utiliséts transports en commun c¢’est bien. [...]

MH. D’accord. Mais c’est quand méme une réflexion que vous avez, vous prenez pas

forcément automatiquement la voiture...

Octave Bah c¢’est-a-dire que je prends pas forcément automatiquement la voiture, ¢’est-a-
dire que pratiquement & chaque fois je regarde, je regarde siy a passibéité de le faire
en train pour umrix raisonnable. Et la réponse est que ¢’est jamais possible. $4°

« MH. Est-ce que la question du budget influe ou pas du tout ?

Pierrick. Oui ¢a peut influer. On se pose régulierement la questiof. opiPar exemple,
enfin ¢a m’est déja arrivé d’acheter des trucs sur le Bon Coin, des trucs bien spécifiques, et
bah je regarde le colt du transport pour aller chercher cet objet que je vais acheter quoi. S’il
esta 150 km, parce que ¢a m’est déja arrivé de trouver des trucs intéressants, 150 km, aller-
retour

300, au prix du km, je fais mon calcul, je dis oh bahdiest pas intéressant je vais attendre
d’avoir une offre plus prés. Des cas de figure comme ¢a, oui, je le fais. »4!

Le budgetmobilité est intégré dans le budget global, au méme titre que I’hébergement notamment : on
identifie une nouvelle fois I’'impact de I’augmentation du prix des carburants.

« PascalineBah ¢’est-a-dire qu’auparavant on se posait pas la question du codt du transport
on avait envied’aller dans le Sud bah on allait dans le Sud. Et maintenant on se pose la
question de se dire « Ah oui, mais faut rempdimbien de fois le réservoir pour y aller ? »
Avant on se posait pas la question. Dondag@apartie... Voila quand on dit on veut aller a

tel endroit, bah alors y a... alors combien ¢a va nous codter, enfin.] avant le budget
vacances c’était juste la location quoi %%

1392/3 des ménages enquétés disent tenir compte du budget lié a la mobilité lorsqu’ils entreprennent des déplacements longue
distance le 1/3 restant n’évoque pas de déplacements longue distances, ou déclare ne jamais en effectuer

140 Entretien n°14, Homme, Novembre 2012
141 Entretien n°9, Homme, Novembre 2012

142 Entretien n°2, Femme, Octobre 2012
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Par ailleurs, les discours montrent une nouvelle fois que le colt des déplacemesgsnilst au seul
cotut de I’essence et des péages :

« MH. Alors, est-ce que le budget rentre en compte quand vous vous déplacez ?

Chloé Bah pas forcément, sauf si on doit prendre I’autoroute. On évite un maximum de
prendre 1’autoroute, parce que nous on se déplace énormément vers Angers, ou en Bretagne,
ou vers Nantes, et ¢’est vrai qu’on évite le plus possible de prendre I’autoroute. Voila. C’est
juste en termede ... on va dire de tarifs d’autoroute, apres en carburant on a pas le choix.

Voila faut remplir la voiture donc... »43

2.2.2 Des déplacements quotidiens faits par habitude, pris
en compte par les vulnérables uniqguement

Par contre, poules déplacements quotidienscourts et réguliers, le colt du trajet est pris en compte
par seulementl/3 des ménages interrogés on identifie en particulier lesnénages les plus
vulnérables, ainsi que deménages sensibles aux questions environnementales

« Magdeleine. Je fais toujours attention, par exemple : si je dois all€osts, je fais pas
n’importe quoi, je vais pas m’amuser a... a comment dire.... je fais attention a ma trajectoire,
quand méme, pour que y ait une pertinence, mais... oui, y a toujours le facteur temps aussi.
Mais quand méme I’économie ! Parce que... bah voila, enfin moi je fais toujours attention a
c¢a alors mon conjoint beaucoup moins, pas du totft'! »

« MH. Alors, est-ce que quand vous vous déplacez, que vous prenémnra oo le train,
vous avez en téte la question du budget ?

Colette. J’y pense avant ! Enfin pas en voit... euh... si, quand je vais a Tours, maintenant,
quand je vais a Tours je dis oh ga fait suer, I’essence a augment¢ (rires). Avant je me le disais
pas. Mais la qual on voit le prix du litre ici & Azay en plus il est plus cher qu’a Tours,
ohhhh...

MH. Et du coup est-ce que ¢a, ¢ca marche uniquement pour les moyens Stragetg, ou
méme pour les petits trajets ? Par exemple quand la vous allez... a Langeais, ou... a Monts ?
Colette. Ah oui oui maintenant ¢ca me fait suer ! Ah oui oui ! Maintename;#ait suer je
me dis quand méme... parce que je... bah le mercredi je fais... 4 a 5 aller-retour quoi ! La,
jusqu’a ce soir, j’ai pas fini quoi je veux dire, je vais pas arréter ! »4°

Les ménages les moins vulnérables, non contraints financierement, ne s@ablergncore » tenir
compte du budgetlorsqu’ils se déplacent sur de courtes distances ; mais 1’augmentation du coit des
carburants se fait de plus en plus sentir.

«MH. Est-ce que quand vous choisissez de prendre la voiture, est-ce gasegdgaus vous
dites c’est cher, ¢a va me cotiter cher, ou...

Annie. Non ! Non, j’ai pas... enfin c’est cher oui, le carburant est cher, mais pas encore au
point de...

MH. Vous n’y pensez pas a chaque fois que vous prenez votre voiture.

Annie. Non non. %%

143 Entretien n°1, Femme, Janvier 2013
144 Entretien n°11, Femme, Janvier 2013
145 Entretien n°19, Femme, Février 2013

146 Entretien n°10, Femme, Novembre 2012
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«MH. Est-ce que vous pensez au budget de vos déplacements quavaiigadiplacez ?
Colas. Bah je pense que non, bah je pense pas quand elle [sog].éppuse que si ¢’est

pour des loisirs patxemple, si ¢’est pour des... je sais pas si elle y pense beaucoup a ¢a !

Bah il faudra bien y penser de plus en plus heirt”! »

Encore une fois, certains ménages mentionnentignque d’intérét » a se préoccuper d’un budget sur
lequel ils ne peuvent pas influer

« MH. Euh... est-ce que quand vous vous déplacez, que vous prenez la voiture, demigre vo
vous dites ah, ¢a va me cotiter tant, ou... ?

Marie-FrédériqueNon. Je regarde la jauge ! Sij’en ai ou si j’en ai pas ! (rires) ! Je regarde
quand la jauge elle est... ahhh faut que j’y retourne.

MH. Mais donc vous réfléchissez pas en termes de sous a chaque fois.
Marie-Frédérique. Ah bah non, de toute fagti pas le choix (rires). Je suis obligée de
mettre la carte bancairg... oui ! »48

Le budgtmobilité est globalementessenti comme un poidslans les budgets, notamment par les
ménagedes plus vulnérableset plusieurs ménageensibles aux questions environnementalesl

devient de plus en pesant en raison de 1’augmentation du prix des carburants. Néanmoins, il n’est pas

encore réellement pris en compte lors de la réalisation des déplacements : les ménages savent que leurs
déplacements leur coltent cher, n@ik ne suffit pas a influer leurs habitudes

En particulier, les déplacements quotidiens, courte distance, sont généralement pes réfiéatnt
faits par habitude, et ne semblent pas colteux (ou pas encore suffisamment) aux mémades
encore, les ménages vulnérables se distinguent, et font plus attention a ces déplacemesntyi
pésent sur leurs budgets.

L’impact de I’augmentation du prix des carburants est plus visible sur lesléplacements
occasionnelsjongue distance, qui sont de plus en plus pris en comapies qu’il était peu considéré
auparavant, le budget-mobilité devient aussi important que le budget-hébergement.

2.3. L’augmentation du prix des carburants : quel impact sur les
déplacements courtes distances ?

Nous venons de le voir, le colit des déplacements est un critére aujourd’hui peu pris en compte par les
ménages, notamment pour les déplacements du quotidien, réalisés par « habitude ».nBléanmoi
I’augmentation du coiit des carburants renforce le poids des déplacements, notamment pour les
déplacements longue distance.

Y

Nous allons donc a présent analy$dmpact de ce renchérissement des carburants sur les
déplacements courtes distancesous allons notamment étudier quelles stratégies sont mises en place
par les ménages pour diminuer leur budget-mobilité : préférent-ils changer dedent@asport?
Limiter leurs déplacements ? Limiter le nombre de voitures dans leur nfénage

Nous montrerons dans un premier temps que pour certains ménages, ce renchérissement des carburants
n’a aucun impact pour d’autres, il ne s’est pas traduit par des changements de comportements concrets,

147 Entretien n°17, Homme, Janvier 2013

148 Entretien n°36, Femme, Novembre 2012
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mais parune sensibilisation plus importante aux questions de mobiliéur, d’autres ménages,
I’augmentation du prix des carburants a entrainé des changements de pratiqgues de mol(liées en
particulier a une limitation du nombre de déplacements, mais également a un changement de mode de
transport) ; enfin, certains ménages mettent en glaceres astuces pour limiter leur budget-mobilité.

2.3.1 Aucun impact

Pour 12 ménages sur les 37 interrogés, I’augmentation du cofit des carburants n’a eu aucun impact
concret sur leurs pratiques de mobilité :

- pour 3 ménages, cette absence de répercussions est chanadchioix : ces trois ménages (dont
deux sont vulnérables, et subissent le poids de leur budget-molalitgraient changer leurs
pratiqgues mais ne voient pas de solutions.

« MH. Alors vous m’avez dit que I’augmentation du prix des carburants vous [’aviez sentie,

enfin vous aviez vu son impact. Est-ce que vous avez changé certainepradéouss ?
Marie-Frédérique. Non bah je peux pason ! Je peux pas prendre mon vélo pour... non !

Non ! C’est pas possible !

MH. Et... je sais pas par exemple, est-ce que vous optimisez encore plus vos déplacements,
maintenant, que vous le faisiez avant, ou... ?

Marie-FrédériqueNon ! Non, de toute facon... non ! »4°

- pour 2 ménages, I’augmentation du prix des carburants n’a eu aucun impact car ils étaient déja
sensibles a la question des mobilités avargssayaient déja de limiter le tout-voiture

« MH. Alors estee que I’augmentation du prix des carburants a déja modifié vos pratiques
de mobilité ? Vos pratiques de déplacement Egit’il y a déja eu un impact ?
Christiane Pas plus que ¢a puisqu’on était entre guillemets raisonnables avant ! (riré®) »

- enfin, pour les 5 autres ménages, le rencheniag des carburants n’a simplement eu aucun
impact :

« MH. Estce que I’'augmentation du prix des carburants a déja eu une influence sur votre
maniére de vous déplacer, sur le nombre de déplacements que vous faites eretmitare,
Annie. Non pas vraiment, pas vraiment. Mais je roule pas pour roulerdeaul¢ toujours
avec un but hein, quand méme ! Ah non non parce que oui, gussiahein !

MH. Mais sur vos déplacements de tous les jours, vous en faites toujours autant qu’avant...
Annie. Oui !

MH. De la méme maniere...

Annie. Oui. »%

« MH. Donc en gros I’augmentation du prix des carburants pour vous elle a pas de...

Nadine Non ¢a a pas d’influence pour nous non.

MH. Estce que ¢a vous a amené des réflexions sur le fait, bah peut-étre essay@nsde mo
vous déplacer, ou.... Ou ¢a a pas eu non plus de...

149 Entretien n°36, Femme, Novembre 2012
150 Entretien n°37, Femme, Décembre 2012

151 Entretien n°10, Femme, Novembre 2012
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Nadine. Ca pas eu de percussion rien du téei. »

2.3.2 Une sensibilisation plus importante aux questions
de mobilité

Pour 7 ménages sur 37, le renchérissement des carbusardst pas (ou pas encore) traduit par des
changements concrets dans leurs pratigues de mobilité, mais les a améfiésha a leurs
déplacements ou arenforcé leur sensibilisationa la question si la mobilité était déja un sujet de
réflexion.

« MH. Estce que donc du coup ¢a a eu, donc un impact sur vos pratiquesptse
réflexion ? Par exemple vous y réfléchissez plus maintenant, vous essayge phuver
des solutions, sans en trouver par exemple, ou est-ce que ¢a a rigié eétaous continuez
a...

Erwann. Out’est ¢a, en fait on y réfléchitt on en trouve pas. C’est-a-dire qu’on n’en trouve
pas qui ne modifient pas complétement notre facon de vivre quoi.

MH. OK. Donc ¢a veut dire que avant que [’essence soit si chere, ¢ était pas du tout un sujet
de réflexion sur...

EC. Quais ! 3

« MH. Estce que I’augmentation du prix des carburants a eu un impact sur vos pratiques ?
Magdeleine Alors... oui quand méme on va dire déja bon je crois que j’y réfléchis encore
plus on va dire, aux déplacements, enfin'*

2.3.3 Des changements de pratiques de mobilité :

limitation importante du nombre de déplacements,
ou changement de mode de transport

23 ménages sur 37 ont répondu au renchérissement des carburants par des changements concrets dans
leurs pratiques de mobilitéimitation des déplacementgnotamment en nombre) et/adoption d’un
mode de transport alternatif (réguliérement ou occasionnellement).

a. 18 ménages ont limité leurs déplacements

Pour les ménages de notre panel, la limitation des déplacements (notamment en nont@re) est
principale réponseau renchérissement des carburants. Les ménages font « plus attention sergt limit
les déplacements « inutiles

« MH. Et est-ce que vous du coup vous avez changé vos pratiques ?
Marinette Ah bah bien siir on fait plus attention qu’avant !
MH. Donc de quelle maniere en fait vous faites plus attention ?

152 Entretien n°18, Femme, Février 2013
153 Entretien n°15, Homme, Février 2013

154 Entretien n°11, Femme, Janvier 2013
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Marinette. Bah on fait peut-étre moins de déplacements, et puis quates ylaplacements

inutiles, bahc’est siir que on y regarde maintenant hein, de... ¢a c’est... »°

« MH. Est-ce quel’augmentation du prix des carburants a déja eu un impact sur vos
pratiques ?

Octave ... oui !

MH. De quelle maniéere ?

Octave On... essaye d’optimiser les déplacements d’avantage.

MH. OK. Donc vous faites quoi vous groupez...

Octave. Bah on se pose la questioncesiue ¢a vaut le coup que j’y aille maintenant, ou
est-ce que’est indispensable, est-ce que ¢a peut pas attendre un autre moment... de pouvoir
le faire, ou deouvoir ne pas se déplacer spécifiquement et le faire au bout d’une journée de
travail parexemple. ... »°°

Les ménageqqui choisissent de limiter leurs déplacemaritgppartiennent a aucune catégorie en
particulier, en termes d’age, de situation professionnelle ou de niveau de vulnérabilité.

b. 8 ont adopté (réqulierement ou occasionnellement) des modes de
transport alternatifs

De maniére moins prononcéejue la limitation des déplacements, 1’adoption de modes de transport
alternatifs est également une réponse apportée par les ménages de notre panel a ’augmentation du cofit
des carburants

- 5 se sont mis au covoiturage
- 2 se sont mis a emprunter le TER

- 3 se déplacent plus a pied ou a vélo

« MH. Estce que ['augmentation du prix des carburants a eu un impact sur votre maniere
de vous déplacer ?

Valentine. Oui ! Bah je fais du covoiturage avec ma vojsgioer I’école.

MH. Donc ¢a c’est depuis que le...

Valentine Mais pas... pas récemment la ! Depuis I’augmentation y a... la premiére grosse
augmentation qu’il y a eue, il y a déja quelques années... et puis... sinon... j’essaye... oui...
je me dis que le fait de_ marcheest bon pour la santé aussi ! J’ai associé, eu départ ¢’était
purement financier, maintenant j’y trouve mon compte ! Sur la santé, sur le bien-étre, sur
tout !

MH. Parce que vous dites c’était purement financier parce que donc avant vous preniez la
voiture plus systématiquement ?

Valentine. Systématiquement ! Systématiquement’! »

« MH. Estce que ['augmentation du prix des carburants a déja impacté vos pratiques
déplacements ?

155 Entretien n°4, Femme, Novembre 2012
156 Entretien n°14, Homme, Novembre 2012

157 Entretien n°5, Femme, Octobre 2012
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Ingrid. Bah... Quand en 2009 1a I’essence s’est envolée, ¢’est a ce moment-la quej’ai repris

le train.C’est le critére qui m’a fait prendre le train. »*°8

« MH. Estce que ’augmentation du prix des carburants a déja eu une influence sur vos
pratiques?

Danielle. On rale ! (rires)

Jean. Oui on réle et puis le veldest a la fois pour essayer d’entretenir la forme, et puis

aussi, a cause de taélein. Surtout que une voiture diesel, pour faire 13 km ¢’est pas super
I 5159

2.3.4 D’autres astuces pour limiter le budget-mobilité...

Enfin, en complément d’autres changements de comportements (limitation du nombre de déplacements
ou changement de mode de transport), ou en I’absence d’autres solutionsface a 1’augmentation du cofit
des carburants, 8 ménages mettent en plkesastlices pour limiter leur budget-mobilitéou supporter
la hausse. lls évoqueditune part des astuces « techniques » :

- I’adoption des principes de 1’écoconduite, moins consommatrice de carburant ; aucun des 3
ménages ayant évoqué cette astuce n’a suivi de formation préalable :

«Albert. Je fais attention quand je regier par exemple hier j’étais sur I’autoroute, et bah
au lieu de rouler a 130 bah j’étais a du 110 méme pas, j’ai... fiouuuu léve le pied parce que
casertariende... [...] j’économise quand méme un peu d’essence si je roule a 110 ! Je léve
le pied parce qgtica sert a rien de carburer d’user de I’essence pour rien. Ca je fais attention
aca. 0

- D’achat de véhicules moins consommateurs :

« MH. Est-ce que ¢a a quand méme eu des répercussions sur vos pratiques ?

Laure. Sur le choix de la voiture ! Notamment stlle de [mon mari], ¢’était vraiment un
raisonnement, quoi. C’était vraiment la voiture qui cofite le moins cher en termes de
consommation. %§*

- Tutilisation de carburants « alternatifs »

« Fabien. @i, je mets de... [...] je vais m’y remettre, mais oui des carburants alternatifs oui
! J’ai fait un essai, on peut rouler jusqu’a 70% d’huile ! D huile ! Donc voila, récupération...
les sites existent, les procédures existent, Roule ma Frite ¢a s’appelle, huile de vidange, de
friture. Donc bacs décanteurs, filtration, et puis voil&# »

Par ailleurs, deux interviewés évoguees économies qu’ils font sur d’autres budgets, pour supporter
leur budget-mobilité : ce sont les budgets-nourriturel@stirs qui permettent d’équilibrer le budget
global du ménage.

« MH. Quelles répercussions ¢a a eu ?

158 Entretien n°32, Femme, Janvier 2013

159 Entretien n°16, Homme et femme, Mars 2013
160 Entretien n°21, Homme, Novembre 2012

161 Entretien n°7, Femme, Novembre 2012

162 Entretien n°12, Homme, Février 2013
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Angelina. Et bah, plus de loisirs, rogner sur le budget nourritureligi/pila parce que le
covoiturage. .. ¢a fonctionne pas ! »2

2.3.5 Des conclusions en cohérence avec la littérature sur
I'élasticité-prix et le signal
J.M. BEAUVAIS (2011354 L. CALVET et F. MARICAL (20113%, entre autres, se sont intéressés aux
effets a court et long terme du renchérissement des carburants sur lespdaimobilité des ménages.
Ils montrent qu’a court terme, 1’augmentation du coit des carburants a peu d’effets : CALVET estime

qu’une augmentation de 10% du codt des carburants se traduit par une diminution de 2,6% des
consommations de carburant des ménages long terme, elle estime une élasticité de -0,7.

A court terme, ils mettent en évidence dif$érences d’effet selon le niveau de vie des ménages : les
ménages aisés ont une élasticité de -0,12, les ménages moyens de -0,31 et lesrmoéesateEs de -
0.36 ; ceci signifie que les ménages aisés modifient moins leurs comportements ié soitieila une
augmentation du colt des carburants.

Ces différences d’effet sont moins visibles a long terme: les auteurs montrent que les ménages
modestes ou aux revenus moyens ont des élasticités légérement plus fortes que les ménages
aisés (élasticité-prix comprise entre -0,6 et -0,7 pour les ménages aisésp,@nae-0,9 pour les
ménages de niveau de vie intermédiaire et entre -0,65 et -0,80 pour les mérnagssredestes). Ceci

signifie que les ménages les plus modestes ajustent plus leur consommation au lpExngreages

plus aisés ; ceci est en cohérence avec nos propres résultats : nous avanguadets ménages les

plus modestes/les plus vulnérables maodifiaient plus leurs comportements de muabiléé ménages

les moins vulnérables, en particulier par nécessité.

Par ailleurs, leurs estimations montrent des différences a long terme petantgmorselon la
localisation résidentielle des ménage<lasticité de I’ordre de -0,7 a -0,8 pour les ménages ruraux, et
-0,8 a -0,9 pour les ménages urbains, ce qui signifie qumédeages ruraux ajustent moins leur
consommation au prix que les ménages urbains.

J.M. BEAUVAIS (2008%% s’est par ailleurs intéressé aux stratégies mises en place par les ménages
suite a ’augmentation du co(t des carburants. Il met en évidence deux types de comportements, qui
rejoignent totalement nos conclusions

- un comportement inchangé pour les ménages les moins vulnérables, qui supportent la hausse
des carburants ;

- un comportement modifié, via un changement de mode de transport, une limitation des
déplacements en nombre (suppression des déplacements inutiles ou des déplacements
occasionnels) ou en distance, ou une limitation des consommations de carburants (via une
réduction de la vitesse) ;

163 Entretien n°31, Femme, Janvier 2013

164 BEAUVAIS Consultants (2011)

165CALVET L. & MARICAL F. (2011)

166 BEAUVAIS J.M. et al (2008)
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I met également en avant dasmportements que nous n’avons pas percus chez nos interviewés,
tels que la recherche de ressources financieres supplémentaires.

2. 4. Conclusion

Nous avons consacré cette partie aux budgets-mobilité des ménages de notre péimpatt de
I’augmentation du coftit des carburants. Nous avons montré dans que :

- comme I’ont noté de nombreux auteurs (notamment FRENAY ¢ et ARAUD-RUYANT?%9), le
budget-mobilité est méconnu des ménagest fréquemment assimilé au seul budget-carburant et
assurances ed frais liés a I’usure ou a ’entretien de la voiture sont peu connus et non pris en compte ;

- si le budgetnobilité n’est pas calculé par les ménages, c’est en partie par peur du résultat ou
mangque de temps, mais égalementpaiique d’intérét pour un budget sur lequel les ménages pensent
ne pas pouvoir influer: qu’il soit élevé ou non, il faut faire avec ! ;

- méconnu ou sous-estimé, dgetimobilité n’est pas ressenti comme un poids par
I’ensemble des ménages interrogés : seuls les ménages vulnérables (et quelques ménages sensibles aux
guestions environnementales) mentionnent ce poids sur leur budget ; les autres nméoiages,
contraints financierement, ne font pas attention a ce budget « finalement peu importeigré&namnt».
Néanmoins]’augmentation du colt des carburants renforce le poids de ce budget.

- en accord avec la conclusion précédente, il ressort des entretiens que |lenfobdl@étn’est
pas toujours pris en comptepar les ménages lorsqu’ils réalisent un déplacement : s’il est considéré
lors des déplacements longue distance, il est ignoré lors des déplacementsngatidirte distance.
Une fois encore, les ménages vulnérables se démarquent dans le panel.

- enfin,’augmentation du coiit des carburants a différentes répercussionsur les ménages
pour 12 ménages, I’impact est nul ; pour 7 ménages, le renchérissement des carburants se traduit par une
sensibilisation (le cas échant, une sensibilisation renforcée) a la question dbill&& m pour 23
ménages, 1’augmentation du co(t des carburants a entrainé de véritables changements de
comportements, essentiellement en termes de limitation du nombre de déplacements, mais également
d’adoption de modes de transport alternatifs (covoiturage, TER, modes doux) ; enfin, 8 ménages metten
en place des « astuces » pour limiter leur budget-mobilité ou supporter hériepement, astuces
« techniques ou économies réalisées sur d’autres budgets.

Par ailleurs, nous avons mis en évidence des similarités entre nos conclusions @t GHASVAIS
(2008}, qui s’est intéressé a une population de famille avec enfants « dépendants » pour leurs
déplacements : on peut donc supposer quddaalisation résidentielle en milieu rural ne joue pas
un réle primordial dans la réaction au renchérissement des carburants nos conclusions sur
I’impact de I’augmentation du codit des carburants sur les pratiques de mobilité des ménages sont donc

a priori non spécifiques au milieu rural De fait, BEAUVAIS (2011)°, CALVET & MARICAL

167 FRENAY P. (1997)
168 ARAUD RUYANT C. (2010)

169 BEAUVAIS J.M. et al (2008)

170BEAUVAIS Consultants (2011)
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(2011}"* ont montré que les élasticités-prix des ménages ruraux et des ménagas sODdi
relativement similaires.

Nous avons abordé dans la partie précédente la question du budbiite des ménages, et de I'impact
de I’augmentation du coiit des carburants sur leurs pratiques de mobilité.

Nous avons en particulier montré que si le renchérissement des carburants n’avait aucun impact sur
certains ménages, elle se traduisait pour d’autres par une sensibilisation a la question de la mobilité
et/ou par de réels changements de comportements.

La3°partieva a présent étre consacré®’émergence de ces « comportements alternatifs au tout-
voiture : si nous venons de montrer qu'’ils sont un résultat de [’augmentation du coiit des carburants,

nous verrons qu’ils sont également une réponse apportée par des ménages sensibles aux questions
écologiques, ou simplement en quéte de « moins de voiture ».

3. Emergence de comportements alternatifs

Nous avons vu dans un&® partieque la voiture est utilisée de fagon quasi-exclusive par les ménages
de notre panel, poltensemble de leurs déplacementsious avons montré que les enquétés apprécient
diversement cette omniprésence de la voitucertains 1’assument, d’autres 1’acceptent, fatalistes,
d’autres enfin en souffrent.

Pour différentes raisons que nous allons expliciter au cours des parties suivantas,mértages de
notre panel adoptent/souhaitent adopter des comportements « alternatifs », de anamiger leur
utilisation de la voiture. Ces comportements prennent plusieurs formes : changbnemtgortements
« concrets » ou réflexion plus ou moins poussée sur les questions de mobilité

- Limitation du nombre de voitures

- Changement de mode de transpaeport vers du covoiturage, des transports en commun ou
des modes doux ;

- Limitation ou optimisation des déplacements ;

- Conscientisation, sensibilisation aux questions de mobilité.

L’émergence de ces comportements alternatifs ne va jamais dans le sens d’une démotorisation
compléete des individusou d’une remise en question de la possession du véhicule, ou bien encoréude
absence totale d’utilisation de la voiture : celles-ci sont toutes jugées nécessaires en milieu rural par les
enquétésL’émergence des comportements alternatifs est donc bien a voir comme une « simple »
limitation de la place de la voiture le développement d’une altermodalité, la remise en question de
I’hégémonie de la voiture en milieu rural par les enquétés.

T1CALVET L. & MARICAL F. (2011)
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3. 1. Limitation du nombre de voitures

Notre panel compte 65 voitures pour 66 conducteurs, soit quasiment une voiture par édoh@ins,
tous les ménages du panel n’ont pas un taux de motorisation de 100% :

- 3 couples n’ont aujourd’hui qu’une seule voiture ;

- 2 autres coupleaujourd’hui propriétaires de 2 voitures, disent voulgirgarder qu’une seule
voiture a terme.

On repére des similitudes dans les profils des 3 couples qui n’ont quune seule voiture : ce sonB couples
de retraités, qui avaient auparavant 2 véhicules et se sont sépraredDeux raisons les ont poussés a
ne pas racheter de véhicule :

- une diminution du besoin de la voiture aprés le passage a la retraite : les contraintes
engendrées par la possession d’une seule voiture par le ménage sont acceptables pour les
ménages, qui ont moins de déplacements cotgr@amicile-travail en particulier) :

« Marinette Et moi j’avais une petite CC que j’ai donnée a ma fille parce qu’elle a attrapé
un accident, et comme elle est en plein divorce elle avait plus les moyens deeter tawe
voiture, donc comme j’étais a la retraite j’en avais plus 1’utilité, donc je lui ai donné ma
voiture, voila. »"2

- la volonté d’adopter un style de vie plusrespectueux de I’environnement, qui passe
notamment par la limitation de 1’utilisation de la voiture :

« Paul. On avait deux voites; I’autre on 1’a donnée a un de mes fils si vous voulez, et puis...
non, c’est un... comment dirais-je... c’est écologique un petit peu quoi, c’est bon dire ¢a
suffit, on s’organise de telle mani¢re de n’avoir qu’une voiture. C’est pas un probléme
financier, on c¢’est un probléme simplement de volonté, de dire bon on arréte la voiture quoi.
Enfin on arréte... on limite la voiture. »73

Aucun de ces trois couples ne justifie le passage a la mono-motorisation par un problénse.financi

Les deux couples qui cherchent a ne plus avoir qu’une seule voiture a terme sont différents en termes
de profils (I’'un est aujourd’hui actif, Exclusif — ’autre est retraité, Multimodal), mais présentent
également des similitudesls essayent actuellement de limiter leur utilisation de la voiture, paur de
guestions écologiques

« Laure Bah j’ai une sensibilité au cofit... au cout énergétique, au... par rapport a

I’environnement, ¢ca me questionne ! La j’ai une vieille voiture, et... je me dis bah quand elle

tombera en rade je n’en rachéte pas (rires) » 74

172 Entretien n°4, Femme, Novembre 2012
173 Entretien n°26, Homme, Février 2013

174 Entretien n°22, Femme, Décembre 2012
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... oude « tranquillité » : les contraintes de possession deviennent plus importantes que les avantages

« Christiane Pourquoi prendre la voiture le moins possible ? Bah parce que premigre
on risque des acsthages... Bon, ¢a a un colt quand méme. Parce que méme, en plus de
I’essence, y a quand méme 1’usure de la voiture, etc. Bon et puis... quand on se fait conduire
c’est trés bien ! On a pas de souci de... bah de faire une infraction sans le vouloir et puis de
seprendre un PV avec des points en moins des trucs commé’éa ! »

Une nouvelle fois, ce ne sont pas (ou pas uniquement) des problémes financiers liés Btéaguiobi
orientent les choix de ces deux ménages.

3.2. Changement de mode de transport

Bien que la voiture soit utilisée par les ménages de notre panel pouasirtatalité de leurs
déplacements, certains d’entre eux adoptent d’autres modes de transport (covoiturage pour le travail ou
les loisirs, transports en commun, modes doux) qui leur permettent de limiter cestiianili

3.2.1 Du covoiturage pour tous les motifs de déplacement,
une pratique qui rentre peu a peu dans les meceurs

a. Covoiturage lié au travail : une pratique encore minoritaire mais une
intention qui croit
i. 16 actifs sur 40 pratiquent ou sont attirés par le covoiturage

Su les 40 actifs ayant un empl6i:

- 4 pratiquent du covoiturage pendulaire, (3 réguliérement, et 1 plus occasionnelle®ent) ;
covoiturent pour leurs trajets professionnels ;

- 6 aimeraient faire du covoiturage régulieremenis 5 n’ont pas trouvé de covoitureur ;

- 3 ont déja pratiqué du covoiturage mais ne le peuvent plus (pour cause de changements des
horaires de travail et souhaitent repratiquer du covoiturage des qu’ils le pourront de nouveau.

Au total, ce sont don@ actifs sur 40 qui pratiquent du covoiturage et 9 qui se diseht attirés par
la pratique.

Deux objectifs principaux dans la pratique du covoiturage se dégagent des entretiens

- 5 actifs recherchent wgain financier : le covoiturage doit leur permettre de limiter leur budget-
mobilité. Ces 5 covoitureurs appartiennent tous &reupe 5», i.e. sont des ménages aux revenus

175 Entretien n°27, Femme, Décembre 2012
176 Cf, Tableay avec profils de ces 40 actifs ayant un emploi.

177 Encore une fois, nous ne pouvons analyser pour le momelesgiiscours des interviewés : nous ne pouvons que les croire
lorsqu’ils disent « souhaites faire du covoiturage, méme s’il est possible qu’ils veuillent simplement « se faire bien voir » par
I’enquéteur en affichant un discours « comme il faut». On pourra vérifier plus tard, gréaux carnets de pratiques, s’ils
cherchent vraiment a faire du covoiturage ou non.
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moyens a faibles, qui se déplacent beaucoup : ce sont des employés/salariés qui traviziiles ou
dans son agglomération

- 8 sont dans unelegique de mieux-&tre»: pratiquer du covoiturage espkas intelligent»>' 8
plus en accord avec leur sensibilité auestions environnementalesCe ne sont pas des fervents
défenseurs de la cause environnementale, mais tous y sont sersitilels covoiturage s’inscrit dans
une réflexion sur leurs déplacements, et plus globalement sur leurs modes de vie. PaBmi ce
covoitureurs, 5 appartiennent au groupe de vulnérabilité n° 2 (trajets quotidiens longs et regsjhus ai
et 3 appartiennent au groupe n°5 (trajets quotidiens longs et revenus moyens a faibles).

Par ailleurs, 2 covoitureurs sont ouvriers dans une entreprise, et pratiquent le @g&aitan équipe »,
avec leur binbme de travail ou leur équipe de chantier. Pour ces deux actith) fak@iturage semble

« aller de soi» : cette pratique rappelle les navettes de ramassage que les entreptaestmet
traditionnellement en place pour transporter leurs ouvriers.

L’étude des pratiques de ces actifs fait ressortir deux points qui concernent :

- les horaires- Les 7 covoitureurs pendulaires (qui pratiquent ou ont pratiqué le covoiturage) ont
des horaires divers : 2 ont des horaires décalés (travail en équipe) d@sohoraires de bureau
« traditionnels > 3 ont des horaires changeants (en termes d’horaires de fin de journée) mais peuvent
les aménager.

La nature des horaires fest donc pas ici un frein au covoiturage entre collegues

-la « nature » des covoitureurs - sur ®s mémes 7 covoitureurs pendulaires, 6
covoiturent/covoituraient avec un collégue ({&personne covoiturait avec une amie).

4 des 5 personnes qui n’ont pas réussi a trouver de covoitureur se sSostrites sur un site internet, mais
n’ont trouvé personne et/ou ont été rebuté&epar la complexité du site et de ’inscription.

Devoir trouver un covoitureur en dehors de son cercle professionnel semble damcfétin important
a la pratique du covoiturage. Ceci est cohérent avec une étude réalisée @0I8/mar Vinci
Autorouted’, qui montre que 90% des covoiturages se font entre collégues de travail.

En conclusion, quels sont les profils de ces covoiturgurs

Le covoiturage est pratiqué pa6 actifs sur 4Q qui présentent dgzrofils différents en termes de
vulnérabilité L’objectif de cette pratique est avant tout financier pour les ménages du groupe 5, et
environnemental pour les ménages du groupe 2.

Leshoraires de travaihe semblent pas étre fatteur frein ou facilitateur de la pratique, puisque les
15 covoitureurs de notre panel ont des horaires divers (horaires de bureau « tedglitiphioraires
«d’équipe », horaires « changeants mais aménageables ».

178 Entretienn®14, Homme, Novembre 2012.

179 Vinci Autoroutes (2013) étude réalisée auprés de 400 utilisateurs d’aires de covoiturage. Les conclusions de cette étude,
«qui ne couvre pas I'exhaustivité des pratiques de covoiturage » (Les Echos, 2013), sont néanmoins a prendre avec précaution
« le tres faible pourcentage de personnes ayant pris contact sur énter26 - n’est guére cohérent avec la vogue que
connaissent les sites en ligne spécial{t€s Echos, 2013).
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Enfin, ce covoiturage se pratique prioritairememtre colléguesu amis : le recours a des sites de mise
en relation n’est pas développé, car il est trop compligué selon les discours des usagers.

ii. Cing types de freins a la pratique du covoiturage

Sur les 40 actifs en activité, 4 pratiquent du covoiturage pour leurs déplacements gEndulai
régulierement ou occasionnellement ; les 36 autres ne le pratiquent pas ou plus.

On peut identifieb raisons a cette non-pratique
- 2 actifs pratiquent une autre altermobilité (marche ou train) ;

- 14 ont des pratigues professionnelles non adaptées a la pratique du covoituragi@ (oawiile
ou besoin de la voiture dans le cadre du travail) ;

- 5 ne trouvent pas de covoitureur ;
- 6 ont des contraintes professionnelles horaires
- 9 n’ont pas cherché a faire du covoiturage, par manque d’envie ou manque de besoin

Pour les deux premiers groupes d’actifs, la question de faire du covoiturage pour les déplacements
pendulaires ne se pose pas, soit qu’ils ont déja mis en place une pratique alternative a la voiture (nous y
reviendrons ultérieurement), soit qu’ils n’ont pas de déplacement pendulaire (actifs travaillant a
domicile), soit que le travail est lié a l’utilisation de la voiture (actifs qui exercent les emplois
d’infirmiére ou commerciaux).

Nous nous intéresserons donc uniquement aux 3 autres groupes, que 1’on peut catégoriser ainsi :

- le groupe des {¥aimerais mais je ne trouve pas de covoitureurs (5 actifs de notre panelxf.
ii.2

- le groupe des e ne peux pas» (6 actifs de notre panel) : @f3)

- le groupe des je n’en ai pas envie» (9 actifs de notre panel) : @f4)

Avant de nous intéresser spécifiguement a chacun de ces 3 freins, nous montrdhguend’aprés
le discours des interviewés, le covoituragieine pratique connue par I’ensemble des actifs interviewés,
dont les avantages sont reconnus et les contraintes acceptées.

i. 1) Le covoiturage, une pratique rentrée dans les maeurs, qui
entraine peu de réticences

Qu’ils le pratiquent ou non, I’ensemble des actifs reconnait des avantages au covoituragequ’ils soient
d’ordre financier ou écologique :

« Octave Bah il est évident I’avantage financier, mais c’est quelque chose de global quoi,
c’est mieux de faire du covoiturage, c’est plus intelligent, voila ¢a n’a pratiquement que des
avantages, et peu d’inconvénients ! »8°

180 Entretien n°14, Homme, Novembre 2012 ; Octave appartient au greuperérabilité n°2, et est donc peu contraint
financiérement par sa mobilité.
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En ce qui concerne les freins au covoiturage, celesmiroblemes horaireqcontraintes structurelles)
gui sont mentionnées principalement, et qui semblent donc constituer le principal frein & la pratiqu

« JoséphineBah si les horaires convenaient, si... Non, la confiance, on fait connaissance et
puis ¢a mare, ¢a c’est pas un probléme, moi je fais confiance, mais... oui, faut que les
horaires conviennent "8

Les contraintes « psychologiques »généralement associées a la pratique (perte de liberté et
d’indépendance notamment) sont rarement citées(par 3 interviewés uniquement), et évoquées
uniguement en réponse a nos questions :

« PascalineOuais y a quelque chose qui me géne ouais ! Enfin qui me géne... sur le fond,
c’est vrai que faire un peu de covoiturage c’est trés bien, on économise, machin... mais je...
Ouij’ai une petite réticence, ... pas par rapport aux gens, mais par rapport au temps que j’ai

pas forcément envie de partager avec des g€nsst... Quelles que soient les personnes,
méme si je les apprécie beaucoup, y a des moments ol on aime bieruseréindg seul et
c’est vrai que ¢a fait partie de ce moment-la ! Alors ponctuellement ¢a me géne pas, mais
aprés si c’est tous les jours tout le temps, je pense que ¢a peut étre pesant ! »'82

« MH. OK donc tu serais pas prét a aller sur un site internet,/inscon trajet, ...

Alban. Non. Aujourd’hui, je suis pas encore prét a éares je sais pas si... effectivement,
dans lescontraintes financiéres je serais prét a I’accepter bon gré mal gré ou pas, mais
aujourd’hui entre les contraintes que j’ai, y compris financiéres, et malgré tout la liberté que
je veux quand méme gardeniM I’envisager une ou deux journées dans la semaine, avec
quelqu’un que je connais, ou on a défini avant le périmétre d’intervention, de souplesse, ce
serait tout a fait possibléu-dela, non. ¥2

En particulier, on notera que méme les individus les plus attachés aitewe wnt un discours positif
face a cette pratique.

ii. 2) « Jaimerais faire du covoiturage, mais je ne trouve
personne »

5 personnes déclarent souhaiter faire du covoitusages, avoir réussi a trouver de covoitureur 4 se
sont inscrites sur des sites internet de mise en relatidsnn’ont eu aucun retour.

On peut identifier deux problémes face au covoiturage

I’un concerne umanque de connaissanckee a la mise en relation : les individus ne savent pas
clairement ou s’adresser lorsqu’ils recherchent un covoitureur. Ainsi, ils limitent leur recherche a
leurs réseaux de connaissance, notamment professionnels

181 Entretien n°27, Femme, Novembre 2012
182 Entretien n°2, Femme, Octobre 2012

183 Entretien n°3, Homme, Novembre 2012
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« Aude. Apres c’est vrai que je pourrais aussi penSer au covoituragg,..] mais... c’est vrai
que je connais personne dans le village qui ait les mémes horaires, a+nyookss les
mémes horaires que moi donc... »8

« Marie-Frédérique. Et bah ¢n mar] a embauché a Super U un papa d’une petite que je
gardais la, qui est rentré en tant que boucher, il pourrait faire du coveiturai ils ont pas
les mémes horaires. Donc ¢’est pas possible. [...] Parce que mon mari est chef-boucher, lui
il est qu’employé, et puis ils ont pas du tout les mémes horaires, les mémes congés, donc
c’est pas possible. C’est trop lourd a gérer. En fait il faudrait que ¢a soit... Vu qu’ils ont
jamais les mémes horaires, ¢a change d’une semaine sur I’autre... donc... non, il a dit bah
tant pis, chacun notre voiture hein ! Non c’est pas possible. »8°

Certains interviewés regrettent omanque daccés a I’information :
o par rapport aux sites internet de covoituraigat ils n’ont pas connaissance :

« Angelina. @ qui serait bien c’est que aprés y ait del’information de faite. Autant pour...

celui del’agglo parce que moi celui de ’agglo je I’ai connu par une collégue ! Parce qu’avant

je le savais pagu’y avait un site de covoiturage ! C’est une collégue qui m’a dit mais

pourquoi tu t’inscris pas sur le site de covoiturage de 1’agglo ? Je I’ai regardé.. bah je suis

pas au courant ! Voila ! Pargee j‘ai jamais eu ’information que y avait eu ce site-la de fait
pour du covoiturage ! Donc que ¢a soitndweau local ou départemental... ou de la... toute

I’Indre-etLoire, ce qui serait bien ¢’est que les genaient I’information ! Chose qu’on n’a
pas ! 486

o par rapport aux aires de covoituragent ils ne connaissent pas 1’existence car ils sont
peu ou mal indiqués :

« SuzieY a pas un panneau ! Mais si ¢a se trouve y a plein de gens comme neosguent
pas[...] ! Mais y arien ! On contacte qui ? a part... enfin, si encore on le sait, on peut venir
un soir et puis attendre des voitures, et puis voir avec les gens pour s’arranger, comme ¢a a
d0 se faire naturellement, mais encore faut-il savoir que les gens ils étagegatés parce
qu’ils font du covoiturage ! Et le fait qu’il y ait ce panneau, on va se dire ah ouais tiens, je

vais essayer de choper des gens avec leur voiture, moi aussi j’aimerais bien ¢a m’intéresse,
méme Si ya pas un réseau centralisé au niveau de la mairie pour s’inscrire, mais au moins le

panneau, ouais on savait qu’il y avait une zone-la ! »*7

- l’autre probleme concerne fnctionnement des sites de covoituraggugétrop compliqué, ou
peu compréhensible par les interviewés.

« MagdeleineMon conjoint s’est inscrit et il a trouvé ¢a extrémement compliqué. [...] Je
crois qu’il a fait tous les sites. Il a dit je ne comprends pas parce qu’il est allé sur je crois un
des premiers sur Google... il dit ¢’est purement décourageant pour les gens, parce que je sais
plus en quoi, enfin ¢a bloquait, enfin c’était... parce qu’il a réessayé plusieurs fois c’était

184 Entretien n°35, Femme, Février 2013
185 Entretien n°36, Femme, Novembre 2012
186 Entretien n°31, Femme, Janvier 2013

187 Entretien n°8, Femme, Janvier 2013
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trés compliqué, il a réussi a s’inscrire sur un site, mais... [...] il a juste eu une demande, et
du coup il dit non nais pff... [...] on fait I’effort mais bon. »%8

En particulier, le fonctionnement de ces sites internet n’est pas adapté aux actifs aux horaires
changeantsou travaillant a temps partielen effet, &s modalités d’inscription sur ces sites, qui
demandent d’indiquer des horaires fixes pour le matin et le soir, ne permettent pas le®eaty)
« informels » qui peuvent se faire entre collégues ou amis.

« Laure Sur le site on s’arréte vite. On voit ah les horaires bah non ¢a va pas aller, parce
qu’on écrit que un petit bout de ce qui nous intéresse ! Et du coup ca arréte pas mak enfin j
pense certaines personne'$? »

Nous avons montré précédemment que les horaires de travail ne semblent pas congtitinea e
pratigue en tant que telle du covoiturage, mais on peut supposer haeless peu traditionnelssont
problématiques pour trouver un covoitureur via les sites internet.

Ceci peut expliguer le fait que certains interviewés en recherche de covoiturewyajiletit a temps
partiel ou a des horaires non traditionnels, ne se sont pas inscrits siledemiternet et regardent
uniquement dans leurs réseaux de connaissances, notamment professionnels.

i. 3) « Mes contraintes horairesn’empéchent de faire du
covoiturage »

6 actifs évoquent demntraintes structurellesliées a leurdioraires de travailnon traditionnels :as
contraintes sont selon les interviewés incompatibles avec le covoiturage letideata se déplacer,
seuls, en voiture. Les interviewés évoquent des horaires variables, notamment téikaie, geuvent
pas anticiper, ou des horaires décalés

« Mariedaure. [...] C’est aussi une des raisons pourquoi je prends la voiture le soir, ¢’est
que mon chef il est pas... en fait il travaille aussi a la mairie de Tours [...] donc je le vois
esentiellement le soir. Quand on a besoin de se voir, ¢’est le soir et du coup je ne sais jamais
a quelle heure je sors. Donc c’est une souplesse la voiture, c’est vrai que dans mon cas c’est
une grande souplesse le soit?"»

« Magdeleine Moi, j’aimerais covoiturer... tous les jours ! avec mon conjoint, mais c’est
vrai que lui... ne sachant jamais a quelle heure il débauche... c’est quand méme plutdt
contraignant parce qu’on a quand méme un facteur temps avec les garderies, donc... donc
voila, c’est compliqué ! »%*

« Alban C’était... un vrai c6té pratique en plus d’avoir la voiture. Donc j’avais une
proposition d’une maman d’une petite de 1’école, [...] qui m’avait proposé de faire du
covoiturage, et a I’époque en travaillant comme ¢a, avec des horaires un peu alambiqués, des
journées qui se finissaient des fois pas de bonne heure, parce quetigsies de [mon

188 Entretien n°11, Femme, Janvier 2013
189 Entretien n°7, Femme, Novembre 2012
190 Entretien n°7, Femme, Novembre 2012

191 Entretien n°11, Femme, Janvier 2013
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employeurlfaisaient que des fois je restais tard le soir, ¢’était vraiment compliqué de mettre
ca en place.%¥

« Joséphine. Bah si les horaires convenaién. Non, la confiance, on fait connaissance et
puis ¢a marche, ¢a c’est pas un probléme, moi je fais confiance, mais... oui, faut que les
horaires conviennent ! Parce que qu’est-ce que vous voulez gy’aille faire un covoiturage
[...] pour aller bosser aangeais, 1h30 le matin 1h30 le soir ! Je trouverai pas c’est pas
possible | C’est complétement... c’est une grande idée philosophique mais c’est pas du tout
applicable a beaucoup beaucoup de choses ce genre de chidses ! »

Un autre frein associé a ces horaires de travail a été évoqué par un cadre mnebtrpour certains
cadres de son entreprise, il sera#tl vu de pratiquer du covoiturage pratique associée a des horaires
fixes «de fonctionnaires.

« Pierrick (Qui explique pourquoi le covoiturage est peu développé parmi les cadres de son
entreprisg Bah qu’on les juge, parce que... parce que c’est une démarche qui estun peu...
qui est un peu bizarre, et qui... n’est pas forcément appropriée, je vous dis a notre rythme de
travail quoi en fait. Donc ilse disent bah ouais mais si on dit ¢a ¢a veut dire que on... entre
guillemets on va nous... nous classer dans les fonctionnaires (rires), entre guillemets hein
c’est le coté négatif des fonctionnaires forcément et puis... et puis on va étre mal jugés...
autour de nous quoi !

MH. Parce que donc en gros ils assimilent le fait de faire du covoituragetduction du
temps de travail ?

Pierrick Non, covoiturage c’est finir a heure fixe en fait, c’est des heures prédéfinies a
I’avance ! Voila c’est ¢a ! C’est-a-dire que nous notre mission quelque part c’est étre
enticrement disponible 100%, n’importe quand quoi, n’importe ou ! C’est presque ¢a quoi,

la devise quoi. [...] Qu’on soit disponible effectivement... et puis malléables. »'%*

i. 4) « Le covoiturage Je n’ai pas vraiment cherché a en faire... »

Enfin, les 9 autres actifs qui ne pratiquent pas de covoituragepas cherché a en faire, ni cherché de
covoitureur Ils I’expliquent par diverses raisons :

- unmanque d’envie, plus ou moins clairement affiché

« MH. Et alors par exemple pour votre conjoint qui va a Chambray, est-ceansavez
déja pensé a faire du covoiturage ?

Suzie. Lui pas du tout non ! (rireB)s’est pas posé la question de savoir... si ¢a se trouve y
a un gars qui bosse juste a c6té de cheiz qud est aussi d’Azay ou en arriére et puis
justement qui passe par Azaypuis. .. et puis avec les mémes horaires... non ! »1%

« Pierrick. Des fois je me pose la question, je me dis tiens mwrait faire du covoiturage
avec des collégues, des chosgame ¢a par exemple, mais bon ¢a pose des contraintes ¢’est
pas évident, on est tous autonomes dans notre boulot, on a tous damtesntui sont

192 Entretien n°3, Homme, Novembre 2012
193 Entretien n°27, Femme, Novembre 2012
194 Entretien n80-3, Homme, Juillet 2013

195 Entretien n°8, Femme, Janvier 2013
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différentes, et... mais personne autour de moi... ne s’est lancé la-dedans par exemple. Parce
gue les distances sont petite¥%»

« MH. Et votre mari,/...] ¢’est quelque chose auquel il a pensé...
Suzanne. Lui non plusll pense pas... lui c’est pareil, dans son entreprise, par ici y a pas
grand monde, oallors faudrait qu’apres, qu’il se renseigne si y a quelqu’un qui travaille par

la-haut, ou... »%7

- un manque de besoin: leurs pratiques actuelles leur convenant, et n’étant notamment pas
problématiques d’un point de vue financier, les actifs ne cherchent pas a les modifier.

« Vanessa(A propos du covoiturageza pourait se faire mais... pour le moment ¢’est vrai
que bah... les uns comme les autres, bah...non, on en parle pas parce que bah dans notre
budget ca passe et puis voila gu@iest... et puis on travaille pas loin non plus ! »'%

Anais ROCCI (2007}, qui reprend les conclusions de Dominique DESJEUX (20G%} qualifie
cette attitude d’indifférence : les individus, satisfaits par un mode, sont indifférents aux autres

modes.

-« Je ne trouverai personne ks interviewés n’ont pas cherché de covoitureur, imaginant qu’ils
ne trouveront personne:

« MH. Et donc voug 'y avez pas pensé...
SuzanneBah moi personnellement covoiturage, s’il faut que j’aille sur Azayle-Rideau le
matin a 6h y a personne qui doit partir pour 6h auSsiila ! Non ¢a c’est pas un truc que

j’ai pensé... »0!

« JoséphingQu’est-ce que vous voulez gyraille faire un covoiturage [...] pour aller bosser
a Langeais, 1h30 le matin 1h30 le sqie trouverai pas c’est pas possible ! »%%2

« MH. D’accord. Et donc vous me dites, quand il vous arrive d’aller a Tours, vous y allez
toujours seul en voiturg...] ?

JosephBah souvent parce que c’est pour des réunions, c’est pour des choses comme ¢a,
donc c’est jamais dans le cadre d’horaires qui correspondent éventuellement avec des
horaires de travail d’autres gens quoi ! Enfin, & ma connaissance ! Pweitque j’ai

pas... »%

196 Entretien n°9, Homme, Novembre 2012

197 Entretien n°33, Femme, Décembre 2012

198 Entretien n°20, Femme, Novembre 2012

19 ROCCI A. (2007)
200 DESJEUX D. (2004)

201 Entretien n°33, Femme, Décembre 2012

202 Entretien n°27, Femme, Novembre 2012

203 Entretien n°34, Homme, Janvier 2013
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i. 5) Conclusion : 3 comportements-types par rapport au
covoiturage, pratique qui rentre peu a ptus les meeurs

Globalement, le covoiturage esitré dans les meeurs : les avantages de la pratique (financiers et
écologiques) sont reconnus par le plus grand nombreplgsaintes « psychologiques> associées
(perte de liberté, d’indépendance) sont majoritairement connuesasiceptés.

Nous avons pu identifigrois comportements-typesde nos interviewés par rapport au covoiturage :

1. Les interviewés qusouhaiteraient le pratiquer, mais ne trouvent pas de covoitureurCes
difficultés dans la mise en relation semblent liées a deux points :

o une méconnaissance des moyens pour trouver un covoitureur : les interviewés ne psnsent p
automatiquement a utiliser les sites de covoiturage, et se « limitent » ééeagx de connaissance,
notamment professionnels. Certains interviewés relient cette méconnaissance angme m
d’information, sur les sites internet et les aires de covoiturage.

o un fonctionnement compliqué des sites internet, qui rebute ou décourage les inte@asvés.
sites semblent en particulier peu adaptés aux actifs avec des horaires dedrauatiitionnels ou
changeants.

2. Les interviewés quie peuvent pas le pratiquer, a cause de contraintes structurelléiges aux
horaires de travail. Les actifs ayant des horaires variables, notammentda s@ivaillant a des horaires
décalés ou a temps partiel, considérent le covoiturage comme incompatible avec leurs peatiguie
les oblige a utiliser leur véhicule de maniére autosoliste.

Cependant, nous avons montré que 5 interviewés de notre panel pratiquent/ontquatiyedurage,
alors méme qu’ils ont/avaient des horaires non traditionnels, décalés ou changeants mais aménageables
le covoiturage est/était réalisé avec des collégues aux horaires similaires, égalenraditimomels.

3. Enfin, les interviewégui ne cherchent pas a le pratiquer, par manque d’envie plus ou moins
affiché, ou de besoin.

iii. Conclusion comment aqir ?

7 actifs sur 40 pratiquent le covoiturage dans le cadre de leur travail ou de leurs déplacements
pendulaires, régulierement ou plus occasionnellemefitsetdéclarenntéressés par cette pratique

De maniére générale, cette pratique jouit d’une image largement positiveparmi I’ensemble des actifs

(y compris parmi ceux qui ne le pratiquent pas), qui reconnaissent ses avantagepteintses
contraintes.

Nous avons mis en évident®is freins principaux au développement du covoiturage, auxquels il
semble possible de proposer des réponses :

1. Desdifficultés a trouver un covoitureur : Les individus ont la volonté de covoiturer, mae n
parviennent pas a trouver de covoitureur : certains ne savent pas ou rechercligiitensa leurs
réseaux de connaissanced’autres passent par des sites internet de covoiturage, mais obtiennent peu
de réponses.
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Il semble donc qu’un travail sur les mises en relation entre covoitureurs doive étre mené :

- qui facilite I’utilisation des sites internet, y compris pour les actifs aux horaires non-traditionnels
décalés, changeants et aménageables ;

- qui permette les mises en relation « informelles » a une échelle locale, sangpaasseputil
numeérique.

2. Des contraintes structurelles (liées aux horaires non traditionnels des actifg) favorisent
I’autosolisme : Les horaires variables en fin de journée, les temps partiels ou les horaires décalé
compliquent la pratique du covoiturage, puisguendent difficile la mise en place de « routines » avec
un méme covoitureur.

Les «horaires variables en fin de journées» problématiques a la pratique du covoiturage ont
essentiellement été mentionnés par des saglreont I’habitude d’adapter leurs horaires a leur charge

de travail: ils craignent que le cadre fixe en termes d’horaires, imposé par le covoiturage, soit
incompatible avec leurs contraintes de travailUne solution relativement simple mise en place par
des cadres-covoitureurs consistgralonger leur journée de travail a la maison si besoin est : cette
pratique est facilitée par la délocalisation de travail, permisé’@aploi généralisé¢ des nouvelles
technologies chez les cadres gispdsent d’un accés permanent et ubiquitaire a un acces internet, une
messagerie, un ordinateur portable.

Les horaires décaléspeuvent également ne pas étre incompatibles avec la pratique du covaiturage
ainsi, Jean-Lucduvrier travaillant en équipe) covoiture autant que possible avec un collégue qui
habite a proximité de son domicileomme 1’évoque son épouse, leur entreprise peut vraiment jouer un

role pour faciliter le recours a cette pratique, en essayant d’apparier les collégues-voisins.

« Chloé. lls (son mari et son collegue) ont vraiment essayé de \v@inenavec leur
responsable, pour vraiment travailler en équipe pour qu’ils puissent vraiment se déplacer tous
les deux ensemble?®

3. Enfin, plus que de réelles contraintes structurelfest un manque d’envie ou de besoin qui peut
expliquer la non-pratique du covoiturage de certains intervievgddisfaits de leurs habitudes de
mobilité actuelles, ils nsouhaitent pas ou ne songent pas a adopter d’autres pratiques. Ne
s’intéressant pas a ce mode de déplacement, ces individus « imaginent » des freins, et pensent par
exemple ne jamais pouvoir trouver de covoitureur alors méme qu’ils n’en ont jamais cherché.

Ces individus ne sopias réfractaires a la pratiqueen tantue telle, puisqu’ils en voient les avantages
généraux (financiers et/ou environnementaux) et ne mettent pas en avant les co(mi@anasent
liées a la perte de liberté¢ ou d’indépendance) souvent associées au covoiturageC’est pourquoi nous
pensons qun travail de sensibilisation pourrait permettre de limiter les freins « imaginés » et
d’encourager le recours au covoiturage pour des individus sans contrainte réelle.

204 Entretien n°1, Femme, Janvier 2013
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b. Covoiturage informel : une pratique qui devient « réflexe » pour certains
motifs de déplacements

Le covoiturage « informel » est pratigué par des ménages de notre panel pour tdsisdenoti
déplacements :

- déplacements liés a ’accompagnement des enfants, a 1’école ou a leurs activités ;

- déplacements entre adultes, liés aux loisirs ou aux courses.

i. Pour l’accompagnement des enfants a [’école®®®

Sur les20? ménages de parents avec enfaité, 6 s’arrangent avec d’autres parents pour amener
leurs enfanta I’¢cole, et 1 autre ménage aimerait trouver des parents-covoitureurs ; sur les 13 autres
meénages, 10 les déposent en voiture, et 3 utilisent un car scolaire.

Pour 5 des 6 ménages de parents-covoitureurs, ce covoiturage informel est al@ptusyiratique,

logique « Cest complétement idiot de venir & deux voitus8¥ et arrangeant : & I’époque j ‘avais la

qui était bébé, donc bah lever le bébé juste pour emmener les enfants... »09 « Ca me permet une
semaine sur deux de faire des petites choses cheg’Hiok [...] en fait on ne fait plus du tout de
périscolaire»”!%. Pour les 2 autres ménages, le covoiturage évite des déplacements longs aux parents,
ou raccourcit la durée du trajet pour les enfants (qui auraient di prendre le car scolaire).

2éme

Les profils de ces parents-covoitureurs sont variés : contrairement au covojteraidaire, on
n’identifie aucune sensibilité particuliere aux questions environnementales ou financierd3our
tous, ce covoiturage informel est cimoix, et non une obligationdue a des difficultés temporelles ou
budgétaires par exemple.

L’organisation de ce type de covoiturage entre parents est certainement facilitéEipa¢érconnaissance
entre les parents d’éléves, qui Se connaissent tous ou se croisent réguliérement

« Suzie Méme si sur un niveau comme Emma, 1a I’année derniére ils étaient sur deux classes

en termesl’effectifs, cette année ils sont sur trois classes, mais voila ce sont des enfants qui
se suivent quasiment plus des % depuis la maternelle, donc les parents amade co
forcément ! $*?

« MariedLaure. L heure du matin, c’est exactement la méme, on est quasiment a 2 minutes
prés_on se croise tous les matinsle parking de ’école primaire, c’est... »*13

205 « L’école » désigne plus généralement les établissements scolaires, écoles primaire ailepat@iages ou lycées.
206 Cf, Tableaurésumant les profils de ces 20 ménages avec enfants.

2070n ne retiendra que les ménages ayant des enfants « déperaantsies de mobilité, i.e. ceux dont les enfants n’ont pas
de permis de conduire.

208 Entretienn®s, Femme, Octobre 2012
209 Entretienn®8, Femme, Janvier 2013
210 Entretienn®5, Femme, Octobre 2012
211 Entretienn®l, Femme, Janvier 2013
212 Eptretien n°8, Femme, Janvier 2013

213 Entretien n°7, Femme, Novembre 2012
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Les 13 autres ménages n’expriment pas le besoin de trouver des covoitureursl 0 d’entre eux déposent
euxinémes leurs enfants a I’école en voiture et viennent les récupérer le soir. Comment sont percus ces
déplacements par les ménages

- surles 13 ménages, 9 déposent leurs enfants « en passant », sur le chemin dodragt est
intégré aux déplacements domiditevail, et n’est donc pas percu comme une contrainte
pourtant, il implique pour les ménages de faire un détour, méme faible.
- pour les 4 autres ménages, la dépose des enfants a 1’école implique un déplacement spécifique, pour
des parents qui sont sans emploi ou a la retraite, ou a des horaires qui ne correspondent pas a leurs
horaires de travail. Pourtant, seule une maman déplore le manque de bus spolBisBlige a
amener sa fille tous les matins alors qu’elle travaille le soir une semaine sur deux) : encore une fois,
les déplacements liés a la dépose des enfants ne sont pas vus comme une contrainteyerdis « doi
étre faits » et sont donc peuéinterrogés ».

On discerne donc ici un manque d’envie et de besoin réel a trouver des covoitureurs, qui
encourage les interviewés a conserver les mémes pratiques, et a continuer a amener leurs enfants
a I’école en voiture.

ii. Pour l’accompagnement des enfants a leurs activités extra-scolaires

ii. 1) Une pratique extrémement développée parmi les parents

16 ménages sur 20 ont des enfants qui pratiquent une activité extra-scolaireeBak6 ménages, la
majorité (12) pratiquent (7) ou aimeraient pratiquer (5) du covoituragemefqrseuls 4 ne cherchent
pas a s’arranger avec d’autres parents pour accompagner leurs enfants a leurs activités.

On comprend aisément pourquoi les parents sont plus en recherche de covoiturdesstfzipets liés
aux activités que pour les trajets liés a 1’école : comme nous 1’avons mentionné précédemment, ces
derniers sont généralement effectués « sur le chemin » du travail, alors guemess nécessitent
souvent 1, voire 2 trajets spécifiques (avec parfois des temps d’attente), et sont donglus contraignants

7 familles covoiturent pour les activités extra-scolaires de leurs enfants : plus encore quée pour
covoiturage 1ié a 1’école, ce covoiturage pour les activités est vu comme quelque chose de logique,

« C’est idiot d’y aller a deux les uns derriere les autres alors qu’on vient du méme village et qu’on va

au méme endroit?** ; ce covoiturage permet égalementyagner du tempset d’éviter de faire trop
d’allers-retours; I’argument financier est parfois évoqué, mais comme gpaséquence indirecte

ii. 2) Des freins au covoiturage entre parents, liés & un manque
d’envie a covoiturer et un probleme de mise en relation

9 familles sur 16 ne covoiturent pas pour les activités extra-scolaires de leurs:enfants

- 4 ne mentionnentas une envieparticuliére de covoiturer *drganisation qu’ils ont mise au point
leur convient, et ils ne souhaitent pas la modifier.

214 Entretien n°29, Femme, Janvier 2013

Page 158



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

- 5 souhaiteraient faire du covoiturage, mdisit pas réussi a trouverau sein de leurs réseaux de
connaissancdes familles avec qui le pratiquet certains interviewés 1’expliquent par un manque
de besoin, un individualisme ou un sentiment de géne :

« Colette. Non, bah c’est pareil, ’année passée dans le club de hand de ma fille a Langeais
y avait vraiment une tres trésmme entente, enfin je veux dire y avait... et 1a a Azay cette
année comme c’est une équipe qui se crée qui est toute nouvelle, pour ’instant, c’est un peu

chacun pour soi ! Bon ! (riresf*

Ces freins(manque d’envie et difficulté a trouver un covoitureur) avaient déja étédentifiés
précédemment comme freins pour le covoiturage pendulaire

iii. Entre adultes, pour les déplacements autres que pendulaires

Sur les 43 personnes interrogéeau cours des entretiens semi-direct#§, ont déclaré partager
(régulierement ou occasionnellemedd trajets avec d’autres adultes. Nous pouvons identifier quatre
types de covoiturage informeldu covoiturage pour les loisirs, du « Transport a la Demande », du
covoiturage pour les courses, et du covoiturage familial.

iii. 1) Du covoiturage pour les loisirs

15 interviewés sur 43s’arrangent avec des amis pour se rendre a leurs activités ou a des réunions
d’associations, de maniére plus ou moins réguliére. De méme que pour les activités extra-scolaires des
enfants, ¢’est pour les covoitureurs avant tout ugaestion de logique et de bon sens

Contrairement au covoiturage quotidien entre actifs, les objectifs financiersimmnaementaux sont
peu mis en avant. Ainsi, les 15 interviewés présententpddis trés divers, tant en termes de
générations, de revenus ou de situations de vulnérabilité, que de sensibilité a I’environnement.

On ne peut pas réellement identifier de facteur déclencheur a ce covoiturage infosinel
I’augmentation du prix des carburants semble jouer un réle, ce n’est pas de maniére directedans le
co(t de ces déplacements (qui est évoqué par seulement weuievrtes). ..

« Marinette Et puis méme, moi je vois pour plusieurs choses, bon on y ksiaurs, alors
que peut-étre quavant [| '‘augmentation du prix des carburants] on aurait pris chacun sa
voiture ! >#16

. mais plus indirectement dans upgse de conscience globaldu poids et e I’'importance des
déplacements.

On sent dans les discourgue ¢’est le développement du covoiturage « formel », quotidien, pour
les déplacements longs ou les déplacements pendulairesl’augmentation de sa visibilité, qui
encouragent le développement de ces partages de trajets informels, de cette solidarité.

C’est en voyant 1’affluence croissante sur les aires de covoiturage que les individus pensent a cette
pratique, et y ont recours lorsque 1’occasion se présente. Ainsi, Marinette, retraitée’ayant jamais
covoituré lorsqu’elle était active, a pour la premiére fois utilisé ’aire « du Panier %’ pour se rendre a

215 Entretien n°19, Femme, Février 2013
216 Entretien n°4, Femme, Novembre 2012

217 Aire de covoiturage officielle a proximité d’ Azay-le-Rideau, quasiment saturée en semaine.
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un spectacle avec des ami€’ézait plus logique ! Ceci met une nouvelle fois en avant ’intérét de la
diffusion de I’information autour de cette pratique.

iii. 2) Du covoiturage solidaire, sorte de Transport a la Demande

3 interviewées retraitées effectuent awoiturage informel avec des personnes agées dépendantes
(membresie leur famille ou non), qu’elles emmenent a leurs activités ou RDV médicaux, ou qu’elles
accompagnent a Tours. On reconnait une formigatesport a la Demande totalement bénévole, non
structuré et donc peu visible.

Ainsi, Christianeaccompagne réguliérement a 1’église une dame veuve, qui ne conduit pas et a perdu
son autonomie a la mort de son mari

« C’est plus des gens qui vont a 1’église, donc ¢’est dans 1’objectif de I’église quoi, mais c’est

vrai que des fois son fils il me dit est-ce que tu vas pazaI&-Rideau, cette fois-ci parce
que «J’ai besoin de ¢a ou ¢a quoi ». Donc je me rends compte que si on me demande moi
aussi c’est parce qu’ils ont demandé a 2, 3 personnes qui n’ont pas pu les emmener quoi.

Donc c’est des gens qui sollicitent 4 ou 5 personnes. .. »**8

De méme, Marinette accompagne une dame agée a son activité

« Voila, quand je vais aussi a la dictée tous les 15 jours, je vais chenghdame qui était
de I’age de ma maman, et que je prends au passage, qui peut bientdt plus marcher donc je la
prends au passage’$

Le covoiturage entre adultes « indépendants » que nous avons mentionné dans la partie précédente
semblese développer pour des raisons financiéres ou de logique ; au conteaielransport a la
Demande> sembleavoir toujours existé: lasolidarité envers des personnes agées dépendantes semble

« aller de soi ».

iii. 3) Du covoiturage pour les courses alimentaires, informel et
relativement contraignant

Trois types de covoiturage pour les courses

Ce covoiturage est encore plugormel que le covoiturage pour loisirpuisqu’il concerne des
déplacements souvent non anticipé§ personnes de notre panel 1’ont évoqué : ils le pratiquent avec

des amis ou des voisins proches, pour les «sgros courses hebdomadaires, pour les achats du
quotidien (pain, produits manquants) ou les courses organisées (achats en gros, paniers de légumes).

Ainsi, Laure covoiture avec une amie tous les samedis mjatinsa une grande surface elles font

leurs courses séparément puis se retrouvent a la sortie du magasin : seloeleelfgermet de

« rentabiliser les transporisie se dire bon bah ¢a sert a rien de prendre deux voitures lorsqu’on va au

méme endroit$??°, Magdeleine a également covoituré récemment avec une amie pour faire les:courses
a causel’un souci avec sa voiture, elle aurait sinon été « contrainte » a fréquenter le Carrefour Market

218 Entretien n°37, Femme, Décembre 2012
219 Entretien n°4, Femme, Novembre 2012

220 Entretien n°22, Femme, Décembre 2012
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de sa commune (trés cher selon elle). Magdeleine reconnattalétisges d’une telle pratique, qui
permet de réduire ses déplacements, mais semble moins emballée que Balre j '« ai déja pensé,
alors apres c’est vrai que ¢a fait quand méme bizarre de faire ses courses, j'avais l'impression de
retourner quand j 'étais_étudiante $*

Fabiens’arrange occasionnellement avec un ami pour les courses quotidiennes«  ai un pote qui va
acheter du pain tous les deux jours, s’il prend un café, s’il passe, il m’appelle, tu me ramenes une
baguette, je te raméne une bagueffé De méme, Albers’entend parfois avec des amis ou voisins,
pour «rendre service»:

« Albert Des gens qui me disent « Tiens écoute Albert, je dois aller faire des coujses
dis viens avec moi, tu vas pas prendre ta voiture alors qu’on va partir a deux, faire le méme
trajet grossanodo a 1h d’intervalle, bah je dis tu viens avec moi. Je prends ma voiture, je
vais pas lui demander de me payer les frais d’essence, c’est parce que c’est la logique ! %2

Le troisiéme type d’arrangement pour les courses concerne kshats en Coops Bigdes achats en gros
(vente directe chez les producteurs par exemple) ou les récupérations de paniers dedkiggitess
AMAP : ces courses sont plus rares ou plus organisées (généralement, les paniersedesiéguan
récupérer a des jours ou des horaires précis), plas@nticipables

« Colette. On s’est fait ramener des graines, des gros sacs de graines par une amie comme ¢a
qui fait son pain ! Et puis donc elle a... elle ramasse pour plusieurs, 5... voila et puis nous
elle nous a ramené nos graines comme c¢a. J'y ai pensé moi pour aller chercher ma

viande... »?*

« Danielle. En faion prenait pour quelqu’un qui habite pas loin d’ici, et aussi pour quelqu’un
qui habite sur Azay. Donc la personne sur Azay, quelques fois elle venagrédehici,
mais bien souvent ¢’était moi, comme j’allais a Azay-le-Rideau, [...] je déposais son panier
en méme temps. Moi j’y allais pas expres. »*2°

Parmi ks 7 interviewés qui s’arrangent pour les courses, 5 sont « Sensibles aux questions
environnementales» : le covoiturage pour les courses permet de limiter les déplacemgraitioipe

a des modes de vie plus « verts » (fréquentation de Coops bios peu nombreuses donc éloignées d
domicile, achats en gros et a plusieurs chez des producteurs locaux, récupérdistribution de

paniers de légumes pour plusieurs familles).

221 Entretien n°11, Femme, Janvier 2013
222 Eptretien n°12, Homme, Février 2013
223 Entretien n°21, Homme, Novembre 2012
224 Entretien n°19, Femme, Février 2013

225 Entretien n°16, Femme, Mars 2013
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Une pratique peu développée car contraignante

Covoiturer pour les courses alimentaires n’est néanmoins pas une pratique trés développée parmi les
membres de notre panel. Plusieurs raisons peuvent expliquer cela :

- d’une part, des individus ontpeur de génerleurs voisins/amis en proposant leur aide, et de
perturber des modes de vies trés individualistes. lls envisagent facilementetelre service»
en cas de besoin (a des personnes non mobiles par exemple),

« Nadine Oui, si... Bah quand ma voisine elle avait son mari qui était handic... qui avait eu
un accidentbah si... je lui ai proposé mais elle a dit oh non je veux pas vous embéter, elle a
pris ses petits-enfanigi venaient I’emmener faire des courses. Mais autrement je 1’aurais
emmenée faire des courses ¢a m’aurait pas génée ! »?26

... maisne veulent pas s’imposer, méme auprés d’amis ou de proches

« Denise. Je luida voising ai dit bah écoutez, moi éventuellement tous les mardis moi je
vais a la piscine, si elle veut venir avec moi, ¢genméne, voila ! Mais bon moi je le dis une
fois, je vais pas...

MH. C’est ¢a vous allez pas vous imposer ...

Jean-MarcNous on peut pas non plus s’imposer comme ¢a quoi !

Denise C’est pas notre style de... voila. Mais bon on est prét a rendre service hein !
Jean-MarcOuais limite c’est sir si elle veut... Mais bon on va pas dire aux gens tout le
temps, héé quandus voulez hein ! Aprés les gens ils vont dire...

MH. Un peu lourds ! (rires)

Jean-MarcOuais c’est ¢a ouais | On est pas des lourdingues quofd’»

- d’autre part, des individus ont du mal a s’accorder autour d’habitudes de consommation
différentes, en termes de magasins fréquentés ou de « jours de courses » :

« FabienJedemande a ma voisine, mamie, je vais 13, t’as besoin d’un truc... Alors par
contre, concrétement, sapasse assez peu.

MH. Et pourquoi a votre avis ?

Fabien Alors c’est parce qu’on a des habitudes de consommation qui sont différentes
EssentiellemenSur certains magasins ce serait possible... les rythmes de vie aussi. »%®

« MH. Et il existe aussiu covoiturage pour les courses. [...] Est-ce que ¢ est quelque chose
que vous pourriez faire ?

Soline Ouais ¢a moi je pourrais faire oui ! Mais ¢’est pareil ¢a sera pas régulier ! Alors moi
je... ce qui y a c’est que souvent je travaille le week-end, et le samedi je fais pas mes
courses... et puis méme si j’ai mon samedi, je fais jamais mes courses le samedi. Y a trop de
monde et puis si je peux les faire en semaine... Parce que j’ai des jours en semaine... Donc,

en semaine les gens travaillent souvent, c’est moins facile ! Je les fais en milieu de journée,
ou y a personne?%

226 Entretien n°18, Femme, Février 2013
227 Entretien n°30, Homme et Femme, Janvier 2013
228 Entretien n°12, Homme, Février 2013

229 Entretien n°24, Femme, Février 2013
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- enfin, covoiturer demande tf@rganisation et une certaine anticipationdes déplacements ; or, si
certains individus ont 1’habitude de faire leurs courses toujours aux mémes moments et aux mémes
endroits, d’autres se déplacent fréquemment et de manicre non réguliére :

« Patty C’est-a-dire que les coursesn s’arrangerait pour les faire d’une fagon beaucoup
plus réfléchie, en prévoyant les stocks pour la semaine, voyeho&ss comme ¢a oui ¢a
c’est certain ! »*30

« JosephMoi des fois ¢a m’agace quand je vois qu’on va... [...] faire des courses, 2, 3 fois
dans la semaine quoi. Voila, je me dis quand méme, si on était un peisésy. »*3!

Pour la majorité des interviewés qui le pratiquent, le covoiturage pour lesourses reste
occasionnel : compte tenu du c6té peu régulier et peu anticipable des déplacements concernés,
créer une routine est difficile.

iii. 4) De l’arrangement familial

Enfin, 5 interviewés évoquent du covoiturage « en famille », pratiqué pour se rendretivités au

des réunions familiales. Ce covoiturage informel semdiédivement souple et peu contraignanpour

les interviewés, puisqu’il demande peu d’arrangements avec un tiers ; il n’est d’ailleurs pas per¢u comme

du covoiturage par ceux qui le pratiqueatnsi, parmi ces 5 interviewés, 3 se disent peu séduits par le
« covoiturage ».

« MH. Et... par exemple quand vous allez a la piscine, ou d’autres activités, vous y allez
toujours toute seule, ou estqu il vous arrive d’y aller avec d’autres personnes ?
Denise. Non nofj’y vais tout seule, 1a je m‘arrange avec les enfants parce que bon j’ai mon
fils des fois qui vient, ou ma_belle-fillalors on fait... je vais jusqu’a 1’école a Cheillé et
puis apres on fait chacumnetre semaine... voila on essaye de s’arranger comme ¢a ! »*32

« Angelina Bon aprés comme _mes parehtbitent pas loin c¢’est vrai que quand on se
déplace dans léamille, bon bah... on s’arrange ensemble quoi ! Mais c’est pareil, si eux
sont pas préts a rentrer et quei je veux rentrer, je suis dépendante d’eux quand méme !
Vous avez toujours cette contrainte-la ! »

c. Conclusion : Trois points pour garantir le développement et la pérennité

d’une pratique en plein essor, qui reste néanmoins embryonnaire

Nous venons de le montrer, le covoiturage est pratiqué pour 1’ensemble des déplacements, tous motifs
confondus : travail, loisirs, achats, accompagnement des enfants. Concluons a présent surtsleux poin
jouant un réle important dans le développement et la pérennité de cette pratique

i. Réqularité et routine Vs informalité et contrainte

230 Entretien n°25, Femme, Février 2013
231 Entretien n°34, Homme, Janvier 2013

232 Entretien n°30, Femme, Janvier 2013
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Une fois les détails organisationnels réglés (covoitureur trouvé, pdietuet de rencontre fixés), le
covoiturage pendulaire semble rapidemententrer dans les habitudes et devenir le mode de
déplacement par défaut. De méme pour le covoiturage lié a I’accompagnement des enfants ou aux
activités de loisirs, il semble qu’une fois I’organisation définie en début d’année, la pratique devienne
automatique et routiniere. Les échanges entre covoitureurs sont donc réduits, hormis
occasionnellement lorsque 1’organisation est perturbée.

Au contraire, lecovoiturage lié aux courses peine a acquérir ce statut de routineorganiser le
covoiturage implique donc, a chaque fois, des coups de téléphone ou des échanges afin da trouver
covoitureur.

On voiticil’influence de la routine sur la maniére dont est vécu le covoiturage : alors que le covoiturage
régulier, quotidien ou hebdomadaire, rentre dans les habitudes des individus et desyistétrnatisme,

le covoiturage informel, plus occasionnel, est plus vécu commeamtinte. Ce dernier a alors plus

de difficultés a se développer et a perdurer.

On peut ici reprendre la notion deckarge mentale» développée par M. FLAMM (2004, en
I’entendant, comme le fait Anais ROCCI, comme un « effort demandé »pour M. FLAMM, la réduction
de la charge mentale liée a ['utilisation d’un mode de déplacement (la réduction de I’effort demandé
pour utiliser un mode de déplacemeptjice a la mise en place d’automatismes et de routines, suffirait
a expliquer les habitudes modal@OCCI, 20073*.

Dans notre exemple, la mise en place d’un covoiturage régulier, quotidien ou hebdomadair@duit la

charge mentaleressentie par les covoitureurs : ils savent avec qui, quand et comment ils sentiéplac
et n’ont pas besoin de réfléchir ou de préparer chacun de leurs covoiturages. Au contraire, le covoiturage

pour les courses, peu régulier, est associé a une charge mentale élevée pour les qdidioivent
recommencer un travail d’organisation a chaque déplacement : cette charge mentale élevée explique la
difficulté de routinisation de la pratique.

ii. Sentiment de redevabilité

Le sentiment de redevabilité a été mentionné par plusieurs interviewés, pour tdygetesle
covoiturage.

Pour le covoiturage pendulaire, plusieurs interviewés jugent important gagadge des trajetssoit
équitable entre les deux covoitureygmur ne pas léser ou profiter de I’autre conducteur. Naturellement,
le covoiturage s’organise donc sur une alternance des conducteurs et des voitures.

« MH. Et vous ne pourriez pas envisager que ce soit eux qui conduisent a chaguiedas
de participer ?

Angelina Non. Parce que j’aimerais bien aussi... je vois pas pourquoi y aurait que eux qui
conduiraient etjue... parce que bon... [...] y a pas que gazole quoi, y a... y a tout le reste
I’entretien a c6té donc je vois pas pourquoi y aura que 1’usure de leur voiture... Donc ce
serait plus, soit trouver 8... une semaine sur deux, ou soit 15 jours/15 joufs. »

2B FLAMM M. (2004
234ROCCI A. (2007)

235 Entretien n°31, Femme, Janvier 2013
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Ce sentiment de redevabilité est encore plus prégnant pour le covoiturage infemirerviewés (en
particulier les femmes) n’hésitent pas a proposer du covoiturage et, plus généralement,réndre
service» ; par contre, elles rechignent a demander, pour ne pas salépatidantes ou redevables

« Suzie Aprés moi ¢’est juste une question que ¢a me géne de demander parce que ¢a veut
dire que moi je demanderais qu’on me la raméne tous les soirs et que moi derriére je rends
pas le service.%¥

Ce sentiment de « devoir quelque chose » constitue un vrai frein pour ces interviewés quiitensouha
pas demander aux autres, et préférent se débrouiller seuls.

« FabienElle [une voisine] me dit... qu’il lui arrive de temps en temps d’amener sa gamine
al’école, le jour ou elle embauche a I’heure. Elle propose toujours aux autres enfants, a une
époque elle a toujours proposé aux autres enfants de les emmener. [...] Et... elle s’est
apercue, dans son fonctionnement, que ¢a posait un probléme parce ggleslétaient
génés. ..

MH. Se sentaient redevables...

Fabien ... se sentaient redevabjesy a... et ¢a vient perturber 1’espéce d’individualisme
237
¥

ou chacun emmene son mome. ..

iii. Une envie affichée de covoiturer, gu’il faut néanmoins relativiser

Les discours des interviewés vis-a-vis du covoiturage sont globalement p&siittifs du panel, et 5
parents dont les enfants pratiquent une activité extiaire, affichent une envie de covoiturer s’ils
trouvaient un covoitureur.

Néanmoins, il notlest impossible face au seul discours des interviewés d’identifier, parmi les ménages
qui affichent une envie de pratiquer du covoiturage, ceux qui le pratiqueraient réellement s’ils en avaient
’occasion.

3.2.2 Une utilisation des transports en commun peu
développée, et restreinte a l'utilisation des TER

Dans notre panel, les « transports en commun » se limitent majoritair@meBR : les transports en
commun routiers (cars départementaux, cars scolaires ou navette de rabattement) nsé&oiguetil
par une seule interviewée, qui emprunte quasi-quotidiennemeatddgte de rabattemewérs la gare
d’Azay.

a. Une utilisation du TER pour motifs de travail ou de loisirs

Le TER est utilisé pour desotifs de travail :

- 6 actifs sur 40 prennent le train quotidiennement ou plus occasionnellement pour lewencépts
pendulaires ou dans le cadre de leur travail ; 2 actives empruntaient ler§diRlles travaillaient
pres de la gare de Tours

- 3 personnes expriment I’envie de prendre le train pour leurs déplacements pendulaires.

236 Entretien n°8, Femme, Janvier 2013

237 Entretien n°12, Homme, Février 2013
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Le TER est également utilisé frequemment ou plus occasionnellement par 6 persoABgmsudes
motifs de loisirs

Pour les 8 actifs qui utilisent/utilisaient le train dans le cadrewsdéplacements liés au travajl
cette pratique répond a divers objectifs :

- pour trois interviewés, prendre le train au quotidien permet avant t@ainifinancier : ces
trois interviewés appartiennent @uoupe 5de vulnérabilité ;

- pour trois interviewés, le train apporte confort et une facilité de déplacement plus de
sécurité, plus de temps libre, pas de place de stationnement & chercher ou de parcmetre a alimenter ;

- enfin, pour deux interviewés, se déplacer en train est plus cohérent avesersibilité
environnementale

Pour les 6 personnes qui utilisent le train pour ldéfdacements de loisirsl’argument financier est

peu présent, ou simplement mentionné comme une conséquence indirecte. On ne retrouve pas non plus
dans leurs discours de militantisme écologique fort, mais simplement pour Rinéss unsensibilité

aux questions environnementalest une volonté de mieux-étre.

L’objectif principal dans 1'utilisation du train « loisir » reste donc, comme précédemmang facilité
de déplacement pour 4 interviewées, prendre le train est moins fatiguant et permet d’arriver en plein
centre-ville sans avoir a trouver un stationnement. 3 interviewées citémipl@sants travaux dans le
centre-ville de Tourg, qui les ont encouragées a prendre le train.

On ne peut identifier de profil sociologiqtigpe de 1’usager du train pour les déplacements liés au
travail : on dénombre 3 hommes et 5 femmes, appartenant a des groupes de htélaiifébénts, et
aux convictions écologiques différentes. Par coltméilisation du train pour les motifs de loisirs est
une pratique féminine au sein de notre panelles 6 intervieweés somes femmes, d’ages différents.
On peut avancer différentes explicatiotss hommes de notre panel ont moins d’activités les amenant
a Tours, ou sont moins préts a accepter les contraintes liées au TER.

b. Des freins a lutilisation des transports en commun, structurels et
subjectifs
i. Des transports en commun peu utilisés, essentiellement pour des raisons
structurelles

Dans leurs discours, les interviewés évoquent peu les servicas départementaux, qu’aucun d’entre

eux n’utilise ; seuls les bus scolaires sont mentionnés par 7 interviewés-parents, ainsi que la navette de
rabattement vers la gare d’Azay-le-Rideau mise en place quelgues mois avant les entretiens, et
mentionnée par 30 interviewés (qui connaissent son existence, mais beaucoup moins son
fonctionnement).

Nous expliquerons essentiellement le faible recours aux transports départementaucopdiraieses
structurelles de ce mode : temps de trajets importants et faible accessibilité au(cooa®e nous

238 Au moment des entretiens sediiectifs, des travaux d’installation du tramway compliquaient la circulation dans le centre-
ville de Tours et avaient limité le nombre de places de stationnement yamtesm
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I’avons montré précédemment, 1’acces aux arréts de carsiasgiossible autrement qu’en voiture sur une
majorité du territoire).Les services offerts par la ligne de transport départementale ne
correspondent donc pas aux besoins des interviewés, notamment des actifs.

Dans cette partie, nous nous concentrons sur les freins, nombreux, évoqués par les intemwewés po
justifier leur non -ou peu fréquente- utilisation du tf&inLes critiques émises sont d’une part

« structurelles », et concernent le fonctionnement du train, en termesgs t& trajet, d’horaires et

de fréquences, ou de tarifslles sont d’autre part plus « subjectives», et concernent les conséquences

de I’utilisation de ce mode de déplacement, en termes de souplesse de déplacement ou de dépendance.

Ces critiques laiss¢ a voir un manque d’envie ou de besoin, plus ou moins clairement évoqué par les
interviewés.

ii. Des freins structurela !'utilisation des TER, liés au temps de trajet, a la
fréquence des trains ou au tarif des tickets

Trois freins structurels principaux sont mentionnés par les interviewéexgiguer leur non- ou faible
utilisation du train 1’augmentation importante du temps de trajet par rapport a un trajet équivalent en
voiture; I’insuffisance des horaires et des fréquences, qui fait du TER un mode de transport beaucoup
moins flexible que la voiture ; les tarifs du TER, évoqués comme pas toujourageranpar rapport
au codt de la voiture.

i. 1) L’ augmentation importante du temps de trajet

C’est le frein principalement évoqué par les 3 personnes qui aimeraient prendre le train pour leurs
déplacementgendulaires, et par d’autres actifs travaillant sur Tours.

« Laure J’ai essay¢ les premiers temps de prendre le train a ALR, d’aller en vélo jusqu’a la
gare d’Azay, de prendre le train a Azay. Et en fait c’est super compliqué, et il me fallait a
peu prés 1h45 a 2h pour me rendre sur mon lieu de travail !

MH. Alors que la aujourd’hui vous avez... ?

Laure 1h Donc le temps est diminué de moitié, la fatigue n’est pas la méme. »?4°

« Aude Parce qu’apres le probléme aussi, comme je disais tout I’heure, ¢’est pour le retour,

parce que méme si les horaires ont changé, les cadencements des trains éntaharg

fait rentr... quand je termine tard je suis pas rentrée avant 8h a la maison quand je prends le
train, donc c’est vrai qu’apres niveau organisation a la maison, j’ai un mari qui assure aussi

mais bon c’est... ¢’est un peu frustrant de pas voir les enfants, de se dire bon on a pris le
transport mais bon voila on rentre, on mange, on dort, c’est un peu ¢a. »**!

Cette augmentation du temps de trajet est principalement ressentie paiféequadravaillent a
Pextérieur du centre-ville de Tours:

239 Nous avons montré dans upartie précédentque le train, contrairement aux réseaux de car départementaux, cibnstitua
une offre « de qualité », et pouvait constituer une altematitéressante a la voituf§éanmoins, 1’offre n’est accessible a
pied que par 4 % du territoire : sur 96% du territoire, une voiture ests@e pour se rendre dans une gare.

240 Entretien n°22, Femme, Décembre 2012

241 Entretien n°35, Femme, Février 2013
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« Alban.[...] cette agence a ce moment-la était a Tours Centre, donc ¢’était plus facile de
prendre le transport emmun, le train, parce qu’une fois qu’elle [son épouse] sortait de la
gare de Tours elle avait 5 minutes a pied elle était arrivée. Alors que la ¢a oblig&ap
prendre un bus a monter sur Tours Nord, et 1a en termes d’amplitude horaire matin et soir

surtout, ¢’est super compliqué.?#?

« Angelina. Les gens qui travaillent vraiment dans Tours cdatsent vraiment avantagés
I Ceux qui travaillent a la®F périphérie de Tours-Centre, y a rien pour eu¥d »

« Octave C’est trop loin, aprés on aurait la possibilité d’utiliser le train, enfin voiture plus
train, en allant prendre le train a AzlgyRideau. Mais. .. mais c’est quelque chose a quoi on
est pas encore passé toujours pour @etielématique d’horaire. [...]

MH. Mais niveau horaires ¢a...

Octave Bah c’est-a-dire que on est tous sur Tours mais on est quand mémeutodss
endroits différents. Donc du coup, si on devait tous partir de la maisoméme heure pour
prendre le méme train et ensuite rayonner a partir de la gare de Toulessdamdroits ou on
va, ¢a nous prendrait beaucoup plus de temps que de prendre la wéiture.

Par ailleurs, prendre les transports en commun pour les déplacements pendulaires est ine@visageabl
pour certains parents-actifs, puisque démipacterait ’ensemble de I’organisation familiale :

« Octave. Donc a un moment donng, ce facteur tdijsest décisif ¢’est-a-dire que on
choisit, plutdt que de laisser les enfants prendre le train ou le bus pglexaeres attendre,
de les retrouver et de les ramener a la maison parce que ¢a permet a toueldergagher
du temps sur les transports, et puis ensuite d’étre plus disponible pour faire ce qu’on a a faire
par ailleurs. %*

« MagdeleineParce que si j’utilise pas par exemple le train etc., ¢’est parce que ¢a ferait
lever mes filles trop tot le matin, mine de rien les transports en comnotiguiand méme
rallonger. .. le temps de trajet | »?46

ii. 2) L 'insuffisance des horaires et des fréquences

Ce 2™efrein est essentiellement mentionné par les interviewés qui se rendentgaidois pour leurs
loisirs, et seraient potentiellement en mesure d’utiliser le train.

Les horaires des traime correspondent pas aux besoirdes interviewés :

«Valentine Parcequ’on a pas de trains régulieos a pas... méme si on en a quelques-uns,
mais ¢’est pas forcément aux heures qui conviennent ! »?47

242 Entretien n°3, Homme, Novembre 2012

243 Entretien n°31, Femme qui travaille au sud de Tours, Janvier 2013
244 Entretien n°14, Homme, Novembre 2012

245 Entretien n°14, Homme, Novembre 2012

248 Entretien n°11, Femme, Janvier 2013

247 Entretien n°5, Femme, Octobre 2012

Page 168



RAPPORT FINAL — M OBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

Les horaires proposés et eéquences trop faiblescontraignent les interviewés a passer la journée
enti¢re a Tours...

« Paul Le TER et le bus, I’inconvénient, c’est effectivement un manque de liberté, une
contrainte horaire, qui fait que...

Domitille. [...] Bah ¢a peut étre pas mal pour un truc avec des horaires fixes quoi voila !

Paul. Voila il faut des horaires fixes alors que quand vous allezuwamagasin ou dans des
magasins, vous étes tributaire...

Domitille. Ca dépend si on veut y passer la journée a Tours, mais c’est assez tard quoi
franchement. Nous on passe rarement la journée a Tétfrs. »

« MH. [Pourriez-vous prendre le train plus la navette pour aller a T&Jirs
Jean-MarcEuh oui on pourrait, pourquoi pas, mais maintenant si... aprés c’est ¢a, c’est...
c’est moi si je téléphone comme la j’avais un RDV a une certaine heure, je me souviens plus

¢’était 15h, bon maintenant si la navette elle part le matin, je passe pas la journée a Tours
| »249

... 0u, au contraire, ne permettent pas aux interviewés de passer suffisamment de temps a Tours :

« Suzie Mais apres c’est peut-tre le souci des horaires quoi ! [...] Sauf que par contre voila,

le samedi, le retour, y a qu’un horaire ! C’est-a-dire que la vous le loupez, y a plus rien ! Et
puis finalement, entre les deux ¢a vous laisse que trois heyre§ Donc dans ces cas-la
on dit bah non on prend la voiture parce que si le retour il est & Bhjenpeux rester au
moins jusqu’a 19h, I’amplitude est pas la méme ! Je pense que c’est la seule chose, pour
Tours en tout cas, qui fait prendre la voituré® »

Enfin, les horaires sont jugés insuffisants en soirée :

« Soline [...] On a pas forcément les horaires qui vont... C’est vrai que quand on va, par
exemple nous on va aux Studidsou au CGR €ntre, bah. .. faut vraiment jongler avec les
horaires, y a pas un choix énorme»?>?

« Franck Je dirais c’est des horaires... enfin c¢’est difficile de se dire je vais aller a Tours et
puis... ou alors faudrait organiser son aller et venue en fonction du transport. Et donc on est
en pas encore la. [...] Le probléme aujourd’hui, c’est que par rapport aux activités que j’ai
moi, je peux pas revenir. Je pourrais éventuellement venir, et encore c’est pas sir, mais en
tout cas je pourrais jamais revetjir..] En général... ce soir je vais je pense revenir entre
23h et minuit quoi !

MH. Doncpas possible de...

Franck Y a aucun transport collectif... »°

3

248 Entretien n°26, Homme et femme, Février 2013
249 Entretien n°30, Homme, Janvier 2013

250 Entretien n°8, Femme, Janvier 2013

251 Cinéma en centre-ville de Tours

252 Entretien n°24, Femme, Février 2013

253 Entretien n°28, Homme, Novembre 2012
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Néanmoins, les personnes qui empruntent réguliérement le train (pour leur travailsoloiters)
s’adaptent a ces horaires :

« PaulaBon apres y a les horaires de train ou il faut rentrer... aux heures ou... le train...
voila ! Soit on I’a tout de suite soit faut attendre un petit peu, enfin bon c’est... par rapport

aux horaires de train, mais ca apif@st s’arranger un petit peu en sorte que ¢a soit bien quoi
| »254

... ou considérent que:

« Ingrid. Letrain est bien desservi sur la ligne de Chinon finalement... »**,

Entre véritable frein structurel et manque d’envie : face aux seuls discours des interviewés, nous ne
pouvons pas identifier les cas ou les horaires des trains sont véritablement iiidempakc les
contraintes horaires des interviewés, et les cas ou les interviewés ne souhadgtéapieadeur planning
aux grilles horaires.

i. 3) Les tarifs non toujours avantageux du train

Les interviewés sont également freinés par le tarif des trains, que cprigntrop important, en
particulier au ticket et pour des voyages a plusieurs. Ceci est compréhenségardudes politiques
tarifaires des transports en commun, qui avantagent les abonnements ou les utfliégtienses, et
non les utilisations occasionnelles.

« MH. Estce que vous avez réfléchi a d’autres maniéres de venir ? Par exemple le TER, ou
autre chose ?

Soline Ben oui mais je vois pas comment on peut faire ! [...] Et puis y a le c6té financier
aussi parce qule train, c’est pas donné quand mérhdlors ¢’est bien, je vois mon fils il a
un abonnement donc 1a c’est moins cher et puis... Mais quand on le prend comme ¢a, qu’on
prend un ticket, c’est pas donné [...]. Et puis c’est vrai qu’avec deux tickets de train, je me
dis que je sis pas sure qu’on soit gagnant ! Payer le train plein tarif...»2%®

« MH. Par exemple le TER.

JoséphineC’est trop élevé, ah bah oui ! Parce que 9€ aller-retour, euh... Si je le fais en
voiture, ca me coQtera pas plus cher, ¢a sera une plus grande aut@gaorni@as d horaires
a respecter, donc... donc c’est pas intéressant du tout ! C’est beaucoup trop cher, les
transports en commun sont beaucoup trop chef® ! »

Cependant, les avis sur le tarif des trains divergent, notamment parmi les usagers @tgasionn

« Danielle Bah je trouve que ¢’est moins cher [les TER !

Jean A condition, enfin... quand on voyage seul, ¢’est moins cher le transport en commun.
Si on prend le train a 2, ¢’est déja plus cher, et si on va plus loin que Tours, c’est encore plus
cher.

254 Entretien n°13, Femme, Novembre 2012
255 Entretien n°32, Femme, Janvier 2013
256 Entretien n°24, Femme, Février 2013

257 Entretien n°27, Femme, Novembre 2012
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Danielle Non non mais toute seule, avec... moi je passe par I’autoroute donc je paye 1.80€
allerxetour, plus le parking, plus I’essence, plus 1’usure de la voiture, bah 1’un dans 1’autre,
je préfere prendre le train hein ! Ca me fait 6€ en période blanche, 6€80, ou 8 en période
bleue, je préfere 128

iii. Des freins subjectifsi [’utilisation du TER, liés a un sentiment de
dependance ou d’inadéquation entre [ offre et les pratiques

Hormis les freins structurels, des freins « subjectifs », « qualitastant également mentionnés par les
interviewés, qui ont trait a leur ressenti par rapport au mode de transporei@estibjectifs sont liés

a une inadéquation entre 1’offre et les pratiques de déplacements des intervieweés ; aux contraintes du
mode, synonyme de dépendance pour les intervigwisn, a un manque d’envie, d’habitude ou de
besoin.

iii. 1) Un mode de transport qui ne correspond pas aux pratiques
des interviewés

Certains interviewés reprochentfi@nque de souplesse du traipar rapport a la voiture
- prendre le train les obligerait ensuite a marcher, ou prendre des transports en commun :

« Marinette. Aprés faudrait reprendre des correspondances, parce quei @rais, on a,
comme lal’ophtalmo et tout ¢a, aprés, bah c’est pas la porte a c6té hein ! Ils s’arrétent a la
gare de Tours mais apres ¢a fait 10irf®»

« GéraldineNon, quand je prends la voiture, j’aime bien aller partout dans Tours, j’ai pas
envie de passer une heure a marcher ou a me promener en bus etc.yjairent limiter
au maximum le temps... je bloque le maximum de choses a faire a Tours, quand j’y vais, et
donc j’ai pas envie de passer dans les transports et tout ¢a quoi. Donc c’est pour utiliser la
voiture... pour moi, c’est le plus pratique possible, en essayant d’arriver tout le temps le plus

prés possible de 1’endroit ot je veux aller quoi. »*%°

- prendre le train les obligerait a transporter leurs achats

« ErwannNon, moi ce qui me géne, dans le train, c’est le coté je vais en voiture donc c’est
pour faire des achats, si je vais chez Leroy Merlin je fais les magésifiingue et tout ¢a,
je reviens avec des bagages quoi ! Dans le train, je fais comment aveacnbs ciment,
ma tringle a rideau, mes sagasftingue... »?%!

iii. 2) Un mode de transport contraignant synonyme de dépendance

Pour certains interviewés, prendre le train (ou plus largement les transports en commun) c’est perdre
son indépendancec’est entraver sa liberté la capacité de partir quand on veud’aller ot I’on veut :

258 Entretien n°16, Homme et femme, Mars 2013
259 Entretien n°4, Femme, Novembre 2012
260 Entretien n°34, Femme, Janvier 2013

261 Entretien n°15, Homme, Février 2013
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en particulier, prendre le train, ¢’est devoir planifier & I’avance, alors que la voiture permet d’adapter
son planning en temps réel.

« Jacky Alors que si je prends le bus pour aller a Tours, j’aurai pas la méme liberté ! Voyez
ce que je veux dire ? Si je suis a Tours, je dis oh mince tieassj@ Leroy Merlin, donc je
prends la voiture je continue. Voyez ce que je veux dire ? Alors que si le bus, c’est une ligne
droite ! »#%2

« MH. D’ accord. Sinon si vous avez le choix entre un bus et une voiture, ce sera...

Annie. Ce sera la voiture.

MH. Pour quelle raison ?

Annie. Bah le fait d’étre... partir du point A arriver au point Buste en face, partir a I’heure
qu’on veut, si y a un imprévu pas de souci a se dire je vais louper mon car, je vais louper
mon train. Y a de fortes chances que la voiture elle m’attende quand méme ! »?%°

« Marie-Laure. Donc non, on ne prend pas le train, quand on vileeman. On prend la
voiture. [...] Parce que quand on décide d’y aller on s’y décide au dernier moment, voila
c’est pas réfléchi c’est pas anticipé. »*%

Prendre le train, ¢’est également « courir un risque », en cas de retard ou de gréve

« Marinette Alors la je vais vous dire moi je prends plus la voiture pour allér wo
spécialiste, peut’arriver en retard, parce que les transports en commun, pour un peu que...

Jesais pas s’ils sont toujours a I’heure ! »°%°

« JoséphineDonc I’idée c’était ¢a. Elle regarde internet pour le TER, « avis de gréve, se
renseigner ». [...] On a réfléchi a tout ¢a, elle s’est dit bon je vais a la gare avec la voiture,
je regarde siy a le train, si y a le train je le prends je pars. Mais comme rien n’était str, au
retour, si elle n’avait pas eu de train pour revenir ? [...] Donc du coup elle a fait 1’aller-retour
en voiture. C’est I’exemple de... qu’on peut pas compter sur les transports en commun. Et 1a
c’était pas une histoire de volonté c’était vraiment une histoire de risque, comment on fait
quoi, comment on fait 275

iii. 3) Un manque d’envie, d’habitude ou de besoin

Outre ces freins, structurel ou subjectifs, liés au train, mode de dépladengnparfois colteux,
contraignant, non adapté aux besoins et pratiques, un dernier frein ressatolas dies interviewés
unmanque d’envie.

Ce manque d’envie est lié¢ a deux phénomenes :

- a unmanque d’habitude d’une part, qui fait que les interviewés ne « pensent pas » a prendre le
train lorsqu’ils se rendent a Tours :

262 Entretien n°6, Homme, Novembre 2012
263 Entretien n°10, Femme, Novembre 2012
264 Entretien n°7, Femme, Novembre 2012
265 Entretien n°4, Femme, Novembre 2012

266 Entretien n°27, Femme, Novembre 2012
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« MH. Et du coup vous dites, vous vous pourriez prendre le train ? Dorscyvavez déja
pensé, et vous avez déja regardé les horaires de train, les choses comme ¢a ?
Colas Ben... (rires) non pas trop ! Non mais ¢’est une habitude, ¢’est vraiment une habitude
a... Parce que le train n’est pas loin, c¢’est vrai hein, finalement, pour aller a Tours. [...] Si
on esttout seul a aller a Tours, I’autre jour qu’on est allé... On devait aller 4 Bretonneau?%”
1a, pour les vaccins, bon... c’est vrai qu’on a pas eu le réflexe, ¢’était assez de bonne heure,
aprés on a pris la voiture mais c’est vrai qu’on pouvait prendre le train ! Alors aprés fallait
prendre un bus, pour revenir a Bretonneau... mais moi j’y ai pensé apres, j’ai dit on aurait
pu prendre le train, ¢’est vrai ! »?58

« MH. Et par exemple la quand vous dites vous étes allées a Tours en TER, c¢’était pour
quoi ? Enfin je veux dire pourquoi vous avez pris le TER et pas la voituexpeple ?

Suzie (rires) Parce qu’on y pense pas [a prendre le TER] Parce qu’on y pense pas en fait
I 269

« MH. Et est-ce que vous avez déja pensé, par exemple quand vous alleg,a oalle
en TER ?
Jean-MarcNon on y a jamais pensé non ! C’est ptet... mais ¢a ¢’est pareil, ¢’est une habitude

qu’on a de toute facon, c’est notre indépendance, de dire bah on est libre quoi ! »*7°

- auxcontraintes du train, que les interviewés n’ont pas envie de s’imposer :

« FabienSi j’y vais [a Tours], je cumule toujours avec autre chose, donc si je tré@spes
momes... apres le colt, moi, plus les momes, alors... en méme temps faudrait prendre en
compte le faiqu’ils aient leur carte. Ce qui fait que ¢a leur colte entre guillemets plus rien
a chaque déplacement... [pause] Non mais je vois... pff... 1 ouais y a une dimension... y a
une dimension fait chier quoi #%

Ce manque d’envie est rarement évoqué aussi clairement, mais on le discerne dans certains discours
«incohérents »

« MH. Mais quand vous allez par exemple voir des spécialistes a Tours, [est-ceugue vo
prenez le TER)]

Marinette Oh bah 1a on prend la voiture ! [Les trains] s’arrétent a la gare de Tours mais aprés
ca fait loin ! Si vous allez... bah je sais pas, moi quand je vais chez le dentiste, 1a ¢a va, c’est
rue de Bordeaux. Mais apres... y en a une place Michelet, aprés on va aussi... je sais plus ou
du c6té des Prébendes, bon bah ca fait quand méme une trotte hein ! Dbah tZon

on prend la voiture hein !

MH. Et est-ce que vous trouvez ¢a difficile de vous garer dans Tours QuQua est-ce que
pour l'instant c’est... ?

Mme F. Moi j’ai pris la solution avec mon mari on va aéMsoussol au Vinci, on s’embéte
plus, y a toujours de la place, et on@splein centre... 1a aprés vous marchez hein ! »?72

267 Bretonneau est un hopital situé en centre-ville de Tours
268 Entretien n°17, Homme, Janvier 2013

269 Entretien n°8, Femme, Janvier 2013

270 Entretien n°30, Homme, Janvier 2013

271 Entretien n°12, Homme, Février 2013

272 Eptretien n°4, Femme, Novembre 2012
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Cette interviewée dit préférer prendre la voiture pour ne pas avoir a tropemauisque le train la fait
arriver en centre-ville. Or, le parking « Vingiqu’elle cite ensuite, et dans lequel ils ont 1’habitude de
se garer, est également situé en plein centre-ville, & moins de 100 rgade.lAinsielle refuse les
contraintes qu’elle attribue au train, alors qu’elle s’impose les mémes en prenant sa voitureen
particulier, la rupture de charge ou le trajet terminal induits par I’utilisation des transSports en commun
sont vécus comme contraignants, alors que les contraintes liées a la recherche d’une place de
stationnement sont a peine évoqu@ass le cas de la voiture, I’interviewée a I’impression de maitriser
son mode de déplacement et les contgaiqu’il engendre, alors qu’elle ne maitrise pas celles imposées
par le TER (ruptures de charge), essentiellement par manque d’expérience.

Les discours sur le train permettent de discerner ce que I’on appellera Peffet « NIMBY 272 des
transports en commun 3 qui peut se résumer pates transports en commun c¢’est tres bien, mais pas
pour moi ». En effet, plusieurs interviewés « vantent » les mérites du train, mais choisissentnsanm
de ne pas ’utiliser :

« Suzie Les mbémes ils sont ravis ! Franchement vous leur dites demainaohowas, on 'y
va en voiture ou on prend le train, je suis sure que les % ilsthgrrst ouais bah on y va en
train, c’est génial, c’est la féte ! Et ¢’est super sympa parce qu’en plus il s’arréte en plein de
centre de Tourguoi ! [...] enfin la comme c’est placé quand on arrive a Tours, c’est pas
excentré ! Je veux dire vous avez pas de bus apres a prendre, iveas/aus étes vraiment
dans Tours quoi ! Donc franchement... Enfin je veux dire c’est pas plus pratique d’y aller en
voiture quoi ! 74

« Annie. Je pense que certainement y a des fois ce serait certainement possibiamainte
Azay [d’utiliser un autre mode de transport que la voiture]. Hein maintenant, plus ¢ca va, y a
gquand méme on voit y a une navette qui passe devant chez nous, jeyagsmé@me que
pour beaucoup de gens ¢a peut étre pratique hein ! Parce que la navettenpengrea la
gare, de la gare on arrive en centikte [...] »7°

Nous rejoignons ici une conclusion de la thése d’Anais ROCCI, qui a montré également que
certaines des personnes qu’elle avait enquétées privilégiaient avant tout leurs propres intéréts et
se disaient préts a adhérer aux changements (deson analyse, il s’agissait de changements de
comportements en matiére de protection de I’environnement) tant que cela ne leur « co(tait pas
», n’engendrait pas de nouvelles contraintes, et n’atteignait pas leurs pratiques.

Enfin, certains interviewés annoncent clairement leusntélde se déplacer en voiture tant qu’ils le
peuvent ils ne prennent pas le train ou d’autres modes de transport par manque de besoinCes discours

273 Le terme NIMBY (Not In My BackYard, « Pas dans mon jardin ») s'appligune association ou une mobilisation qui
s'éléve contre un projet d'infrastructure, ou contre une infrastructure extégnéelant la qualité de vie d'un quartier, sans
nier l'utilité intrinseque de celle-ci, mais en contestant son implantationtedubses qu'elle crée ou créera dans le voisinage.
Selon la définition qu’en donne TROM D. (1999): « I’effet ou le syndrome NIMBY s’emploie quand I’implantation
d’équipements collectifs se heurte a 1’opposition des populations locales concernées pour cause de nuisances diverses, attestées,
plausibles, ou simplement craintes, inacceptables pour elles, mais parfaéecggrables (selon elles) partout ailleurs ou ces
mémes nuisances ne pourraient les toucher directement »

274 Entretien n°8, Femme, Janvier 2013

275 Entretien n°10, Femme, Novembre 2012
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sont essentiellement tenus par les personnes les plus agées de notre panel, et lesqueoomesnt
par ailleurs un fort attachement a leur voiture.

« Annie Je laisserais ma voiture que si jamais j’avais un probléme qui momentanément

m’empéche de conduire. »*76

« PaulaNon, moi tant que je peux la voiture, ... »’7

Par ailleurs, certains interviewés évoquent lesrtraintes » qu’on devrait leur imposer pour qu’ils
« acceptent d’utiliser un autre mode que leur voiture :

« Jacky Peutétre (rires) qu’un jour je prendrai le TER ou le bus qui passe devant, mais pour
I’instant, tant que je peux me bouger, c’est la plus grande liberté, se déplacer quand on veut,
qu’on veut, c’est ca.

MH. Donc tant que vous avez la voiture, vous ne regarderez pas d’autres moyens de vous
déplacer en fait.

Jacky N.... non ! Sauf peut-étre pour aller dans le centre de Toups,on sera peut-étre
obligé a la longue de le faire?’$

c¢. Conclusion

Les « transports en commun » se réduisent au TER pour la majorité des membres piEnebtLes
autres services de transports (cars départementaux, cars scolaires ou navettdedeemgbabnt
rarement évoqués, et trés peu utilisés (hormis par une interviewée qui emgguliéeement la navette

de rabattement). Nous expliquors peu d’évocations et cette trés faible utilisation par une
inadéquation entre I’offre de transports (essentiellement des trajets longs, non compétitifs avec la
voiture, et une offre peu accessibdt)es besoins des ménage particulier des actifsious I’avons
montré dans la®F partie de ce rapport.

Comme nous ’avons montré précédemment, 1’offre en TER présente sur notre territoire constitue une
alternative de qualité a la voiture(bien que, comme nous I’avons également montré, un véhicule est
nécessaire pour se rendre a une gare sur la majorité du territoire). 6 actiferaprdiftent le train pour
leurs déplacements pendulaires ou dans le cadre de leur travail, et 3 souhaiteraient I’emprunter si leurs
contraintes le leur permettaient personnes I’empruntent plus ou moins réguliérement dans le cadre

de leurs déplacements pour loisirs.

De nombreux freins sont évoqués par les personnes interrogées, qui expliquent leur fadole ou
utilisation du TER.

Les freins les plus fréqguemment mentionnés sinicturels, liés a 'offre et a la qualité du
service proposé : temps de trajet trop importants, fréquence et amplitudeaiies tiawp faibles, tarifs
trop élevés par rapport a la voiture. Pour les interviewés et pour toutassoes, le TER ne constitue
doncpas une vraie alternative au véhicule particulier

276 Entretien n°10, Femme, Novembre 2012
277 Entretien n°30, Femme, Janvier 2013

278 Entretien n°6, Homme, Novembre 2012
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D’autres freins sont évoquésiés aux contraintes engendrées par 1’utilisation du train : perte de liberté,
dépendance au transport, manque de souplesse. En plus de ces freins « subjectifs », on discerne de
surcroit dans les discours nranque d’envie et un manque de besoin a utiliser ce mode de transport.

3.2.3 La marche a pied et le vélo, des modes doux
privilégiés pour les déplacements courts?7?

a. Une _moitié des interviewés se déplace a pied ou a vélo pour les
déplacements courts

Sur les 43 personnes interrogées, 20 pratiquent parfois la marche a piedr@ephant a vélo) pour
effectuer certains déplacements courts au sein de leur commune. On identifilgjéits principaux :

- pour 10 des 20 marcheurs, aller au centre-ville de leur commune a piee éstidence «Il
ne me viendrait pas l'idée d'aller a I'épicerie en voitsi® ;

- les habitants d’Azay-le-Rideau, commune trés touristique, évoquentdifficultés pour se
garer en centre-villé, qui les découragent a prendre leur voiture ;

- enfin, 6 évoquent ldsienfaits de la marche pour la santéqui les confortent dans 1’idée de ne
pas prendre leur voiture.

b. Des problemes de sécurité, de météo ou de timing expliquent le recours a
la voiture sur les déplacements courts

Des freins sont identifiés, qui expliquent que les modes doux ne sont pas (ou pas plus) prategiés par
interviewés.

i. Des problémes de sécurité

Les problémes de sécurité sont évoquéslpanterviewés : liés a la circulation des voitures dans les
centresvilles (en particulier celui d’Azay-le-Rideau, souvent encombré) ou sur les routes
départementales « dangereuses » ; ou liés aux « dangers » de la nuit et a unpdbdicagsuffisant
cesdangers les dissuadentle se déplacer/de laisser leurs enfants se déplacer a vélo ou a pied, en
particulier le soir ;

« Marie-FrédériqueBon la sinon Lucie on va la chercher pareil le soir, parce qu’il fait nuit.
On les laisse pas remonter... il fait vraiment trop nuit.
MH. Y a pas d’éclairage ?

Marie-FrédériqueY a I’éclairage mais pour un peu qu’il y ait pas de lumiére, c’est déja
arrivé, non on va les cherchef®

« Chloé Ouais parce qu’ici moi j’aimerais bien, j’ai méme fait du vélo, j’ai essayé d’aller
sur Azay en vélo avec... j’ai une petite remorque pour mettre mes filles parce que les deux
derniéres c’est des jumelles, et c’est super dangereux. »%2

279 Nous n’analysons pas ici les trajets « de rabattement » effectués pour rejoindre une voiture par éxemp
280 Entretien n° 26, Homme, Février 2013

281 Tres touristique grace a la présence de son chiteau, la commune d’Azay-le-Rideau présente de réelles difficultés de
stationnement, et est dont peut-étre spécifique en termes de pratiquesiedesioux.

282 Entretien n° 36, Femme, Novembre 2012

283 Entretien n°1, Femme, Janvier 2013
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« Aude C’est vrai que c’est vraiment pas loin, je pourrais y aller a pied mais c’est vrai que
c’est parce qu’il fait nuit, et puis... c’est pas qu’on est pas rassurées, mais... c’est pas par
rapport aux gens d’ailleurs qu’on est pas rassurées, mais aprés c’est de croiser un animal

sauvage, parce qu’il y a quand méme pas mal... on est pas loin du bourg, mais... c’est vrai,
enfin on voit des animaux et tout, donc c’est histoire de pas rencontrer une béte, aussi, et puis
on a envie d’arriver plus vite quand il fait froid a la maison. Mais bon c¢’est vrai que c’est
vraiment pas loin, c’est vraiment stupide de prendre la voiture pour si peu, mais... on est un
peu, voila obligé. 38

ii. Des mauvaises conditions météorologiques :

Les conditions météorologiques sont évoquées par 9 interviewés, qui utilisent lexg saitf quand il
fait beau ; les déplacements a pied constituent alorbalade agréable;

« MH. Estce que vous utilisez aussi d’autres modes de déplacements ? Je sais pas par
exemple un vélo, ou la marche a pied, ou...

Paula Euh... oui I’été ! Le vélo oui, oui... oui ¢a arrive quand il fait beau... mais enfin pas
pour aller loin quand méme 33

iii. Des problémes de timing

Ces problémes liés au « temps » des déplacements a pied sont évoqués par 8 intéegiewgsdais

du temps pendant la semaingont trop serréspour avoir le temps de faire les déplacements, méme
courts, a pied la marche ou le vélo sont également pratiqués uniquement en 1’absence de contrainte
horaire importante. Les modes doux sont domvilégiés le week-engy compris pour effectuer des
déplacements plus longs, qui sont alors percus plus comme une balade.

« Marie-Laure C’est dans Azay, parce que j‘ai volontairement axé les activités dans Azay
et pas aulela, enfin... et puis on a la chance d’avoir ce qu’il faut. Donc la c’est horrible.
C’est que des petits trajets en voiture pour les activités des filles. Alors ¢ga commence le
matin, j"emmeéne ma grande au collége. Aprés, une semaine sur deux, la petite fait arts
plastiques a Cheillé. Bon c’est dans le bourg tout ¢a, mais c’est que des petits trajets comme

¢a qui rythment tout le mercredVoila, ¢a c’est le matin. Apres, je retourne chercher les
filles pour ledéjeuner. Et puis on recommence 1’aprés-midi, y a danse, et musique, et alors
la c’est... c’est le pompon, c’est plein de trajets, des petits trajets. Et en voiture parce que
c’est trés rythmé, en méme temps y a les activités, mais y a quand méiegdes en dne
qu’il faut... qui deviennent conséquents. Donc elle pourrait sinon, y aller a,piedk c‘est
vraiment... ¢’est trés trés rythmé, donc ce qu’on fait ¢’est qu’elle passe pas mal de temps a

I’école de musique avec ses devoirs a faire, et j’évite comme ¢a quelques déplacements. »?%0

« Alban. On descend a pied ¢a nous arrive, soit ma femme toute seuds, foischvec les
enfants, enfin ¢a nous arrive, maintenant clairement des fois ¢’est un peu quand méme la

course avec deux enfants la scolarité les temps les trucs, des fois guabésin d’aller
287
»

faire un saut a la bibliothéque parce qu’on a des bouquins a rendre, on prend la voiture. ..

284 Entretien n°35, Femme, Février 2013
285 Entretien n° 13, Femme, Novembre 2012
286 Entretien n°7, Femme, Novembre 2012

287 Entretien n°3, Homme, Novembre 2012
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Les déplacements courts sont également effectués en voiture lorsqu’ils sont inscrits dans un chainage
d¢activités, en particulier pour les actifs-parents :

« MH. Et quand vous amenez vos filles a la garderie vous les déposez en fasant g
voiture, ou vous y allez a pied vous revenez prendre votre voiture...

Magdeleine Ah non par contre j’y vais parce qu’apres...

MH. Vous filez...

Magdeleine. Ah oui sinon ¢ca me fait perdre trop de tenf§%. »

« Alban Et puis pour 1’école primaire on peut y aller également a pied parce que c’est 500
m a pied, c’est juste que quand je pars en voiture, je dépose en voiture, mais sinon on peut
aller a pied sans sortir la voiture%

« Suzie [qui travaille a 200m de chez elle et s’y rend en voiture] Franchement ¢’est
lamentable, je suis a 2 pas du boulot, je prends ma voiture pou2 faa®en voiture, mais
pour en plus monopoliser toute la journée une place en plein centre-vitle quar bah moi

je finis a 4h15, la sortie c’est 4h15, donc j’ai pas le temps de monter a pied, en haut a I’école
45290

primaire. ..

Ces problemes de timing sont également liés priddémes d’organisation : la voiture est privilégiée
sur des déplacements courts pour éter «’arriver a I’heure » :

« Marinette Ou si on a un RDV et puis qu’on est a la bourre, bon on va pas y aller a pied !
Comme noi la dictée des fois c’est 14h30, bon bah si a 14h15 je suis encore en train de faire
du ménage ou un truc comme ¢a, je vais y aller a pied parce que je vaisearrietard
Donc bah oubn prend la voiture... »%*

« Aude Enfin ce matin vous allez me dire j’ai amené les enfants en voiture parce qu’on s’est
réveillés trop tardlonc c‘est ma faute, sinon j’y serais bien allée a pied mais bon, ¢a c’est
une question d’organisation ! »?%2

Ainsi, ce sont principalement les personnes « qui ont le temps » ou « qui setdeterps » (retraités,
personnes en recherche d’emploi) qui se déplacent a pied :

« MH. Et quand vous allez a Villaines, par exemple quand vous allez achetepaioire
vous y allez comment ? A pied ou...
DeniseG. Sij’ai le temps, si je peux je vais a pied oui ! »*%°

288 Entretien n°11, Femme Janvier 2013
289 Entretien n°3, Homme, Novembre 2012
290 Entretien n°8, Femme, Janvier 2013
291 Entretien n°4, Femme, Novembre 2012
292 Entretien n°44-2, Femme, Juin 2013

293 Entretien n°30, Femme retraitée, Janvier 2013
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iv. Question de confort

4 interviewés-parents indiguent accompagner leurs enfants en voiture pour des déplacemgnts court
sachant que les déplacements seraient tout a fait compatibles avec la pratique de la marche a pied.

« Suzie Moi que ce soit 3h ou 5h elle pourrait redescendre ! Mais a 5h je vais la chercher !
MH. D’accord vous y allez expreés...
Suzie. Oh bah oui, voila ! Comme tout parent®f »

Sont également évoqués les difficultés a se déplacer a pied, en raison de problemes physiques ou de la
topographie de la commune.

«MH. Et donc ceux-la, ces petits déplacemédintsus les faites... en voiture aussi ?
Annie. Je les fais en voiture, parce que descendre de Bellevue ¢ca va maitergenon
remonterai pas ! (riresf¥

V. Distance au centre et présence d’équipements

- 5 interviewés mentionnent la distance au centre-bourg comme frein a la pratigtle du de la
marche : ces 5 interviewés habitent dans des hameaux excentrés par rapport abpuestret-
aux équipements.

« Jean Alors le déplacement a pied, y a rien, ou alors ¢’est 6 km ! C’est 6 km pour aller
chercher la baguette quoi. Donc a pied non ! »

- 3 interviewés (tous habitants de Villaines-les-Roc®rmentionnent le manque d’équipements
dans leur commune, qui limite I’intérét de descendre dans le centre-bourg.

« GéraldineQuand il fera meilleur, j’essaierai d’aller un peu plus souvent a vélo pour aller
faire un peu de courses dans le village. Sachant que dans le villagesmeu de choses
en fait d’accessible, on a juste un multi-services, qui est quand méme... quand méme plus
cher que quand on va a la ville plus loif?"»

c¢. Conclusion

La marche a pied et le vélo sont pratiqués par la moitié de nos interviewmésegtains de leurs
déplacements courts, plus ou moins régulierement : cette pratique est « évidenteertpms, qui
n’imaginent pas utiliser leur voiture pour des déplacements aussi courts ; est, pour les habitants ce |
trés touristique commune d’Azay-le-Rideau une maniére d’éviter les problémes de stationnement ; est,
enfin, une pratique bonne pour la santé.

Les interviewés justifient néanmoiteur recours a la voiture pour réaliser les déplacements intra-
communaux pa:

- desproblémes de sécurjthés a I’absence de pistes cyclables ou a une trop forte circulation ;

294 Entretien n° 8, Femme, Janvier 2012
295 Entretien n° 10, Femme, Novembre 2012

2% Voir le paragraphéocalisation par rapport aux éguipements quotidieih@xiste uniqguement une épicerie et une poste
(ouverte quelques jours par semaine) dans Villaines-les-Rochers. Les £anin@gnes ont toutes au moins une boulangerie.

297 Entretien n°34, Femme, Janvier 2013
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- des « conditions extérieures » (mauvais temps, nuit)

- un timing trop serr§notamment lorsque le déplacement court s’inscrit dans un chainage de
déplacements) ou une mauvaise organisation

- enfin, certains interviewés n’ont jamais de déplacements courts : certains habitent trop loin du
centre, ou n’ont rien a y faire (notamment a cause d’un manque d’équipements).

3.2.4 Conclusion

Sur les 40 actifs qui composaient notre panel, 7 pratiquent une altermobilité poemdse au
travail (covoiturage, train ou marche a pied), et 5 pratiquent régulieremenblaicage ou utilisent le

train dans le cadre de leur travidlautres cherchent a faire du covoiturage, et 3 a emprunter le train. Au
total, on peut estimer qu® actifs sur 40 sont sensibles a la question de la mobilité dans le cadre de
leur travail .

Ces comportements alternatifs sont justifiés par trois objectifs : eoibfipancier, notamment pour
les interviewés appartenant au groupe de vulnérabilité n°5 (les « plus vulnéjables objectif de
mieux-étre, qui va de pair avec usensibilité environnementale; enfin, un objectif deonfort de
déplacement en particulier pour les actifs qui empruntent le train. Les deux premierstifsbje
(financier et écologique) sont évoqués dans des proportions similaings avons montré danglartie
précédenteque le changement de mode est I'une des conséquences de 1’augmentation du prix des
carburants ; nous voyons tpie I’ambition environnementale est €galement présente.

En ce qui concerne leplacements pour autres motifgloisirs, achats, vie sociale), les interviewés
développent également des comportements alternatifs

- en covoiturant 6 ménages sur 20 covoiturent poureaen leurs enfants a 1’école, 7 sur 16 pour
amener leurs enfants a leurs activités extra-scolaires ; 26 adulté8 sowoiturent pour leurs
déplacements de loisirs ou d’achats,

- en utilisant le TER (6 sur 43),
- ouen se déplacant & pied ou a vélo sur des courtes distances (20 sur 43).

Pour ces déplacements liés aux loisirs ou aux achats, les principaux objectifs de ces al&tipatives
ne sont ni financiers ni environnementaux : se déplacer en covoiturage ou en mode d@ucquesstion
delogique,voire est une évidence ; se déplacer en train apporte une facilité de déplacement.

Alors que certains interviewés adoptent (régulierement ou plus occasionnelldeseodmportements
de mobilité alternatifs, d’autres privilégient leur voiture pour leurs déplacements pendulaires, ou liés
aux loisirs, achats ou vie sociale. Nous avons pu identiiféérents freins ou contraintes qui
expliquent ces pratiques automobiles, que nous résumons ci-dessous.

Ces freins peuvent étre divisés entre freins structurels et freins subjectifs :

- lesfreins structurels sont liés a I’offre de transport (notamment pour les déplacements en train)
ou a ’organisation du déplacement (pour les déplacements en covoiturage) : les mémes freins ressortent
des entretiens, qu’ils concernent les déplacements liés au travail ou aux loisirs/achat/vie sociale.

Pour les déplacements en train, les freins les plus fréquemment cités sont les teérajes ttep
importants une fréquence trop faible ou des horaires non adaptés, ou des tarifs pageawapar
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rapport a la voiture, qui font de ce mode de transport un mode parfois peu compétitf aleicule
individuel. Pour les déplacements en covoiturage, deux freins ressortent principalemestnide gst
lié aux contraintes professionnelles horaijkepaimerais covoiturer mais je ne peux pas ») ; le second
a I’impossibilité a trouver un covoitureur (&aimerais covoiturer mais je ne trouve personne »).

- lesfreins subjectifs sont liés au ressenti des individus par rapport au mode de déplacement. On
identifie principalement umanque d’envie, de besoin, évoqué clairement par les interviewés ou
discernable dans leurs discours, au sujet des déplacements en covoiturage ou en T&R dedbsirs
pratiques automobiles, des organisations qu’ils ont mises en place et qui leur conviennent (d’un point
de vue temporel, financier ou environnemental), les interviewés ne les remettent pasi@m efuest
cherchent pas a modifier leurs comportements. Ainsi, ils ne « pensent p@adre le train, n’ont pas
envie de «’imposer des contraintes », ne « cherchent pas a faire du covoiturage ». Quantitativement,
ce manque d’envie/de besoin concerne un nombre important d’interviewés, et ce pour chague motif de
déplacements : 9 actifs sur 40 pour le covoiturage pendulaire ; 13 parents sur BOdémase des
enfants a I’école ; 4 sur b pour I’accompagnement des enfants a leurs activités, etc.

Ce manque d’envie/de besoin est a mettre en relation avec la fagon dont les enquétés ressentent
I’omniprésence de la voiture nous avons montré précédemment que, si certains interviewés
« souffraient » véritablement, ou « acceptaient avec fatahsime dépendance a la voiture, d’autres
assumaient parfaitement undépendance a la voiture qu’ils maitrisaient ».

En conséquence, ces mémes ménagas préférer cette « dépendance a la voiture (non vécue
comme telleh une dépendance aux autrg®t un sentiment de redevabilité) dans le cas du covoiturage
ou a un autre mode de transpor{perte de liberté) dans le cas des transports en commun.

« Christine. (Rr rapport au covoiturageApres ce qui est toujours un peu plus génant c’est
les contraintes d’horaires ! C’est-a-dire faut absolument que je parte a cette heure-la parce

qu’on m’attend ou parce que j’attends, enfin des deux cotés hein ! Ca c’est toujours une petite
98

contrainte... »

« Marinette. Par rapport au TERAlors la je vais vous dire moi je prends la voiture pour

aller voir un spécialistepeur d’arriver en retard, parce que les transports en commun, pour
299

un peu que... Je sais pas s’ils sont toujours a I’heure ! »

Néanmoins, 1’analyse des discours ne permet pas toujours de discerner si les ménages ne peuvent pas
utiliser le train pour des raisons structurelles, parce ‘gfifrd ne correspond réellement pas a leurs
contraintes et pratiques; et les cas ou les ménages veulent pas de maniére plus ou moins
consciente et affirmée, emprunter un mode de transport dont ils n’ont pas envie de supporter les
contraintes. On peut donc penser que, pour certains des interviewés qui mentionnfesingles
structurels qui les empéchent d’emprunter le TER ou de covoiturer, se cache en réalité un manque
d’envie : a priori, le manque d’envie/besoin que 1’on avait identifi¢ chez de nombreux interviewés
pourrait étre quantitativement plus important.

298 Entretien n°46-2, Femme, Juin 2013

299 Entretien n°4, Femme, Novembre 2012
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Outre la limitation du nombre de véhicules ou le report de la voiture vers d’autres modes de transports
et/ou organisation des déplacements, 1’émergence de comportements alternatifs est également visible &
travers une volonté de réduction des déplacements, en nombre ou en distance.

3.3. Limitation ou optimisation des déplacements

3.3.1 Limitation en nombre : de nombreux ménages

\

cherchent a supprimer ou regrouper leurs
déplacements

30 ménages sur les 37 interrogésherchent, pour différentes raisons que nous allons expliciter
ultérieurement, alimiter leurs déplacements en nombre On peut identifier deux types de
comportements mis en place par les ménages par rapport au nombre de leurs déplacements :

a. Des déplacements qui sont supprimés, au profit des seuls déplacements

« utiles » ou « obligatoires »

Les déplacements pour loisirs ou vacances, les déplacements « coup de tétsuppsomés.Les
déplacements sont réfléchis, pesés

« MH. Et du coup sur quel type dadget vous allez vous... rogner un peu ?

Alban. Les vacances ! Y en a pas ! Euh... les trajets, enfin les visites dans la famille, on a
réduit .. au maximum de ce qui est possible de faire. Honnétement, aujourd’hui on fait trés

peu d’écarts avec... a partce qu’on est obligé de faire quoi. Une activité sportive pour les
enfants, les visites chez le médecin spécialiste ou autre quand y a pegdihais sinon
non non on fait trés attention3%

« MagdeleineMais j’essaie, dans la mesure du possible, éviter des déplacements inutiles

Par exemple, méme le week-end, enfin quand on a une course a fdiceisrparce que
bon maintenant on réfléchit évidemment, enfin on est plus sur place donc du coup... enfin

moi je réfléchigoujours, je trouve ca... le week-end quan@n peut éviter d’aller sur Tours. ..

bah j’essaie quand méme par contre de faire attention a ca, si par exemple on doit aller bah
dans un magasin de bricolage, bah on essaie plutdt de le faire le soir, oarnglstees pour
éviter d’y aller le week-end ! >3

La limitation des déplacements concerne essentiellemedégacements « longs (vers Chinon ou
Tours, distantes d’une trentaine de km), mais également les déplacements courts, quotidiens

« FabienLes baguettes je les achéte par deux, j’en congéle une parce qugy vais pas tous

les jours, ¢’est plus possible quoi ! Y a des jours je... Méme que 6 bornesnfin 6... 8 plutdt,
5,302

4 aller 4 retour...

300 Entretien n°3, Homme, Novembre 2012
301 Entretien n°11, Femme, Janvier 2013

302 Entretien n°12, Homme, Février 2013
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« Myriam. C’est-a-dire, si je peux éviter de bouger par exemple demain, ergiment
d’aller chercher que du pain a Valléres, je vais limiter parce que je sais que si je vais venir
sur Azay, le carburant ce sera un petit peu plus voyez ce que jeive@x3%

Différentes tactiques sont adoptées, en particlligilisation d’internet (et des Drive) et la pratique
du télétravail, qui permettent entre autres de supprimer certains déplacements. hN&aahesi
concernent peu de nos interviewés :

« MH. Est-ce que vous utilisez internef.?.]

Christiane Alors, hier au soir, je m’en suis servie pour acheter un radioréveil & mon petit-
fils, sur le site d®arty, pour m’éviter d’aller a Darty a Chambray.

MH. D’accord. C’est exactement ma question : pour vous, pour éviter des déplacements ?
Christiane. Voila. 34

« Marie-Laure Alors j’ai découvert les courses par... chez Leclerc Drive, donc courses en
généralc’est le soir en partant d’ici, je vais les chercher. J’ai découvert ce systéme, ¢a...
voila, j’ai horreur de faire les courses, donc ¢a m’évite le week-end de retourner faire les
courses remplir le coffre 3%

«Laure.Y a eu une période ou y avait une flambée... et du coup je m’organisais pour n’aller
travailler que 4 jours par semaine (rires), et pas 5 jours, pour limitepéeun par semaine
[...]. »%

b. Des activités qui sont regroupées, pour limiter le nombre de déplacements

La limitation du nombre de déplacements passe également pagmaupement des activités qui
permet d’éviter certains trajets. Une nouvelle fois, ceci concerne les déplacements vers Tours ou Chinon,
mais également laeplacements locaux

« Laure Mais aussi, par exemple si on doit se rendre a Tours, ¢a ¢’est quand méme quelque

chose qu’on fait, si... si par exemple mon conjoint a besoin d’aller a Tours pour telle ou telle

autre chose, et que moi j’en ai aussi besoin mais ce jour-la je peux pas, bon bah on regroupe
le méme jour, on y va pasdépendamment 1’un de 1’autre parce que c’est... oui on organise

les.. non on organise les trajets pas mal je trouv&' ! »

« Jean-MarcAprestu vas faire des courses t’en profites pour... voila ¢’est toujours pareil !
Si elle va faire ses courses, des fois bon elle va sur Azay, maislldea en profiter si elle
veut aller a la banque elle va en profiter a ce moraein®n stocke et on...

Denise. Voila a la banque, la phawie, tout ¢a, enfin bon ¢’est un peu regroupé je veux
dire...

303 Entretien n°23, Femme, Novembre 2012
304 Entretien n°37, Femme, Décembre 2012
305 Entretien n°7, Femme, Novembre 2012

306 Entretien n°22, Femme, Décembre 2012

307 Entretien n°22, Femme, Décembre 2012
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Jean-Marc. On regroupe toujours, on essaie au maximum, on \v@ggsacer 10 fois dans
la journée poufaire... »8

Cette volonté de réduire le nombre de déplacements ne concerne pas que les déplacements effectués en
voiture :

« Danielle Enfin I’idée aussi quand je vais sur Tours, bon parce que sur Tours j’ai le dentiste,
j’ai le chant, j’ai autre chose, j’essaie de tout regrouper !

MH. D accord. Quand vous faites des trajets moyenne distance...

Danielle. Jeprends le train et j’essaye de tout regrouper sur une méme journée ! »%%°

c¢. Trois profils : des ménages contraints financierement, des ménages aux

convictions écologiques, et des ménages impactés par I'augmentation du
prix des carburants

Qui sont les ménages qui cherchent a limiter leurs déplacefhents

Tout d’abord, on retrouve les ménages décrits précédemment, qui tentaient de changer de mode de
déplacement, en raison dentraintes financiéres ou de convictions écologiques

- les ménages les plus vulnérables, contraints financierement : ils appartiaongniupe de
vulnérabilité n°5 (actifs contraints de réaliser des déplacements quotioligsset colteux) mais
également au groupe n°4 (chdbmeurs ou retraités aux revenus faibles, qui se déplacBRédpire
le nombre de leurs déplacements est obligatoire pour pouvoir assumer financiéganmmeobilité.

- des ménages non contraints financierement, mais qui sont sensibles aux questions
environnementales, et réfléchissent a leur mobilité.

On identifie également les ménages dont nous avons parlé gemgdaonsacrée a 1’augmentation du
prix des carburantsdes ménages jusqu’a présent peu sensibles aux questions de mobilité, mais qui
prennent peu a peu conscience du poids de la mobilité sur leur budget

Ces ménages appartiennent aux groupes les moins vulnérables, notamment aux groupes Ja(ménages
revenus élevés, qui se déplacent petujroupe 2 (ménages aux revenus élevés, qui se déplacent
beaucoup). Sans souffrir réellement de la hausse du prix des carburants, qui pasesnequestion

leur capacité a étre mobile, ces ménages choisissent de modifier leurs pratiques.

« MH. Alors onen a déja un peu parlé, de ['impact de I’augmentation du prix des
carburants... donc vous l’avez senti peser sur votre budget.

Martin. Ah oui ¢a ¢’est sir !

MH. Est-ce que ca a déja entrainé des modifications dans vos pratiqueanswatre
réflexion, ou des choses comme ¢a ?

Martin. Un peu. Un peu, pas d’une maniére spectaculaire, mais ¢’est vrai qu’on fait un peu
plus attention peudtre qu’on aurait pu faire attention a un moment.

MH. Donc vous essayez de limiter vos déplacements...

308 Entretien n°30, Homme et Femme, Janvier 2013
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Martin. D’avantage les transports inutiles ouais®'$

« Géraldine Alors apreés, je 1’optimisais si je voulais, mais je me posais pas la question est-
ceque je vais me déplacer ou pas, de toute fagon, je sortais d’ici et j’avais des choses a faire
! Maintenant. .. maintenant, j’essaye de... disons, de regroupedquoi, mes déplacements, c’est
tout, mais... c’est pas une question... enfin moi je crois que bien que ¢a me mette en colere
aussi de voitjue ¢a colte cher, ¢a n’influence pas... mes décisions la-dessus quoit

3.3.2 Limitation en distance : une non-préoccupation pour
les ménages
Si limiter le nombre de déplacements, en en supprimant certains ou en en regroupant d’autres, est une

pratique relativement développée chez les ménages interrogés (30 §miter)es déplacements en
distance est une préoccupation beaucoup moins présente.

Les lieux ou sont réalisées les activités, de loisirs ou d’achats, sont peu remis en question par les ménages
interrogés : « faire local, se rapprocher du domicile, n’est pas une préoccupatipoes lieux, une fois
adoptés, semblent immuables.

a. Comment sont choisis les lieux d’activités ?

En ce qui concerne leactivités de loisirs elles sont généralemenhoisies au plus proche du
domicile ; I’objectif est principalement celui d’un gain de temps (en particulier de la part des méres de
famille qui jouent le « taxi » les mercredis apres-midi)

« MarieLaure. C’est dans Azay, parce que j’ai volontairement axé les activités dans Azay
et pasau-dela. »1?

« Danielle Parce que moi j’avais pas envie de faire des km pour une activité, bon je le fais
pour le chant puisque j’ai pas trouvé la méme chose par ici, mais c’est tous les 15 jours ! »*13

« Suzie Demain on me dit ouais y a une super asso de gym a Azay, je vais pa® reedia
a aller a Joué@sTours quoi ! Je vais pas me taper un aller et retour, la comme on dit voil
économiquement ¢a nous est un peu €gal pour I’instant, maintenant me taper juste un aller et

retour pour juste la déposer... »%4

Les médecins, dentistegt autres médecins « quotidiens » sont choisis avant teatfanction du
service»: le critére de proximité ne vient qu’en second. La plupart des spécialistes ne sont présents que
dans les agglomérations tourangelle ou chinonaise.

« Jacky Médecin bah oui, on va au cabinet médical, parce que c’est tellement pratique
d’avoir un cabinet médical quand ton toubib est pas la, tu peux toujours avoir un médecin,

310 Entretien n°25, Homme, Février 2013
311 Entretien n°34, Femme, Janvier 2013
312 Entretien n°7, Femme, Novembre 2011
313 Entretien n°16, Femme, Mars 2013

314 Entretien n°8, Femme, Janvier 2013
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ca c’est bien. Les dentistes, 1a ¢a péche un peu, alors question dentiste, bon je vais a Tours,

je suis désolé, ils ont pas... C’est pas I’idéal. »1°

Une fois adoptés, ils sonbnservés, par habitude

« Alban. On est arrivé sur Azdg-Rideau, entre guillemets, nos habitudes étaient déja prises
en ce qui concerne médecin... J’avais déja ma fille qui allait chez un pédiatre a Joué-leés-
Tours, parce qu’avant on habitait Monts, que Joué-leés-Tours c¢’était 10 km, ¢’était faisable,

et puis que... voila, ouais on avait vraiment quelqu’un de confiance, quelqu’un... un
pédiatre... donc on a maintenu ¢a, parce qu’on estimait que ce qu’on y perdrait par rapport

A ce qu’on y gagnerait ¢a valait pas la peine ! »16

Enfin, les magasins fréquentés pour les courses hebdomadaires sont choisis
- enlocal ou « sur le trajet», pour éviter d’autres déplacements ;

« PascalineEn régle générale, les courses ¢’est souvent au Carrefour Market ici, et ¢’est en
rentrant duboulot... j’essaye de m’épargner cette corvée-la le WE donc en regle générale
j’essaye que ce soit fait dans la semaine, j’essaye de pas y aller expres. »

- dansl’agglomération tourangelle ou chinonaise, pour la majorité des ménages interrogés
différentes raisons sont évoquées : « par habitude » (conservée apres un démémagement
changement de travail), pour « vargk se dépayser », parce que les magasins locaux sont « trop
chers », etc.

« MH. Alors quand vous me dites, vous allez sur Chambray faire vos cours@®etqyoi
vous allez... pourquoi ?

Chloé C’est une habitude. Une habitude, avant je travaillais sur Chambray et donc je faisais
mes coursesntre midi et 2, et j’ai gardé cette habitude-la et j’aime bien. »*17

« MH. Vous allez toujours au méme endroit ?
Jacky.Non, on aime bien varier les magasins, mais bon voila en partie c’est la région de
Tours, ¢’est Chambray, c’est Tours, c¢’est St-Pierre, ¢’est Chinon éventuellement. »318

« MH. Pour le reste de vos courses, vos grosses courses alimentaires, vous allez ou ?
Paula. Chinon, Tours. Leclerc ou Auchan.

MH. Vous n’allez pas par exemple a Azay au Carrefour Market...

Paula. Eulj’aime pas ce magasin ! (rires) L’environnement de ce magasin et puis... je sais
pas, c’est froid dans ce magasin... il fait froid déja c’est siir, et puis non bon c’est un petit
peu plus cher qu’ailleurs, que... enfin d’aprés ce que tout le monde dit et moi j’ai remarqué
aussi, et puis. .. et puis... non non c’est... j’aime pas ! J’aime pas du tout ! »*°

315 Entretien n°6, Homme, Novembre 2012
316 Entretien n°3, Homme, Novembre 2012
317 Entretien n°1, Femme, Janvier 2013

318 Entretien n°6, Homme, Novembre 2012

319 Entretien n°13, Femme, Novembre 2012
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b. Des lieux d’activités tres peu remis en question

Si les activités culturelles ou sportives, ou les spécialistes médicaux, sgataidiment et uniquement
choisis « la ou ils existent », il existe une offre plus importante pour lexmgde quotidien (médecins
généralistes, pharmacies, dentistes) et les lieux d’achats.

Or, cesderniers ne sont que trés peu réinterrogépar les ménages enquétés (seuls 2 enquétées
éwoquent le choix de magasins au plus proche de chez &uxih n’a mentionné avoir changé ses licux
d’activité (pour loisirs, services médicaux ou achats) pour se rapprocher de son domicile.

« MagdeleineBah c’est le cas typique, elle... Parce que y a un magasin, un supermarché qui
pratique des prix moins chers, elle va par exemple a Chinon ! Et aodje bah oui, parce
que... enfin Carrefour Market globalement, enfin ¢’est [un magasin relativement cher], on
sait que de toute fagon, quand je fais messes, c’est impressionnant la différence ! Mais

je lui dis le carburant que tu dépenses quand tu vas la-b&nfin bon chacun son truc !
Mais bon voila y en a qui font ¢ca ouais®%

« Domitille. Et puis on essaye de faire nos courses le plus prés p@asbigvoila moi je

vais au supermarché a Langeais, enfin... c’est pas loin quoi ! Je vais pas a Chambray ou a
Tours Nord. #*

Ainsi, lorsque I’augmentation du prix des carburants encourage les ménages a modifier leurs pratiques
de mobilité, ils semblent préférer modifier leur fréquentation (le hombre de déplasemmries
supprimant ou les limitaptjue le lieu de 1’activité (et la distance des déplacements).

Nous venons d’analyser trois maniéres de limiter la place de la voiture, mises en place par les ménages
interrogés une démotorisation partielle, un changement de mode de transport, et une limitation
des déplacements, en particulier en nombre.

Nous abordons a présent urf@fartie consacrée a ces comportements alternatifs : la « simple
sensibilisation a la question de la mobilité.

3.4. Sensibilité aux questions de mobilité ou prise de conscience
progressive

3.4.1 Une sensibilité a la question de la mobilité, qui ne se
traduit pas toujours par des comportements de

mobilité alternatifs

On identifie cheZL8 ménages sur 37ine sensibilité a la question de la mobilitbus avons identifié
deux types de ménages trés sensibles a la question de la mobilité

320 Entretien n°11, Femme, Janvier 2013

321 Entretien n°26, Femme, Février 2013
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- pour 11 ménages, cette sensibilité est due @uaestions financieres ce sont tous des ménages

vulnérables, qui modifient/cherchent a modifier leurs pratiques par négessité

- 10 sont sensibles auguestions environnementaleset modifient/cherchent & modifier leurs
pratiques par convictions écologiques : 4 de ces ménages sont des ménages vulnérabtess; les

sont des ménages peu ou pas contraints financierement.

Cette sensibilité aux questions de mobilité ne se traduit pas chez tous les ménégdsption de
comportements de mobilité alternatifs : certainsd@#& modifié leurs comportements de mobilité
(via une démotorisation partielle, un changement de mode de transport ou la limitationbde dem

déplacements) :

« Paul Donc nous on se sert au minimum de la voiture, bon §eudu’on pourrait... non
on pourrait pas beaucoup... Le plus intelligemment possible, donc on conduit le plus
intelligemment possible aussi, maintenant on peut pas faire mieux si vdes &oypoint de
vue... [...] non non on sééplace pas... non, vraiment, on essaic de... non on pourrait. ..
méme s’ils augmentent le prix de I’essence, méme si le prix de I’essence augmente, de toute
facon_on pourra pas faire beaucoup migudon fait. »*%?

... d’autres tentent d’adopter de nouveaux comportements mais n’y parviennent pas pour le
moment:

« JoséphineEt 1a c’est mon véhicule donc la par contre c’est une autre situation
effectivement parce que... enfin y a pas trés longtemps que j’ai commencé donc ¢’est pas
bien organisé encore, mais y a pas..deu niveau covoiturage et tout ¢a, je vois pas
enfin... je vois pas comment fairguoi. Et méme déplacements... déplacements collectifs
etc., je crois pas qu’il y ait la possibilité quoi. Pourtanta m’arrangerait parce que le
déplacement c’est un... je m’en apergois déja dés maintenant que les déplacements c’est un

lourd budget. ¥°

... d’autres enfin réfléchissent a la question, mais ont choisi de conserver leurs habitudesqui les
satisfont pour le moment : selon les ménages, ce sont des changements biographigueentbésm
a I’autonomisation des enfants, qui pourraient remettre en question leurs habitudes de mobilité

« Pierrick. Oui, oui elle se pose de temps en temps la questioavait pas cette histoire de
conduite ou on reprend notre fille awde... elle s’est plusieurs fois posé la question de dire,

a la limite, le TER c’est suffisant quoi ! C’est suffisant ! Et je pense que par la suite, quand

le lycée sera terminé, elle prendra plus souvent le TER. »

« Octave Moi j’ai un fils qui est en terminale, I’année prochaine il est en posbec, ou est-ce
qu’il va étre, comment est-Ce que ¢a va ggsser, pour moi, ¢a c’est quelque chose de plus...
y compris budgétairement, c’est plus important que [’augmentation du prix des
carburants ! 3%°

322 Eptretien n°26, Homme, Février 2013
323 Entretien n°27, Femme, Novembre 2012
324 Entretien n°9, Homme, Novembre 2012
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Cette sensibilité a la question de la mobilité se traduit chez certaine pantiment de culpabilité:

« MH. Donc majoritairement c’est la voiture.
Christiane. Majoritairement. Avec le regré¢ dire c’est la voiture, mais... »2°

« MH. Alors est-ce que sur un an vous savez combien de km vous faiteaydc le camion
et avec la voiture ?

Joseph (rires) C’est une trés bonne question ! On le fait pas, et ¢’est trés mal ! Moi je
culpabilise complétement par rapport a ¢a, je trouve que on est pas koos diw tout sur
cette gestion-la. Moi ca me gére sais que...

Géraldine. Eh on a dit au début fallait pas culpabiliser !

JosephNon non mais c’est pas le fait de m’interroger qui me culpabilise, c’est que moi ¢a
me géne qu’on tienne pas ¢a. Parce que c’est facile, et on s’en fout quoi ! On s’en fout ! Mais
moi je... ¢a, je le vis moins bien que... sirement que [ma femme], par rapport &¢a. »

Néanmoins, il est encore une fois difficile de discerner les « vrais »meemsi de culpabilité, des
sentiments « feints » chez des enquétés qui, face a un enquéteur, pensent devoir adogir tel o
comportement : pour limiter ces « faux sentiments », nous avons débuté tous les entretiens en précisant
«qu’il n’y a pas de bonne ou de mauvaise réponse ».

3.4.2 Une prise de conscience progressive en réaction a
I'augmentation du coiit des carburants

D’autres ménages n’étaient jusqu’a présents pas sensibles a la question de la mobilité : ils étaient
satisfaits par leurs pratiques, d’un point de vue financier et environnemental. Suite a I’augmentation du
colt des carburants, ils prennent peu a peu conscience du poids (en particulier budugtaire,
également environnemental) de la mobilité

- pour certains, cette prise de conscience entrgirgyressivement des changements de
comportements de mobilit¢ en particulier en termes de limitation des déplacements.

« MH. Estce que l’augmentation du prix des carburants a déja eu un impact sur vos
pratiques ?

VanessaOuais ! Ouais déja la, maintenant, enfin... avant, c¢’est vrai que je prenais la voiture
pour aller trainer, enfin je veux dire je montais sur Chambray ptssieis par semaine,
pour trainer quoi, poufaire les magasins, pour... Bon maintenant j’évite, quand méme, je
me cantonne a... mon travail, enfin bon les déplacements que... bah que je fais d’habitude,
mais... j’ai diminué mes déplacements inutiles en fait !

MH. Et donc la vous pensez que vous faites que des déplacements utiles, oarg demn
déplacements... ?

Vanessa. Oh y en a sGrement encore des inutiles, mais beaucoup maths\guaee ! Avec

’essence qui augmente c’est vrai quand méme, on fait attention quand méme. »%?8

326 Entretien n°37, Femme, Décembre 2012
327 Entretien n°34, Homme, Janvier 2013

328 Entretien n°2pFemme, Novembre 2012
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- pourd’autres, cette prise de conscience se traduit pour le moment par peu ou pas de changements
de comportements, pahoix assumé ou par manque de possibilité de changement

« Soline (rires) Ah si la hausse continue... ouais ¢’est siir que par exemple le cinéma, on ira
moins... voila y a des choses comme ¢a...

MH. Vous squeezerezrtains déplacements...

Soline. Oui, je pense. Mais bon ca dépend des joRasce que y a des jours, si j’ai envie
de... c’est vrai que ¢’est une grande liberté de pouvoir se dire bah tiens aujourd’hui j’ai envie
d’aller... faire du sport, ou aller au cinéma.. »2°

« MH. Alors estee que I’augmentation du prix des carburants a déja eu un impact sur vos
pratiques ?

Aude Euh... psychologique, ouienfin psychologique...Aprés, dans le concret dans le
pratique, jepeux pas I’appliquer, enfin c¢’est vrai que... le prix de I’essence augmentant, on
est amenés a se poser des questions comme je vous le disais, mais... dans la mes... apres

niveau... niveau horaire, tout ¢a, enfin on peut pas mettre en place... »%0

3.5.

Conclusion : des comportements alternatifs adoptés pour

des raisons financiéres et/ou environnementales, qui se
traduisent majoritairement par des changements de modes

ou la limitation des déplacements

Les comportements « alternatifs au tout-voiture » adoptés par certains des enquétés pnabt
prennent différentes fores:

Limitation des déplacements 30/37
Pratique 7140
Travail
Aimerait pratiquer 9/40
Covoiturage Accompagnemen] Pratique 7120
des enfants Aimerait pratiquer 5/20
Changement Loisirs 15/43
de mode de .
transport _ Pratique 6/40
Travalil
TER Aimerait pratiquer 3/40
Loisirs 6/43
Modes doux (marchg Travail 1/40
a pied, velo) Loisirs 20/43
Pratique 3/37
Démotorisation partielle : - :
Aimerait pratiquer 2/37
Relocalisation des activités 2/43

Tableau 18 : Comportements alternatifs adoptés par les interviewés du panelMH, Déc 2013

329 Entretien n°24, Femme, Février 2013

330 Entretien n°35, Femme, Février 2013
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- la principale alternative est ufimitation des déplacementsessentiellement en nombre : 30
ménages enquétés sur 37 suppriment ou diminuent leurs déplacements « inutilesupemedeurs
activités pour optimiser leurs déplacements.

- la seconde alternative eBadoption d’autres modes de déplacements. Le covoiturage se
développe, pour tous motifs de déplacementsactifs sur 40 le pratiquent pour leur travail et 9
aimeraient le pratiquer ; 7 ménages de parents sur 20 le pratiquent polenfamts, et 5 autres
aimeraient le pratiquer ; enfid6 interviewés sur 43 le pratiquent ou I’ont déja pratiqué pour leurs
loisirs.

L’utilisation des transports en commun est par contre peu développée, et restreinte au TER, seul service
de transport du territoire compétitif avec la voituré actifs ’utilisent pour leurs déplacements
pendulaires et 3 autres aimeraient I’emprunter ; 6 interviewés 1’utilisent pour leurs déplacements liés

aux loisirs. Enfin, une interviewée se rend quotidiennement a pied a son travail, et ladewitié
interviewés (20/43) disent pratiquer la marche a pied ou le vélo pour les dégtéseourts au sein de

leur commune de résidence.

- les comportements « alternatifs » prennent poengdétés la forme d’une démotorisation
partielle du ménage, i.e. du passage de 2 véhicules a un seul.

- enfin, seuls deux interviewés ont choisirdéocaliser leurs activitéspour limiter la distance
de leurs déplacements.

L’adoption de ces comportements alternatifs répond a plusieurs objectifs :

- budgétaire : pour certains ménages trés contraints financiérement (groupe de vilitaérzs),
modifier ses comportements de mobilité est une nécessité. D’autres ménages, peu contraints
aujourd’hui, adoptent des comportements alternatifs en réponse a I’augmentation du cot des carburants,
qui leur fait prendre conscience du poids de la mobilité ;

- environnementd : pour étre en accord avec leurs convictions écologiques, certains ménages
choisissent de diminuer leur utilisation de la voiture.

- enfin, certains comportements alternatifs, notamment la pratique du covoiturage, répondent a
un objectif de gain de temps, ou constituent une pratidogigue ».

Le développement de ces pratiques de mobilité alternatives (en particulierderoeah de mode de
transport) se heurte a des freins

- structurels : pour des raisons de durées de trajet trop importantes, de grilles ho@ire
adaptées ou de tarifs non avantageux, ou par difficulté a trouver un covoitureuyra paiticuliére
constitue le meilleur mode de transport, celui qui répond le mieux aux besoins aintemtdes
ménages.

- subjectifs : perte de liberté ou d’indépendance, mais surtout manque d’envie ou de besoin,
freinent le report vers des modes de transport qui pourraient satisfiesd@ss des interviewes. Ceux-
ci ne souhaitent pas modifier des comportements et des habitudes qui les satisfont, et adopter d’autres
modes de transport qu’ils considérent plus contraignants.
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4. Des marges de manceuvre possibles dans les pratiques de
mobilité des ménages

Nous nous intéressons a présent aux données issuesrdets de pratiqguaemplis pendant une

semaine par les participants de I’expérimentation Défi Mobilité :

nous allons montrer que, malgré

I’émergence de comportements alterngtifs nous avons mise en évidence précédemment, les ménages

ont encore demarges de manceuvre possiblesdans leurs pratiques de mobilité.

4. 1.

Protocole

Dans le cadre de I’expérimentation Défi Mobilité, au cours de laquelle nous avons analysé 1’impact du
levier d’accompagnement personnalisénous avons déterminé des alternatives aux pratiques actuelles

de mobilité de 19 ménagés

Pour ce faire, nous avons analysé un a’eimsemble des trajets détaillés dans les 29 carnets de
pratique$®, pour voir si des changements de mode de transport, limitation des déplacerents et/
réorganisation des activités, et relocalisation des activités étaient envisageables

4. 2.

Ecoconduite 29/29
Travail 7120
Covoiturage Accompagnement des enfant 6/12
Loisirs 6/29
Changement de Travall 3/20
mode de TER Accompagnement des enfant| 2/12
transport
Loisirs 5/29
Modes doux Travall 1/20
(marche a pied,
vélo) Loisirs 10/29
Optimisation des Réorganisation des activités 7129
déplacements Limitation des déplacements 5/29
Relocalisation des activités 4/29

Tableau 19 : Détail des alternatives proposées aux participants de Défi Mobilité MH, Nov 2013

331 Cf. présentation des 19 ménagesienexe 13

Des marges de manceuvre possibles en termes de
changement de mode de transport,
déplacements en nombre ou en distance

limitation des

332 e panel de participants était constitué de 19 ménages et 2@lirgdjwious avons donc analysé 29 carnets de pratiques.
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4.2.1 Changement de mode de transport

En tenant compte des contraintes de mobilités des interviewés et des contraintes orgalisatdes
différents modes de transport, nous avons pu proposer un (ou plusieurs) changement(s) de mode de
transporta 23 des 29 participants

- ces changements de mode de transport concernatépgscements pendulairesle 11 actifs sur
20 : covoiturage pour 7 actifs, TER pour 3 et marche a pied pour 1.

- ils concernent les déplacements lidaacompagnement des enfants de 8 ménages de parents sur
12 : covoiturage pour 6 ménages de parents, utilisation du TER pour 2 ménages.

- enfin, ils concernent ledéplacements pour loisirs/coursede 11 individus sur 29, qui pourraient
étre effectués en covoiturage (pour 6 d’entre eux) ou en utilisant le TER (pour 5 d’entre eux) ; les
déplacements courts de 10 individus sur 29.

4.2.2 Optimisation des déplacements

Nous avons vprécédemmergue de nombreux ménages cherchent a optimiser leurs déplacements, soit
en supprimant des déplacements « inutiles », soit en regroupant leurs activitéséde anhmiiter le
nombre de déplacements.

L’analyse des carnets de pratiques nous montre que 12 individus sur 29peuvent encoreptimiser leurs
déplacements

- pour 7 d’entre eux, en regroupant les activités qui sont réalisées fréquemment (notamment les
courses), ou les activités « locales », réalisées pres du domicile (euligartes aller-retour
multiples pour les activités des enfants) ;

- pour 5 d’entre eux, en limitant certains déplacements : en restant sur le lieu de travail le midi, ou en
supprimant les déplacements pour les courses grace a 1’utilisation d’un Drive.

4.2.3 Relocalisation des activités

Nous avons vorécédemmergue les ménagesmettaient trés peu en questioteurs lieux d’activités,
et ne cherchaient pas a limiter leurs déplacements en termes de distance.

L’analyse des carnets de pratiques nous montre qu’une relocalisation des activitésest envisageable

pour 4 individus, quise déplacent dans 1’agglomération tourangelle pour réaliser leurs courses : NOUS

leur avons proposé de fréquenter des commerces locaux, ce qui leur permettra de dimgwer leur
déplacements en distance.

4.2.4 Pas d’alternatives possibles pour certains ménages

Des alternatives ont pu étre proposées a 26 individus sur 29, qui prennent lddarhagement de
mode de transport, d’optimisation des déplacements ou de relocalisation des activités. 3 individus n’ont
recuaucune proposition d’alternative.
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En effet, ces 3 individus ont ddéplacements peu routiniers et peu anticipable&e qui complique
ou empéche la pratique du covoitur&de déplacements qu’ils n’ont par ailleurs pas la possibilité
d’effectuer en transport en commun (en particulerTER).

Par ailleurs, nous avons pu proposer des changements de mode de transport a 11 actfsnsomt20
pas recu de proposition

- 3 actifs ont déja des comportements alternatifs, et se déplacent déja en TER ou a pied ;
- 1 active utilise sa voiture dans le cadre de son travail ;

- 2 actifs travaillent a domicile ;

enfin, 3 actifs ont des déplacements liés au travail qui sont peu routirpersatticipables (ce sont
les 3 individus qui n’ont regu aucune proposition).

4.3. Des alternatives qui pesent diversement sur Iles
déplacements globaux des ménages

Selon les ménages, les alternatives proposées concernent une proportion plus oupuodimsté des
déplacements effectués, ce qui se répercute dagsiles induits (hotamment en termes de budget-
mobilité et d’émissions de CO5). Les gains vont de :

- environ 0 a 85% pour le budget-mobilité ;

- environ 0 a 60% pour les émissions de;€0D

On identifie trois « classes de gaien €), qui correspondent a trois profils de participants :

0 50% 100%
\ \ T % de diminution
du budget-mobilité
Déplacements Retraités + actifs peu  Actifs travaillant
peu/non routiniers  mobiles dans I’agglo

Ménages aux tourangelle

comportements déja
alternatifs

Figure 23: Type de profils selon la « classe de gain- MH, Nov 2013

333 On pourrait néanmoins penser au covoiturage dynamique, grace a 1’utilisation de Smartphone, mais c’est une pratique
aujourd’hui peu voire pas développée dans notre territoire d’étude ; oua I’autostop de proximité.

334 Pour les gains les plus élevés, les gains en budget-mobilité et en émiest@sn@ sont pas exactement proportionnels
ils correspondent a des ménages travaillant dans 1’agglomération tourangelle, a qui nous avons proposé d’utiliser le TER. Grace
aux abonnements, les budgets-mobilités sont drastiquement ré@uit®(B%6), mais les gains en émissions de 00t plus
réduits (un TER émet en moyenne 7 fois moins deduiQ@ne voiture).
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- Diminution du budget-mobilitértre 0 et 10%° :

o cesont les ménages a qui nous n’avons pas pu proposer d’alternatives, en raison de leurs
déplacements peu routiniers et peu anticipables

- Diminution du budget-mobilité entre 25 et 50%

o ce sont d’une part des ménages retraités qufont peu de km, et desménages d’actifs qui
travaillent prés de chez eux: les alternatives proposées (en particulier en termes
d’optimisation des déplacements, i.e. réorganisation des activités et/ou limitation des
déplacements) sont donc relativemeet impactantes sur le budget-mobilité globa]

o ce sont d’autre part des ménages qui ont déja adopté des comportements alternatifset
pour lesquels il y a peu de modifications a proposer.

- Diminution du budget-mobilité entre 50 et 85%

o ce sont des ménagdsactifs travaillant dans I’agglomération tourangelle, & qui nous
avons proposé umrhangement de mode de transporfcovoiturage ou TER) : les
alternatives sont trés impactaniassqu’elles concernent une proportion importante des
déplacements effectués hebdomadairement, et permettent de diminuer le budget de 50%
(dans le cas du covoiturage®0% (grace aux abonnements de TER).

De maniére générale, les alternatives les phymétantes sur les budgets-mobilité et sur les émissions
de CQ sont les propositions dehangement de mode de transport pour les déplacements liés au
travail (en particulier pour les actifs qui travaillent dans 1’agglomération tourangelle). Les alternatives

les moins impactantessont les propositions d’optimisation des déplacements qui concernent les
déplacements peu fréquents et court$our les déplacements non routiniers et non anticipables, il est
difficile de trouver des alternatives.

5. Conclusion - Définition d’'une nouvelle typologie de mobiles :
influence du niveau de vulnérabilité et de sensibilité aux
questions environnementales, et Impact de la localisation
résidentielle sur les pratiques de mobilité

Nous concluons maintenant la Premiére partie de la section B de ce rapport, idtiriidtdisation de
la voiture généralisée, qui laisse néanmoins deviner le développement de comportements alternatifs.

Nous avons montrédans une ¢ partie que lavoiture était omniprésentedans la mobilité des 66
individus du panel, considérée comme leur « principal mode de déplacepweri3 d’entre eux, et
utilisée pour la majorité de leurs déplacements, tous motifs confondus. Cette omnipitédanvaature
estdiversement vécuear les interviewés, entre assumation, acceptation fataliste et souffrance.

Nous avons montrdans une 2" partie que lebudget-mobilité est aujourd’hui méconnu et sous-
estimépar la majorité des ménages de notre panel, qui I’assimilent au seul budget-carburant ; de fait, ils
ne le sentent pas peser sur leur budget global, et ne le prennent donc que peu en sodepkeulsr

335 A ces ménages, nous n’avons pu proposer aucune alternative a leurs pratiques de mobilité ; les gains non nuls (entre 0 et
10%) sont induits par 1’écoconduite, que nous avons proposé a tous les participants. Ne pouvant pas évaluer leur maniére
actuelle de conduire, nous ne pouvons pas déterminer précisémennsegugaderont permis par une conduite plus souple,
moins consommatrice de carburants.
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déplacements. Nous avons néanmoins montrdagueménages vulnérables sont plus sensibles au
budget-mobilité, qu’ils subissent réellement, et dont ils sont donc obligés de tenir compte. Enfin, nous
avons montré quiaugmentation du coiit des carburants a des conséquences pour les ménages, Soit
concrétement sur leurs pratiques de mobilité, soit dansileeau de réflexion et leur sensibilité la

guestion.

Dans une8“™ partie,nous avons mis en évidentémergence de comportements alternatifs qui se
développent soit panécessité budgétaire soit parconvictions écologiques soit en réponse a
I’augmentation du coiit des carburants. Ces comportements alternatifs prennent majoritairement la
forme d’une limitation du nombre de déplacements, mais également d’un changement de mode de
transport (en particulier covoiturage, et dans une moindre mesure transports en comnmodesodioux)

ou, pour quelques interviewés, d’une démotorisation partielle du ménage.

A Pinstar de GARLING (200556, nous pouvons donc supposer 1’existence d’une hiérarchie dans les
choix des individus: ceux-ci modifient leurs pratiques de mobilité en commencant paltéesatives
les moins colteusegen termes financiers et de charge meftale

GARLING (2005) avait obtenu la hiérarchisation ci-dessoilsavait montré que ’amélioration du
chainage des déplacements, mais également le recours au covoiturage et la relocksatitivités
arrivaient en téte des changements de pratiques, alors sugptession des déplacements n’arrivait
que dans un second temps. Il avait également montré que le changement de mode de transport n’arrivait
gue dans un dernier temps.

Alternatives mises en place

Colts

Optimisation de ['usage de la voiture
- Chainage des déplacements
- Covoiturage

- Relocalisation des activités

Organisation supplémentaire

Optimisation de I’'usage de la voiture

Suppression de déplacements

Organisation supplémentaire

Suppression d’activités

Optimisation de 1’usage de la voiture

Suppression de déplacements

Changement de mode de transport

Organisation supplémentaire
Suppression d’activités
Pression temporelle supplémentairs

Désagréments

Tableau 20 : Adaptations to Travel Demand Management (TDM) Measures, GARLING 2005

336 GARLING T. (2005)

337 A. ROCCI assimile la charge mentaleucotit psychologique et, de maniére générale, a I’effort demandé> pour réaliser

une action.
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Nous obtenons une hiérarchie Iégérement différente, déterminée a partir dederoemtsralternatifs
adoptés par les 43 interviewés de notre panel

Alternatives mises en place Nb d’interviewés

Optimisation des déplacementRéprganisatior] 30/37
des activités ; Suppression de déplacements)

Optimisation des déplacements -

2 Optimisation de 1'usage de la voiture | 7/40 (travail) — 7/20 (enfants) -
(Covoiturage) 15/43(loisirs)

Optimisation des déplacements -

Optimisation de I’usage de la voiture -

3
Changement de mode de transpoBER ; Modes| 7/40 (travail)— 6/43 (TER, loisirs);
doux) 20/43(modes doux, loisirs)
Optimisation des déplacements -
Optimisation de ['usage de la voiture -

4

Changement de mode de transport -

Relocalisation des activités 2/43

Tableau 21 : Hiérarchisation des changements de pratiques de mobilite MH, Déc 2013

D’aprés notre hiérarchisation, optimiser ses déplacements est la mesure prise prioritairement par les
meénages pour limiter leur usage de la voitwnt ensuite 1’optimisation de 1’usage de la voiture, via
la pratique du covoiturage, puis 1’utilisation d’autres modes de transport (TER ou modes doux) ; enfin,
on voit que laocalisation des activités, que GARLING avait hiérarchisé en téte de son tableau, n’est
gue peu réinterrogée par les interviewés.

Dans unet®™ partienous avons montré que, malgré I’émergence de ces comportements alternatifs, il
existe encore danarges de manceuvre possibles dans les pratiques de mobilité de certains ménages
nous avons ainsi pu proposer des alternatives a 26 individus sur les 29 que cwtptaianel. Ces
propositions d’alternatives sont principalement des changements de mode de transport, pour 23
individus (covoiturage, utilisation du TER ou pratique de modes doux) ; dans urdrenmiesure (pour
12 individus sur 29), il s’agit ensuite d’optimisation des déplacements, via une limitation des
déplacements ou une réorganisation des activités ; enfin, nous avons proposé une refocassat
activités a 4 individus sur 29.

Le fait que les alternatives prennent essentiellement la forme de changement die rtnadsport est

logique avec ce que nous avons mis en évidence précédemment : étant plus colteuse
psychologiquement, cette alternative n’est pas celle privilégiée actuellement par les ménages, qui
préferent optimiser leurs déplacements. Néanmoins, proposer majoritairement des changements de
mode « plus colteux psychologiguement » augmente le risque gque les alternatives pasaoisds

€n ccuvre.
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5.1. 4 types de mobiles : les exclusifs non-sensibles, les exclusifs
sensibles, les multimodaux occasionnels et les multimodaux
réguliers

Revenons a présent sur les profils de nos interviewés, en repretemitéaidans lequel nous avons
caractérisé les ménages interrogés en termes de situations famili@go(sitonjugale et nombre
d’enfants) ; professionnelle géographique (distance a 1’emploi, distance au centre-bourg et « type de
territoire »%9) ; de vulnérabilité. En premiére approche, nous les avions également caraetéesdses
de « statut de mobilité » :

- 3 personnes pouvaient étre considérées comnmaulémodaux«qui utilisent la voiture parmi

d’autres modes de transport »%.

- 63 personnes pouvaient étre considérées comme des condagtdusss « qui utilisent leur
voiture pour tous leurs déplacements ou presque, et notamment leurs déplacements
guotidiens»4°,

Au vu des résultats de cette premicre partie, qui a mis en évidence 1’émergence de comportements
alternatifs chez bien plus que seulement 3 individus, nous définissons maintenant une typoledjie
de « statut de mobilités » (¢fnnexe 12); nous distinguons et caractérisdntypes de mobiles

Multimodaux : utilisent la voiture parmi d’autres modes de transport ; réfléchissent de maniére
guasi-systématique a leurs déplacements, et essayent d’utiliser le mode de transport qui
correspond le mieux a leurs besoins.

Qui sont-ils ?Vulnérabilité élevée- Sensibilité aux questions environnementales

Multimodaux réguliers (6) : se reportent dés gu Multimodaux occasionnels (7) :se reportent di
possible sur des modes alternatifs temps en temps sur des modes alternatifs

Exclusifs : utilisent leur voiture pour tous leurs déplacements ou presque

Exclusifs sensibles a la mobilité (24)cherchent Exclusifs non-sensibles a la mobilité (29) ne
mais sans succeés a modifier leurs pratique¢ développent aucune réflexion particuliere
mobilité, ou développent des réflexions sur leurs pratigues actuelles de mobilité ;
guestion. cherchent pas a adopter de nouvelles pratiqu

Qui_sont-ils_? Vulnérabilité élevée (mais n(¢ Qui sont-ils ? Vulnérabilité moyenne a faible
trouvent pas de solution) ;sensibilité sensibilité environnemental@ible ; ménage:
environnementalélevée (effet NIMBY) agés

338/ - Guoiture: pas d'accés a un arrét de car a pied ; accés a une gareisn\ait Gied - Guoiture : CCES A UN arrét de car a pied
et accés a une gare en voiture

39ROCCI A. (2007), p. 27
30ROCCI A. (2007), p. 25
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- Lesmultimodaux utilisent la voiture parmi d’autres modes de transport ; ils réfléchissent de
maniére quasiystématique a leurs déplacements, et essayent d’utiliser le mode de transport qui
correspond le mieux a leurs besoins.

o 6 sont dedultimodaux Réguliers (MR), qui utilisent fréquemment leur voiture mais
se reportent dés que possible sur des modes alternatifs, train ou covoituragéceieppour les
déplacements réguliers (travail ou loisirs)

o 7 sont desMultimodaux Occasionnels(MO), qui utilisent régulierement leur voiture
mais se reportent de temps en temps sur des modes alternatifs, train ou covoiturage ;

Les multimodaux se caractérisent en particulier par leur niveauldérabilité (7 appartiennent au
groupe n°5 des trés vulnérables), et Isensibilité aux questions environnementale$9 sont
sensibles).

Etre multimodal est donc la conséquence d’une nécessitéfinanciére ou de conviction.

- Lesexclusifsutilisent leur voiture pour tous leurs déplacements ou presque, et notamment leurs
déplacements quotidiens

o 24 sont des conducteuBxclusifs sensibles a la question de la mobilite-S) qui
cherchent (pour différentes raisons,aetc plus ou moins d’engagement) mais sans Succesa
modifier leurs pratiques de mobilité, ou développent des réflexions sur la question. lls sont parfois
Exclusifs par obligationaprés avoir analysé leurs pratiques et conclu qu’elles étaient les plus
adaptées a leurs besoins.

o enfin, 29 sont des conducteliixclusifs non sensibles a la question de la mobili{&
- /) ; ils ne développent aucune réflexion particuliére sur leurs pratiques estelmobilité, qui
correspondent a leurs besoins (qu’elles soient optimales ou non). Ils ne cherchent pas a adopter de
nouvelles pratiques.

Les Exclusifs se caractérisent tdiabord par leur niveau deulnérabilité :

- les Exclusifs sensibdmppartiennent pour 8 d’entre eux au groupe de vulnérabilité n°3, et sont
donc des ménages contraints financiérement, mais qui ne trouvent pas de solutions g@ur modi
leurs comportements de mobilité

- les Exclusifs non sensiBlappartiennent pour 23 d’entre eux aux groupes de vulnérabilité n°2
et 3, et sont donc des ménages peu a moyennement contraints financiérement.

Les Exclusifs se caractérisent ensuite par leur niveau de sensibiljéeations environnementales

- 27 des 29 Exclusifs non sensibles ne sont pas sensibles aux questions enviroresememntal
sont en particulier des individus appartenant aux groupes d’age 45-60 ans et 61-74 ans.

- 16 des 24 Exclusifs sensibles sont sensibles aux questions environnementales. On peut donc
supposer que pour ces ménages, la sensibilité aux questions environnementales n’est pas
suffisamment forte pour se traduire par des changements de comportements ; une o@j\atle f
retrouvel’effet NIMBY : les individus sont sensibles aux questions environnementales, mais pas
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suffisamment pour accepter de s’imposer les contraintes induites par des changements de
comportements.

Enfin, on identifies un profil bien particulier d’exclusifs non-sensib& qui regroupe 12 des 29 individus

de ce groupe : ce sont des individus agés de 61-74 ans, non sensibles aux questions enviresnemental
et peu vulnérables. Ce sont des ménages trés attachés a leur voiture, qui n’imaginent pas se déplacer

sans, et n’accepteraient de la laisser que sous la contrainte. Du fait de leur non-vulrérabilite
ressentent pas ou peu le poids de leur mobilité et I’augmentation du coiit des carburants.

5.2. La localisation résidentielle et le type de territoire : un
impact nul sur les pratiques de mobilité

Concluons a présent sur I’hypothése de départ de notre recherche, dans laquelle nous supposions que les
pratiqgues de mobilité des individus différent selon le type de territoire egusllils résident. A une
échelle macro, nous supposons donc que les pratiques de mobilité des ménages ruenbsdltiar
qu’ils habitent dans un territoire rural polarisé ou un territoire rural isolé ; & une échelle micro, nous
supposons qu’elles vont différer selon que le territoire offre ou non des offres de transgortatives
a la voiture ou des infrastructures pouvant limiter les pratiques autosolistes.

Pour notre recherche, nous avons travaillé sur un territoire rural polarisé, la Conthusn@ommunes
du Pays d’Azay-le-Rideau, qukst sous I’influence de Tours. Au sein de cette intercommunalité, nous
avons distingué deux types de territoires :

- les territoires « avec alternatives a la voiture », i.e. les territoires atesejuels il est possible
de se rendre (a pied ou en voiture, en moins de 10 minutes) a un arrét de car ou upagaees
territoires « avec alternatives », nous avons différencié :

o les territoires avec acces a pied a un arrét de ga®(C
o les territoires sans acces a pied a un arrét de car (/),
o les territoires avec acces a pied a une gage).G

o les territoires avec acces en voiture a une gaiRuls

- les territoires « totalement dépendants de la voiture », sans accés méme en voitui@ aein arr
car ou une gare.

Notre panel est constitué uniguement de ménages habitant des espaces « avec akdanatita® >
- 17 habitent dans un territoi@ieqs - Gioiure, €t ONt dONC accés a pied a un arrét de car et en voiture
a une gare ;
- 49 habitent dans un territoife Guiweetn’ont donc pas accés a pied a un arrét de car, mais ont
acces en voiture a une gare.

On n’identifie aucun lien entre le type de territoire et le type de mobilit§Multimodal Régulier
Multimodal Occasionnel, Exclusif Sensible ou Exclusif non Sensible) : néanmoinsdétené que
seule une personne de notre panel utilise les transports en commun, il semble normal tire le cri
« acces a un arrét de car a pied » ne soit pas corrélé avec le type de mobilité des individus du panel.
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Au sein de notre panel, dutilisation des TER est un peu développée, il aurait été intéressant de pouvoir
analyser l’influence du critére « acces a une gare a pied, et d’étudier s’il encourageait le
développement de pratiques multimodales réguliéres.

Par ailleurs, nougse pouvons pas non plus tirer de conclusions sur les ménages vivant dans des
territoires polarisés mais « totalement dépendants de la voiture ».
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Dans la premiére partie de la section B hous nous sommes attaghaélyser les pratiques de mobilité

des 66 individus de notre panel : nous avons montré que, si la voiture est omnépriEsentieur
mobilité quotidienne, ces individus ne sont pas uniquement des exclusifs derka Wous avons
distingué au sein de notre panel demultimodaux occasionnels ou réguliers qui utilisent
régulierement leur voiture mais cherett@ pratiquerd autres modes de déplacements, en particulier

TER ou covoiturage ; desxclusifs sensiblesmajoritairement utilisateurs de la voiture mais qui
cherchent sans succés a adopter des pratiques alternatives ou développent des réfledns sur
guestion ; enfin, desxclusifs non-sensiblesgnajoritairement utilisateurs de la voiture, et satisfaits de
leur mobilité quotidienne, qui ne cherchent pas a modifier leurs pratiques.

Nous avons égalemermorrélé ces pratiques de mobilité avec différentes caractéristiques des
individus : vulnérabilité, sensibilité a [’environnement, type de territoire de résidence.

Par ailleurs, nous avons également analyséreisis au développement de pratiques alternativets
en particulier les freins a [’adoption d’autres modes ou organisations de transport que la voiture, TER

ou covoiturage. Nous avons montré que, sifagas structurelsexistent (liés aux horaires, aux temps
de trajet,aux tarifs ou a la recherche d’un covoitureur), qui contribuent a faire du véhicule particulier
le mode de transport le plus adapté pour certains déplacements, il existe égalerfreimsissbjectifs
ressentis par les individus, tels que la peur deepériiberté ou d’indépendance, le manque d’envie ou

de besoin, qui expliquent ['utilisation (parfois réflexe) de la voiture par les individus.

Enfin, nous avons montré que, malgré I’émergence de comportements alternatifs, les ménages ont
encore des margede manceuvre dans leur mobilité : il leur est possible d’adopter un autre mode de
transport que la voiture pour effectuer certains déplacements, ou d’optimiser leurs déplacements pour
en réduire le nombre ou la distance.

De cette premiére partie nous tirons donc des connaissances sur les pratiques actuelles di mobil
quotidiennes de ménages habitant en milieu ryred sur les marges de manaeuvre possibles.

Dans la partie suivante nous allons maintenant étudiénpact du levier « Accompagnement
personnalisé » sur les changements de pratiques de mobilité, en termes de réduction effective de
[utilisation de la voiture et de sensibilisation a la question de la mobilité.
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2EME PARTIE — IMPACT DU LEVIER D’ACCOMPAGNEMENT PERSONNALISE
RESULTATS DE L’EXPERIMENTATION DEFI MOBILITE
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L’impact de I’accompagnement personnalisé sur les changements comportementaux, en particulier en
matiere de pratiques de mobilité, a plusieurs fois été mis en évidence au cduasald-eedback
Programs(BAMBERG et al, 2015~

Comme expliguérécédemmentes TFP fonctionnent tous sur le méme principe : les participants au
programme recoivent de l’information personnalisée et adaptée a leurs habitudes et contraintes,
information censée les aider a modifier leurs comportements. On distingue deux typ®s de TF

- ceux de typelndividualized Marketing,dont 1’objectif principal est d’encourager les
changements de mode de transport

- ceux de typeTravel Blending,qui cherchent essentiellemeatdiminuer les besoins en
déplacement

Les terrains ou ont été menées les expériences de Transport Feedback Programs étaient essentiellement
des territoires urbains, ou il existait des services de transport en conilmwont tous produities
résultats tres positifen termes de limitation de 1’utilisation de la voiture.

Défi Mobilité est unTransport Feedback Programené en milieu rurall’objectif et ’originalité de
I’expérimentation était donc de tester le levier « accompagnement personnalisé » dans un
territoire offrant trés peu d’alternatives a la voiture.

Le principe de I’expérimentation est similaire aux TFP « traditionnels » : les ménages participants nous
apportent des informations sur leurs pratigues de mobilité en remplissant pendaataitee des
carnets de pratiques; des bilans de pratiques sont élaborés a partir de ces donnéealtrdatves
adaptées aux besoins et contraintes de chacun sont définies, qui sont présentésataet individuel

(le Programme de Transport Personnalis€) ; les ménages doiventaigager a tester, puis mettre

en application, une ou plusieurs des alternatives proposées.

Comme nous allons le voir, lessultats de ce travail mené avec 19 ménages glafalement positifs
qui se traduisent par une réduction effective de I’utilisation de la voiture, et par une sensibilisation
générale aux questions de mobilité. Néanmoins, nous montrons quieeitiss subsistent, qui
empéchent la mise en placeddetains types d’alternatives.

Cette expérimentation repose sur un investissement important, tant des ménages accoquyiagnés
doivent participer activement, que d&quipe d’encadrement. La question se pose alors de sa
réitération et de sa généralisationa plus grande échelle : quelle structure pourrait assurer
I’accompagnement ? Comment pourrait-il faire évoluer le protocole, pour alléger la miséaea de
I’expérimentation?

341BAMBERG S. et al (2011)
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Nous revenons dans un premier temps sutifésentes phases de I’Accompagnement Personnaleté
mettons en évidence celles qui, selon les participants, ont réellement un impact ; NOUR EBIOMS
ensuite aux résultats de Défi MobilitBune part en termes dehangements de pratiguetsde réduction
d’utilisation de la voiture, d’autre part en termes de sensibilisatiordes participants a la question de la
mobilité. Notre analyse portera sur les discours des 15 interviewés @il £ entretien de suivi
(aprés la distribution du Programme de Transport Personnalisé), et celui @egi@vigs joints pour le
2" entretien de suivi (aprés le mois de fé%t)

Nous nous interrogeons ensuite sur la survivaacdong termede cet impact positif de
I’accompagnement personnalisé : que va-t-il rester des pratiques alternatives et de la sensiblikté
guestion?

Enfin, nous abordons la question de la réitératian I'éxpérimentation d’accompagnement
personnalisé : quellgructureest la plus adéquate pour porter une telle mission ?

1. Accompagnement Personnalisé : qu’est-ce qui marche ?

Plusieurs phases se sont succédé pendant I’expérimentation d’ Accompagnement Personnalisé :
- un ¥ entretien semitirectif mené avec les participants en préparation de 1’expérimentation ;

- deux bilans de pratigusent présentés (uri"bilan chiffré, présentant entre autres les budget-
mobilité et émissions de GQiés aux pratiques de mobilité actuelles des participants “un 2
bilan prospectif, calculé en supposant que I’ensemble des alternatives proposées sont mises en
place);

- desalternativessont proposées, qui sont ensuite testées par les participants pendant un mois ;

- enfin, les participants sont suivis tout au long de I’expérimentation, au cours de réunions
collectives et d’entretiens téléphoniques individuels.

Nous analysons celessous I’'impact de chacune de ces phases : lesquelles « fonctionnent » ?

1.1. Des bilans qui sensibilisent, en particulier grace au critére
financier

1.1.1 Les bilans de pratiques actuelles : un impact a
relativiser

Lesbilans de pratiques actuellpggsentés dans les Programmes de Transport Personnalisés contenaient
en particulier un bilan financier et un bilan en termes d’émissions de CO2 (calculés pour la semaine-test,
puis extrapolés a 1’année).

342Nous avons expliqué précédemmentiéeengagement progreseiés participants (19 au départ, puis 15 et 7) par la lourdeur
de ’expérimentation, ainsi que par la période pendant laquelle nous avons réalisé les entretiens de suivi (débutaesesa
scolaires) de nombreux ménages sont partis en vacances et n’ont pu étre joints, ou n’ont pas pu réaliser le test des alternatives,

et n’ont pas souhaité étre joints.
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Ces bilans ont suscité des réactions diverses chez les participants celigradéertains semblent avoir
peu tenu compte des résultats indiquésant pour le bilan financier que pour les émissions dg CO

Nous pensons pouvoir expliquer ce manque d’intérét par la « non-représentativité » de la semaine-
test : ces participants pensent (de maniere justifiée ou non) avoir effeatugoup plus de km lors de
la semaineest que d’habitude, ce qui s’est traduit par une surévaluation des bilans en € et en kg.CO»,
qui sont donc non représentatifs de leurs habitudes.

En conséquence, ces participants ne semmtéellement attachés aux résultatet ne semblent ni
« surpris » ni « choquéspar les chiffres indiqués, alors méme qu’ils n’auraient pas su les estimer343
auparavant.

« Patty. Aprés si us voulez le seul probléme qui m’a semblé important c’est que les
semaines ne se ressemblent pas. Et il s’est trouvé que la semaine ou on a fait le relevé des
déplacements, on a particulierement bougé]Alors, je pense que si vous voulez, si on
reportait ca par exemple a un mois, je pense que la moyenne serait infédeuyei est noté
dans le bilan. Hein, d’une maniére générale. »**4

« Valentine. Hum non, ¢a’a pas surprise parce que... en fait ¢’était une semaine qui
correspondait pas forcément [...] & ce que je fais toutes les semaines. Cette senagjitae-
eu particulierement des déplacements que je ne fais pas au quotidien.

MH. Au niveau du budget, peut-étre que vous avez été plus surprise ?d@Lwjast¢a vous
a semblé un chiffre élevé, ou est-ce que finalement vous trouvez pas cagi€lex®
Valentine. Non, non !... bah vous avez fait par rapport a la sertesheDonc du coup
forcément c’est un petit peu faussé mais oui, par rapport a ce qui était fait ca me semble
logique, oui ! 3%

a. Des bilans financiers diversement pris en considération

Nous avons montrgrécédemmergue les budgets-mobilités étaient méconnus ou sous-estimés par les
ménages, qui les assimilent généralement au co(t marginal de la mobilité @darbgeant
unigquement)mais ne tiennent pas compte du budget lié¢ aux réparations ou a I’usure de la voiture ; nous

avons également montré que ce budget était peu pris en compte par les interviewés pour leurs
déplacements quotidiens.

Comme nous I’avons expliqué ci-dessuscertains participants n’ont pas eu de réelle réaction a la lecture
de leur budget-mobil, alors méme qu’ils n’auraient pas su I’estimer auparavant : de maniere générale,
nous pensons que ce sont des ménages qui n’ont pas tenu compte du bilan présenté.

Pour les autres, les bilans ont été diversement accueillis
- certains ménages se sont déclargwessionnéspar le montant de leur budget-mobilité :

« Alban Et de voir le cofit d’une voiture a I’année... surtout le Picasso qui est une voiture
qu’on a achetée, donc sur lequel on a pas de crédit donc tu te dis oh bah la voiture elle colte

343 Nous avons mis en évidence une méconnaisshncedget-mobilitéet demissions de Cfde la part des interviewés.

344 Entretien n°48-2, Femme, Juin 2013

345 Entretien n°44-2, Femme, Juin 2013
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rien ! Bah si la voiture elle colte énormément quoic’edt vraiment ¢a qui m’a frappé
ouais. $

- néanmoins, de maniére générgbeu de participants ont été réellemensurpris par le
montant de leur budget-mobilité: conscients de réaliser de nombreux déplacements, ils le trouvent
logique et en accord avec la réalité.

« Ingrid. Bah la dit comme ¢a oui ¢a fait énommes c’est vrai que ga correspond bien a ce
qu’on fait... c¢’est évident de toute fagon ! »%47

« Aude Bah ¢a semble assez important, ¢’est vrai que ¢a saute un petit peu aux yeux, mais
au final on calcule jamais sur I’année entiére combien ¢a revient, [...] donc c’est vrai que ¢a
fait un peu peur, ¢a interpelle, mais ¢a correspond a la réalité otéis. »

On peut peuttre identifier ici un premier résultat de I’expérimentation Défi Mobilité : sensibilisésa la
question de la mobilité au cours de ’entretien semi-directif individuel, puis des réunions en groupe, ils
ont pris conscience du poids de la mobtk dans leur budget, et s’attendaient a lire des chiffres aussi
élevés.

b. Des bilans d’émissions de CO;globalement peu parlants

Conformément a ce queus avions suppodeés nénages participants n’avaient aucune connaissance
du volume de leurs émissions de CO, en particulier, les ménages sensibles a la question
environnementale étaient incapables d’estimer leurs émissions.

« MH. Estce quavant ce bilan-1a vous aviez connaissance de vos émissions d&CO
Marie-FrédériqueNon, non. Ca je m’en occupe pas ! (rires). »49

« MH. Si je vous avais demandé une estimation de vos émissions de C&2juest-est
un chiffre que vous auriez pu me donner ...
Laure. Ah pas du tout ! géen étais complétement incapable ! »*%0

Pour certains participants, dhiffre d’émissions de CO- indiqué dans les PTP n’est pas informatif, car
peu parlant ; il reste complétement obscur et ne correspauncliae réalité physique les participants

ne «savent pas si ¢ est beaucoup, pas beaucoup »*.

Ayant anticipé cette réaction, nous avions comparé dans le PTP le résultat ep dgp€@Crédit
CO; défini par le Parc naturel régional Loire Anjou Touraine dans son Plan Climat :

348 Entretien n°53-3, Homme, Juillet 2013
347 Entretien n°47-2, Femme, Juin 2013
348 Entretien n°50-2, Femme, Juin 2013
349 Entretien n%2-2, Femme, Juin 2013
350 Entretien n°39-2, Femme, Juin12D

351 Entretien n°44-2, Femme, Juin 2013
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«Sur un an, ces émissions représentent un total de x tonnes:dal@©que pour
un développement durable, la moyenne francaise devrait se limiter & 0,6 tonnes de
CQepar habitant. »

Les résultats ainsi présentés deviennent plus parlants pour les participgnsvoeue diverses
réactions

- pour certains, il n’a pas réellement d’impact...

« Laure Ca reste pas complétement obscur, mais c’est pas ce qui... c’est pas ce qui est le
plus... enfin... le plus parlat. Le plus parlant parce que j’y suis sensible mais je m’y Suis
pas attachée plus que ¢&2»

... en particulier parce que les participants ne voient pas comment limiter leurs émissions.

« JeanBah ¢a nous parle oui, mais... bon on a pasrbp d’alternatives, sauf a remplacer
certains déplacements, bon comme on le fait déja plus ou mof¥s ! »

On retrouve ici un constat que nous avonsifigitédemmera propos du budget-mobilité : les ménages
ne voyaient pas I’intérét de connaitre le montant de leur budget, ou de le prendre en compte, puisque
cela ne changerait de toute maniére rien a leurs besoins de mobilité.

- pour d’autres, le chiffre les « inquiéte» et les encourage réellemeradopter de nouveaux
comportements:

« GéraldineOh le budget aussi quand méme parce que c’est... ¢’est pareil quoi il faut arriver
a... a gérer tout ¢a, mais le CO2 est plus... plus inquiétant disons quoi. Je sais pas ! Ca me...
je me sens plus... culpabilisée par le CO2 que par le budget (rireS}. »

« Patty Et donc il faudrait arriver a 0.6. Ah bah si ¢a c’est parlant, oui oui ! Et ¢’est un des
arguments qui faiu’on essaie de rentabiliser les sorties ! »*%°

« MH. Et du coup quandous voyez les 0.6t qu’on donne pour un développement durable,
est-ce que ca provoque des réactions ?
Angelina Bah... faudrait que tout le monde s’y mette quoi ! »*¢

- enfin, face au chiffre indiqué, certains interviewés tententetigiviser leurs émissions de
COa3:

« Patty Ce que je sais c’est qu’on a acheté une voiture qui est relativement propre, hein c¢’est-
a-dire qui émet trés petien plus elle est neuve, donc je pense que ¢’est...relativement sain

352 Entretien n°39-2, Femme, Juin 2013
353 Entretien n81-2, Homme, Juin 2013

354 Entretien n°49-2, Femme, Juin 2013
355 Entretien n°48-2, Femme, Juin 2013

356 Entretien n°43-2, Femme, Juin 2103
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je sais pas, j’ai méme pas d’idée de ce que ¢a représente par rapport a la moyenne des
voitures. 37

« Alban Donc oui on voit que... si on additionne les 2 voitures nous on est a 5t, pour 4
personnes, donc ¢a fait du 1 et des poussieres, 1.4, on est au double quoi ! Donc c¢’est pas
completement démesuré débile non plus, on est pas des énormes consommaitsurs

malgré tout... »%8

1.1.2 Les bilans des alternatives : une comparaison avant-
apres qui marque, et encourage les changements de

pratiques
Ce 2™hilan, lebilan des alternativeseprend les 5 indicateurs précédents, en particulier les indicateurs

financier et d’émissions de CO», et présente les gafi$permis en mettant en place les alternatives
proposées. Ce&'2bilan présente également un avant-aprés, en reprenant les résultatslau. 1

Pour les participants interrogés, c’est bien la lecture de ce 2" bilan qui les encourage a changer de
pratiques ; en effet, ce bilan met évidence les gains permis par la mise en place de chaque alternative :

« MH. Estce qu 'un bilan comme ¢a, qui vous montre exactement ce que vous pouvez gagner,
¢a a plus d’influence que le ler bilan qui vous montre ce que vous faites actuellement ?
Lequeldes deux va avoir le plus d’impact on va dire ?

Ingrid. Ah bah... oui le dernier effectivement, parce que ¢a nous fait bien voir
qu’effectivement on peut... par des petites choses, économiser... bah ’usure de la voiture,
le cofit de I’essence... voila donc c¢’est quand méme pas mal hein®f%

« Alban Je pense qu’effectivement les solutions proposées méme si elles sont pas forcément

ultra détaillées par exemple pour la solution de covoiturage jusqu’a aller trouver quelqu’un...
Quand déja I’alternative, le moyen de... on démontre que c¢a a un réel impact, apres on peut
déja se débrouiller quoi3%

1.1.3 L’argument financier plus efficace que I'argument
environnemental

Pour 10 participants sur les 15 interrogés, ¢’est I’argument financier, le budget-mobilité, qui leur donne
principalement envie de changer de pratiques; pour 4 d’entre eux, c’est I’argument
environnementaj enfin, pour 1 participante, c’est le bilan-temps, qui indique le temps passé dans les
déplacements, qui constitue le critére de changement principal.

On peut une nouvelle fois relier ces réponses aux profils des participants :

357 Entretien n°48-2, Femme, Juin 2013
358 Entretien n°41-2, Homme, Juin 2013

359 Pour I’indicateur « Temps passé dans les transports », les alternatives entrainent partbés gains, mais des pertes de
temps

360 Entretien n°47-2, Femme, Juin 2013

361 Entretien n°41-2, Femme, Juin 2013
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- 7 des 10 participants touchés psrgument financier appartiennent a desénages
vulnérables, contraints financierement ; les gains financiers engendrés par des changements de
pratiques pourraient leur faire accepter les contraintes liées aux alternatives

« Alban Bah... malheureusement, je dirais que... pour nous la 1°® contrainte elle est de
budget quoi. C’est la contrainte économique je dirais méme si on est ... parce que par
exemple pour ma femme le train-bus c¢a lui fait pas loin de doubldesgs de transport,
[...] voila ! Ce qui emporte la solution, c’est que... au-dela de perdre du temps, méme siy a
aussi des avantages, y a 8eatantage de I’économie ! »*%?

Parmi ces participants, certains sont également sensibles aux questions environneméatatesins,
c’est bien I’argument financier qui aura le plus de poids.

- les 4 participants touchés paargument environnemental sont des ménagegnsibles aux
guestions environnementales.

Parmi ces ménages, les moins vulnérables ne sont par ailleurs pas du tout sensibles a I’argument
financier:

« Patty Heureusement pour nous on a pas trop de souci de budget la avec lestrdées
donc ce n’est pas un argument qui nous... qui est primordial hein, mais par contre on est
assez sensibles aux rejets de,©Qi. »*%3

1.2. La proposition d’alternatives : indispensable pour
envisager des solutions

Les alternatives proposées aux participants dans leurs Programmes de Transponal&fs sont
simples et de « bon sens, prenant la forme de changement de mode de transport, d’optimisation des
déplacements ou de relocalisation des activitégtains les ont d’ailleurs déja mises en place, comme
nous 1’avons montré dans le paragraphe Emergence de comportements alternatifs.

Néanmoins, méme simples, ces alternatives ne sont pas mises en place par téamsdes mles
proposer dans les Programmes de Transport Personnalisé estédessaire pour encourager des
changements de pratiquesen particulier lorsqu’elles sont « chiffrées », en termes de gains financiers.
Par ailleurs, elles apportent parfois desoyvelles pistes,sauxquelles les participants n’avaient pas
pensé.

« Suzie (A propos de [’alternative « prendre le TER pour se rendre dans [’agglomération
tourangelle») Quand j’ai vu le truc je me suis dit oui ¢’est vrai, j’aurais méme pas pensé,

ouais ¢a me serait vraiment pas venu a I’esprit quoi ! [...] Oui ¢a aurait pu étre faisable, c’est
7

vrai qu’on y a pas pensé du tout quoi. »°

« Christine (4 propos de [’alternative « Réaliser les déplacements courts a w¢lo..] ca

par contre voyez on y avait méme pas pensé, les transports ensembléepsur le terrain

d’apiculture, euh... ¢a effectivement ¢’est une bonne idée, on y avait pas pensé ! »%6°

362 Entretien n°41-2, Homme, Juin 2013
363 Entretien n°48-2, Femme, Juin 2013
364 Entretien n°45-2, Femme, Juin 2013

365 Entretien n°46-2, Femme, Juin 2013
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Cet apport daouvelles connaissances concerne essentiellement 1’écoconduite, qui a été proposée a tous
les participants, mais dont peu connaissaient les conséquences :

« Angelina Je connaissais pas ’écosysteme®%®, je savais pas que c¢a pouvait permettre de
réduire ma cosommation d’essence ! Et je savais pas qu’il fallait couper mon moteur quand

je m’arréte plus de 3 secondes ! »3¢7

Plus généralement, outre la proposition d’alternatives, I’accompagnement renforce la connaissance des
participants sur la question de la mobilité : le manque de connaissance autour desdetvécesport
en commun ou des services de covoiturage avait déja été mis en évidence.

« Suzie. Ouais ¢ca permet de savaiiil existe des endroits ou on peut trouver du covoiturage,

c’est pas mal ! »%%8

1.3. Unesensibilisation au cours de I’entretien initial qui pousse
a réfléchir, mais un accompagnement régulier nécessaire
pour modifier ses pratiques

Selon les participants, 1’accompagnement régulier au cours de I’expérimentation (la proposition des
alternatives, les réunions de suivi) est indispensable pour encourager les chardgepratitpues : une
simple « discussiom (au cours de I’entretien semi-directif initial notamment) aurait entrainé des
réflexions sur la question maisn’aurait sans doute pas été suivie de faitset de changements de
pratiques concrets.

« MH. Si on n’avait fait que I’entretien au départ, et pas tout [’accompagnement apres, tu
penses que ¢ aurait pu quand méme te conduire a faire des changements dans tes pratiques,

ou est-ce quertn ‘aurais rien change ?

Alban. Alors je pense que ¢a m’aurait quand méme amené & me poser des questions voire a
changer, mais... ¢’aurait certainement pas été aussi... comment dire, la sensibilisation aurait

pas été la méme quoi. Donc je trouve que c¢’était quand méme vraiment trés utile d’avoir
l’accompagnement pour renforcer ¢a. »°%°

« MH. Estce que vous pensez que si on n’avait fait que [’entretien ensemble, et pas du tout
[’expérimentation qui va apres, vous auriez pu changer certaines de vos pratiques ?

Pierrick Difficilement je pense. Ouais. (rires)

MH. Donc seulement la sensibilisation ¢a n’aurait pas suffi ?

Pierrick. Non je pense pas. Non il faut un accompagnement je pense. Jpgsemseaurait
discuté comme ¢a, on se serait posé des guestions, et puis apres je seraiayiesséose,

je me serais concentré sur autre chose, qui était beaucoup plus présenvewoidiee, et
370

c’en serait presque resté 1a, oui ¢’est slr, y a de grandes chances. »

366 Cette interviewée parle en réalité d’écoconduite.
367 Entretien n°54-3, Femme, Juillet 2013
368 Entretien n°55-3, Femme, Juillet 2013
369 Entretien n°53-3, Homme, Juillet 2013

370 Entretien n°56-3, Homme, Juillet 2013
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« Pierrick Le fait d’étre je dirais un peu suvis, ¢a dit bah allez je vais quand méme faire un
effort, je vais y penser, voila ¢’est différent. Quand on fait tout seul pour soi, on se dit bah
non, on_ tombe dans la solution de facitjtéi. Donc ¢’est un peu comme ¢a je me suis dit
bah voila on va se faire violence et puis on va voir ce que ¢a va doralenfent. $*

1.4. Un travail en groupe qui permet d’échanger et donne de
nouvelles pistes

Au cours de I’expérimentation, les participants ont été réunis 2 fois (pour la distribution des carnets de
pratiques a remplir, et pour la présentation des Programmes de Transport Heés)nhiahportance
de « I’effet-groupe » a été mise en avant par plusieurs participants : en particulier,|&ragaigroupe
apporte des connaissances sur d’autres alternatives :

« Alban. Cétait quand méme vraiment trés utile d’avoir I’accompagnement pour renforcer

¢a pour pouvoir en plughanger avec les gens qu’on a rencontrés, et se rendre compiee. ..

Soit y avaitd’autres alternatives, méme Si Nous on pouvait pas les mettre en place, mais qui
existaient aussi, donc prendre connaissance d’autres moyens pour le futur, et puis... dire bah

voila on est pas les seuls a se poser des questiéire sensibilisésca, ¢’est plutot... non

¢’était important je trouve ! »372

« Ingrid. Le fait d’avoir rencontré des gens, de discuter ou autre des fois ¢a peut vous donner
effectivement des pistes sur des choses que vous connaissiez pas, es quoeitioz... »>'3

1.5. Conclusion

Les différentes phases de 1’accompagnement personnalisé ont toutes participé a produire les résultats
positifs que nous allons analyser dans la partie suivante

- Lesbilans chiffrés sensibilisent les participants.

Suivant le profil des individus, différents indicateurs sont pris en compte : de maniére générale, ¢’est
I’indicateur financier qui est le plus impactant, en particulier pour les ménages vulnérabledegour
ménages sensibles aux questions environnementales (et en particulier pour ceux maimtscont
financiérement), ¢’est I’indicateur environnemental (le chiffrage des émissions de §Qqui semble
jouer le rdle le plus important.

Plus qu’un « simple » bilan des pratiques actuelles, diversement pris en compte paiielsisn@ui
remettent parfois en question sa bonne représentativité de leurs pratiques), c’est le bilan des alternatives
qui sensibilise le plus : il met en valeur g8ns permis par des changements de pratiques

- Les alternatives proposées dans les PTP sont simples et de bon sens, mais ouvrent des
« nouvelles pistes » aux participants.

Les alternatives proposées prennent la forme de changement de comportement, d’optimisation de
déplacements, de relocalisation des activités, et de ptiopa¥ écoconduite. Elles sont simples, mais

371 Entretien n°56-3, Homme, Juillet 2013
372 Entretien n°53-3, Homme, Juillet 2013

373 Entretien n°47-2, Femme, Juin 2013
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indispensables pour encourager les participants, qui n’y ont pas toujours pensé, a adopter de nouveaux
comportements.

- L’accompagnementout au long de I’expérimentation, est indispensable pour encourager aux
changements de pratiques.

L’accompagnement personnalisé ne peut pas se limiter a une simple sensibilisation, au cours d’un
entretien individuel par exemple. Pour obtenir des changeriecomportements effectifs, 1’ensemble
de ’accompagnement personnalisé (sensibilisation, mais également bilans et proposition d’alternatives)
est indispensable.

- Enfin, letravail en groupe est un bon moteur pour les participants, qui peuvent partager leurs
expériences, et discuter avec des participants qui ont testé d’autres alternatives.

Pour obtenir des résultats positifs, il semble donc important que ces 4 points soient présdots
d’une expérience d’accompagnement personnalisé.

2. Impact de l'accompagnement personnalisé : une réduction
effective de l'utilisation de la voiture, mais des freins au
changement qui subsistent

A partir des données contenues dans les Carnets de Pratiques remplis pendant une semaine, nous avons
défini puis proposé aux participants des alternatives a leurs pratiques de moéditdternatives nous

ont par ailleurs permis de mettre en évidence I’existence de marges de manceuvre dans les pratiques de

mobilité des ménages participants, que nous avons analysées précédemment.

Ces alternatives ont pris la forme de propositionstdegement de mode de transgocdvoiturage,
utilisation des Transports en Commun ou pratique de modes doux), d’optimisation des déplacements
(diminution du nombre de déplacements), ou réécalisation des activitég¢diminution des
déplacements en distance).

L’objectif pour les participants était ensuite dlengager a tester, puis de tester cesalternatives
pendant un mois (en juillet 2013) :

- mettre en ccuvre les alternatives « clé en main » (utilisation du TER ou pratique des modes
doux ; limitation des déplacements ou relocalisation des activités) ;

- chercher un covoitureur pour les alternatives qui proposaient du covoitirage

374 L’objectif initial était de ne proposer que des alternatives « clé en maim sparticulier pour les alternatives avec
covoiturage, nous souhaitions aller jusqu’a trouver un covoitureur. Pour des raisons de temps, ceci n’a pas été possible :
néanmoins, nous donnions dans les Programmes de Transport Persodealjgiétes pour trouver un covoitureur (personnes
ressources, sites internet, etc.).
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2.1. Deréels changements de pratiques

Nous analysons eh1.1les souhaits de changements exprimés par les 15 participants interrogés lors du
1°" entretien de suivi, puis eh1.2 les changements de comportements effectifs des 7 participants
réinterrogés lors du"2entretient’

2.1.1 Un intérét affiché face aux alternatives proposées

A la réception de leur Programme de Transport Personnalisé, les participants devaient s’engager®’® a

tester une ou plusieurs des alternatives proposées.

Les participants ont identifidivers freins(structurels ou subjectifs), qui les empéchent de mettre en
ceuvre certaines alternatives ; en 1’absence de ces freins, ils sont néanmoins globalement ouverts aux
alternatives proposées, quel que soit le type d’alternative.

Ainsi, les participants s’engagent a chercher des covoitureurs, a emprunter le TER, a se déplacer quand
c’est possible a pied ou a vélo ; a s’organiser a 1’avance pour optimiser leurs déplacements ou a étudier
s’il est possible de relocaliser certaines de leurs activités.

L’écoconduite, proposée a I’ensemble des participants, suscite également de I’intérét : les participants
qui n’ont pas encore adopté ce style de conduite s’engagent a aller chercher plus d’information sur la
guestion.

On n’identifie pas clairementde hiérarchie dans le choix des alternatives a testeEn particulier,
nous pensions que les alternatides plus simplesa mettre en ceuvre (suppression de certains

déplacements par exemple) seraient choisies en priorité : nous avons en effeprdoattémmergue
lorsque des comportements alternatifs émergent dans les pratiques de mobilité des individus, ¢’est tout

d’abord via les comportements « les moins coQteux » (psychologiquement et financierement).

Cette absence de iéchisation est sans doute due au nombre d’alternatives proposées a chaque
ménage en effet, tous n’ont pas recu des propositions d’alternatives de différents types (changement
de mode de transport et/ou limitation des déplacements et/ou relocalisation idéssycparmi
lesquelles ils auraient pu choisir la moins codteuse.

2.1.2 Des comportements alternatifs adoptés, et
appréciés
a. Des changements de comportements adoptés par (au moins) 9
participants sur 19

Nous avons joint Participants sur 19 a I’issue du test des alternativestous ont effectué des
changements de pratiquesen mettant en application certaines des alternatives qui leur étaient
proposeés, ce qui participe a une réduction de 1’usage de la voiture.

375 Pour les 4 autres participants a Défi Mobilité, nous n’avons eu aucun retour, et ne pouvons donc pas analyser I’impact de
I’accompagnement personnalisé.

376 ’impact de I’engagement des participants a une expérimentation de changement comportemental sur les résultats obtenus
a été mis en évidence gauJll S. & TANIGUCHI A. (2005): les participants s’étant engagés a tester une action ou a atteindre
un objectif obtiennent de meilleurs résultats que les participants qusnatgeas fixé de but.
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Ces changements de pratiques prennent essentiellement la foroferdgements de mode de
transport (covoiturage, TER ou modes doux) ouliddtation des déplacements

- Alban avait déja mis en placel’issue de I’entretien semi-directif initial, du_covoiturage pour
ses déplacements pendulajresessaye d’en faire le plus souvent possiblElorence s’est mise a
emprunter le TER et le bus pour se rendre a son travail.

- Angelina, aprés avoir cherché longtemps, a réussi a trouver un covoitureur paroliesees,
et devrait démarreelcovoiturage en septembre 2013.

- Suziene va plus chercher sa fille ainée a I’école, qui rentre donc a pied : cela lui laisse plus de
temps a passer avec sa cadette ; par ailleurs, elle a proposé a sa fille aloédgigailer a Tours,
de s’y rendre en TER.

- Patty a acheté un vélo électriqye’elle utilise désormais (au moins lorsqu’il fait beau) pour
les déplacements vers AzleyRideau (distant de 6km) ; par ailleurs, allerganise a ’avance pour
ne plus aller faire ses courses tous les jours, mais attend pour pouvoir covoiturer idleec sa f

- Pierrick a organisé du covoiturage avec ses collégues ; il souhaiterait par middvesen place
un PDE dans son entreprise, et est actuellement en discussions avec sa hidrachémtre plus
chez luipendant sa pause méridienne, mais s’est aménagé une salle sur son lieu de travail. Christine
emprunte le TER pour se rendre a son travalil. lls se rendent a leur jardin (gitlgues kilomeétres
de leur domicile) a pied.

- Marie-Frédérique a réalisé ses déplacements intra-communaux a pied, autant que pdasible et
gue la météo le permettait.

- Ingrid a continué a utiliser le TER pour ses déplacements pendulaires.

Par ailleurs, 2 autres interviewés (que nous n’avons pas pu réinterrogetors d’un 2" entretien), avaient
déja adopté des comportements « alternatifs » au momePfitechirétien

- Franck essaye de monter un résebautostop de proximité®”’ dans la communauté de
communes d’Azay-le-Rideau, il travaille sur le sujet avec le PNR Loire-Anjou-Touraine ; par
ailleurs, il va certainement se mettre a louer son véhicule utilitaire, gaigeul via un site internet
de location entre particuliers.

- Laure se déplace désormais un maximum a vélo : ainsi, elle améne seas filbétsire le matin
puisrentre chez elle a vélo en laissant la voiture sur le parking de 1’école.

D’autres alternatives n’ont pas encore pu concrétement étre mises en place ; néanmoins, les participants
expriment leur souhait d®ntinuer a chercher des alternatives dans le futur

En particulier, suiant I’organisation qui sera mise en place a la prochaine rentrée scolaire (en septembre
2013), qui dépendra en particulier des contraintes scolaires et extra-scolatgs deflants, les parents
expriment le souhait de chercher des covoitureurs ou de trouver des solutiomsiperdelr mobilité:

« Christine. Bur I’année prochaine, je vais voir comment ¢a fonctionne, puisque maintenant
c’est vrai que y aura aussi des tramways qui vont fonctionner la&ele de musique donc

877 Le principe de ’autostop de proximité avait été expliqué aux interviewés au cours des entretiensisectifs) auquel nous
leur demandions de réagir. Nous n’avons pas développé la question de ’autostop de proximité dans ce rapport : un article sur
le sujet a néanmoins été rédigé, disponible sur le site du Forum des Vies Mobiles.
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faudra voir, mais bon forcément que je vais quand méme étre triébetaiore de la voiture,
pendant deux ans ca va étre encore un petit peu... En s’arrangeant avec d’avantage de
parentssi j’ai une possibilité, mais bon ¢a va rester un petit peu utopique on va dire. Voila.
Apres, je parlais avec des gens... qui sont sur Tours, pourquoi pas essayer, mais c¢’est pareil,
moi tant que je vais a JLT c’est compliqué parce qu’il y a des gens qui seraient partants, que
je connais, pour faire du covoiturage.

MH. Mais donc vous essayez, enfin vous vous renseignez quand méme amopk yp@ur
voir... pour pas étre toute seule dans votre voiture.

Christine. Oui voila, on en parle guand méme, vo{lires) »8

« Ingrid. Ca m’embéte beaucoup, je vais devoir faire beaucoup de kilometres pour mon fils
I’année prochaine, va falloir que je trouve quelgue choseMais de toute fagon je continuerai
a prendre le train pour aller au boulo1%»

Enfin, on identifie dans les discours usensibilisation plus généraela question : les participants
réfléchissent et pésent désormais I’ensemble de leurs déplacements.

b. Des changements de comportements qui sont appréciés pour les gains
qu'ils induisent, et non vécus comme une contrainte

La mise en application des alternatives proposées n’est pas vécue comme une contraint@ar les
participants, qui mettent au contraire en avant les avantages qu’ils en retirent : avantages financiers, liés
a la santé ou au plaisir du déplacement :

« Alban Tous les transports qu’on arrive a grouper, enfin moi en tout cas avec mon collégue
c’est quand méme des aller-retour en moins donc des frais en moins et des km en &ins
puis bah Flo son train/bus ¢a lui permet d’avoir un... un abonnement en transports en

commun, donc d’avoir la moitié¢ de pris en charge par son employeur, donc ¢a fait 80€ par
mois, et dond0€ quoi !

MH. Donc vous l’avez vraiment senti financierement ?

Alban. Ouais, ouais, ah bah oui out®®

« MH. Et est-ce que ¢a vous semble une contrainte;eagt-a chaque fois vous vous dites
bon allez je prends le vélo mais je préfererais prendre la voRure

Patty Non, franchement... non parce que... c’est un plaisir quand méme actuellement de
faire du vélo ! Alors ca me semblera pétit une contrainte, je me disais quand I’hiver va
venir bah j’aurai plus tendance a prendre la voiture que le vélo ! Et puis les courses avec ma
fille on a systématisg

MH. Et du coup encore une fois, quels avantages vous y voyez, enfin si vous glegye
avantages ?

Patty Bah déja c’est d’aller faire le... le temps de voiture au moins on est ensemble ¢’est plus
agréableg’est plus convivial disons...]! »%!

378 Entretien n°56-3, Femme, Juillet 2013
379 Entretien n°57-3, Femme, Juillet 2013
380 Entretien n°53-3, Homme, Juillet 2013

381 Entretien n°58-3, Femme, Juillet 2013
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« Suzie. En parlant desa fille, qui rentre désormais a pied de [’école). Mais pourquoi on
I’a pas fait plus tot ? C’est béte | On aurait pu le faire avant #33

2.1.3 Des changements de comportement a relativiser

néanmoins

Nous venons de montrer gu&accompagnement personnalisé s’est effectivement traduit par des
changements de pratiques, tant en termes de changement de mode de transport dagotedesi
déplacements, et, plus généralementupar sensibilité accrugela question de la mobilité

Ces résultats positifs en termes de réduction d’usage de la voiture et de sensibilisation mettent en
évidence ’intérét d’un accompagnement personnalisé. Néanmoins, il faut relativiser cette conclusion
: en effet, nous n’avons pu joindre pour le 2°™ entretien de suivi (aprés le test des alternativesyque
participants sur 19, qui ont touspéré des changements dans leurs pratiques de mobilitdous ne
savons rien quant a 1’évolution des pratiques des 11 autres participants, et ne pouvons donc pas juger de
I’impact de 1’accompagnement personnalisé.

2.2. Des freins qui subsistent parfois

2.2.1 Des freins pressentis a la lecture des alternatives

A la lecture des alternatives proposées dans les Programmes de Transport Perstampdisispants
émettent parfois des réserves ; on identifie les mémes typesrdect contraintes gue ceux répertoriés

précédemment.

a. Des freins structurels

Des freins structurels sont identifiés, liés aux alternatives de changement de mode de transport.

i. Difficulté a trouver un covoitureur

C’est le principal frein évoqué par les participants auxquels nous avions projposgvoiturage

« Laure Aujourd’hui, je ne vois pas comment on peut faire autrement parce que vous faites
des propositions par exemple de covoiturageis 1a ou on est, bah aujourd’hui c’est
carément pas possible, puisque bah la petite en primaire [scolariszayle-Ridead, les
enfants qui habitent Valléres, ils saablarisés a Valléres... »%83

« Suzie Et bon bahfon mar] oui je pense que. aprés ce qui esbmpliqué ¢’est quand

c’est pas trop régulier quoi ! Parce que lui... les jours de congé, il a son dimanche, et un jour
dans la semaine... donc apreés... [...] ses jours de congé, ils le savent un mois et demi avant
quoi ! »%84

382 Entretien n°55-3, Femme, Juillet 2013
383 Entretien n°39-2, Femme, Juin 2013

384 Entretien n°45-2, Femme, Juin 2013
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En particulier, les horaires de travail ou des activités sont considérés comraa pofir trouver un

covoitureur.

« Marie-Frédérique. Nort est pas que je veux pas, faire changer la pratique mais bon je

vois j’en ai parlé a mon mari, mais il a dit ¢’est pas possible ! C’est qu’on peut pas en falit
11 dit ¢’est pas possible il dit moi vu les trajets mais je vais faire du covoiturage avec dqui
C’est ce que je vous disais, il a bien un collégue, mais il dit moi j’embauche a 6h30, lui il
embauche a 8h %

« Patty. Maintenant quea fille habite a Valléres, c’est vrai que si elle a des courses a faire
on ira certainement toutes les deux ! Alors le seul probtéeseque elle, elle les fait guand
elle travaille pasmoi en général je vais faire mes courses au moment de ¥fdi. »

En conséquence, plusieurs participants regrettanhigque d’outils qui permettraient de faciliter les

mises en relation entre covoitureurs.

« Alban ... mais soit trouver effectivement un... un site internet qui va relayer justement les

offres et les demasl, ou un site... communautaire ou de commcomm ou de choses comme
¢a qui permet de faire un relais déja, enfin en tout cas de montrerreugeggui existe sur
les moyens pour pouvoir trouver des référents, des gens des choses comme c¢a, c’est déja pas

mal, c’est déja pas mal ! »%87

Par ailleurs,dscontraintes horaires imposées par le covoiturage sont regrettées par une participante :

« Christine. Aprés ce qui est toujours un peu plus génant c’est les contraintes d’horaires,
pareil hein ! [...] Je parle pas trop par le fait d’y aller, ¢a on peut s’organiser, ¢’est que parfois
sur place bah on peut discuter avec des gens, et ah non nonrer¢ieseois partir.. bon,
voila. C’est... forcément y a toujours une contrainte. Mais ¢a... enfin... je peux essayer

Q a. »388

On identifie une nouvelle fois 1’opposition dépendance a la voiture/ dépendance aux autresise en
évidenceprécédemmentles individus préférent maitriser, seuls, leur déplacement, plutét queddgpen

d’autrui.

ii. Des timings trop serrés

lIs constituent encore une foisftein principal aux déplacements a pied.

« Alban. On descend a pied ¢a nous asfiventenant clairement des fois ¢’est un peu quand
méme_la course avec deux enfants la scolarité les temps les trucs, des fbisaid@soin
d’aller faire un saut a la bibliothéque parce qu’on a des bouquins a rendre, on prend la

voiture... donc oui je perds pas de vue qu’effectivement ce serait mieux... »3¢°

385 Entretien n°52-2, Femme, Juin 2013
386 Entretien n°48-2, Femme, Juin 2013
387 Entretien n°41-2, Homme, Juin 2013
388 Entretien n°46-2, Femme, Juin 2013

389 Entretien n°41-2, Homme, Juin 2013
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Les participants évoquent également les conditions météorologiques : ils ne se déplaumigs doux
que s’il fait beau.

« MH. Et du coup, méme les jours ou il fait trés gris, vous prenez le vélo sans probléme.
Laure Quand il pleut je... non ! (rires). Je trouve ¢a vraiment trop désagréable F%

iii. Deux freins sont principalement évoqués par rapgottutilisation du
TER

- des_horaires de TER non adaptés aux contraintes horaires de déplacemeidqudasds non
suffisantes pour assurer les différents déplacements :

« Suzie Apres... c’est vrai que par rapport a I’heure, non ! Tout de suite dans ma téte ca a
été non c’est pas possible ! Parce que on avait pris un RDV pour 2h, moi, je débauchais a 1h,
je mange, et hop on file pour aller a Ballan quoi®t »

« MH. Et I’alternative ou on vous propose d’aller a Tours en train plutét qu’en voiture,
qu’est-Ce que vous en pensez ?

Géraldine Bah pour I’instant ca me tente pas trop[!..] C’est vraiment trés contraignant
parce qu’il y a pas beaucoup d’heures, ¢a oblige a passer beaucoup de temps sur Tours...
et... c’est contraignant quoi enfin pour [’utilisation... pour I’optimisation du
déplacement...Moi quand j’y vais a Tours j’essaye de bloguer vraiment beaucoup de courses
c’est pour ¢a je me promeéne beaucoup en voiture parce que j’essaye de faire le plus de choses
possible en peu de temps?%

- des_retards fréquents du TER sur la ligne Tours-Chinon, qui rendent lesarajeER trop
« risqueés »

« Ingrid. Ce qui me géne pour les enfants c’est... ¢a fait peu de temps quand méme entre le
moment ou ils vont prendre le TGV alStrre et la navette, et je sais que des fois ¢a... ¢’est
vraiment trés trés juste, ywaaiment peu de... peu de minutes entre le moment ou ils sont a
Tours et qu’ils doivent étre a... Bon apres c’est pas évident qu’ils ratent le train hein, ¢ca
peut... mais on sait aussi que quelques fois ¢’est aléatoire, le vendredi en particulier le
TER... Azayle-Rideaulours... enfin des fois c’est pas toujours ¢a. »%

« Christine.Voila donc... c¢’est vrai que si je prends le train... alors peut-étre faire ¢a sur
juillet, voir un peu comment ¢a fonctionne, pourquoi pgs.] Aprés faut voir si y a pas...

parce que c’est vrai que quand on parle aux gens, y a quand méme assez souvent des
retards. ¥4

b. Des freins subjectifs

i. Principalement, un manque d’envie

390 Entretien n°39-2, Juin 2013

391 Entretien n°45-2, Femme, Juin 2013
392 Entretien n°49-2, Femme, Juin 2013
393 Entretien n°47-2, Femme, Juin 2013

394 Entretien n°46-2, Femme, Juin 2013
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On identifie avant tout encore une foismanque d’envie vis-a-vis de certaines alternatives

- en particulier,_optimiser ses déplacements ou changer de mode de transport demande une
organisation préalable et des contraintes supplémentqires, ont pas envie de s’imposer certains
participants

« Pierrick Bah... pas évident... aprés c’est grouper les déplacements, essayer de faire
plusieurs trucs... j’essaye de le faire mais ¢’est pas toujours... pratique ! Desfois ¢a m’arrive
de... de programmer 4, 5 points d’arréts sur un trajet, en disant bah tiens je vais aller la donc

je vais en profiter pour aller faire ¢a, Ca arrive. Maja faut s’y prendre longtemps a
5

Pavance quoi ¢’est ga. »*°

« Aude Ce matin j’ai amené les enfants en voiture parce qu’on s’est réveillés trop tard donc

¢’est ma faute, sinon ]’y serais bien allée a pied mais bon, ¢a ¢’est une question d’organisation
I 5396

« Suzie (4 propos de ['alternative « prendre le TER pour aller dans [’agglomération
tourangelle » C’est vrai que par rapport a I’heure, non ! [...] Mais c’est vrai que si j’avais
pris un créneau plus tarblien évidemment, oui en fonction des horaires... oui ¢a aurait pu
étre faisablec’est vrai qu’on y a pas pensé du tout quoi. »%%7

- par ailleurs, I’alternative « rester sur son lieu de travail le midi » suscite des réserves n&
constitue pas une coupuse

« Pierrick Alors effectivement maintenant je fais un effertgste sur le lieu de travail. [...]

Bah ca fait moins coupure on a tendance a se faire forcément grignoter par le travail etc.,

bonaprés ¢’est une discipline a se donner hein, donc. .. non pour I’instant ga fonctionne ! »%%

« Marie-FrédériqueMais j’ [ai dit & mon marji ce qui serait bien c’est que tu restes (rires)
sur place quand t’as une coupure, que tu ailles a la piscine de Monts, que tu fasses les courses
tout ¢ca, mais il dit ¢a je le fais déja, et puis il dit non, je reste pas au magasist pour
me faire appeler au micro tous les..._ah il dit nonj’ai besoin... il a besoin de couper en fait
hein. »9°

ii. Le confort des enfants

Ce frein est évoqué par certains parents peubuhaitant pas mettre en ceuvre certaines alternatives
proposées, qui engendreraient notamment des temps de transport ou d’attente trop longs pour les enfants.

« Christine. Qui améne sa fille au lycée a Joué-lés-Tours tous les m&tnila alors ca fait
un petit crochet, mais ¢a permet... ¢a crée un conforparce que bon... aprés c’est ptet nous
qui sommes trop protectionnistes, mais ils ont quand méme bgadealevoirs, beaucoup

395 Entretien n°46-2, Homme, Juin 2013
39 Entretien n°50-2, Femme, Juin 2013
397 Entretien n°45-2, Femme, Juin 2013
398 Entretien n°46-2, Home, Juin 2013

399 Entretien n°52-2, Femme, Juin 2013
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de choses &té, bon... partir a 7h moins le ¥4 du matin et rentrer a 7h le soir, plus les devoirs

derriére, c’est pas... »0°

« Suzie Alors apres ¢’est vrai que quand on va du coup les propositions, pareil que Mathilde
monte a piedia I’école], ¢’est vrai que ¢a m’a fait sourire parce que bah voila ¢’est un confort
qu’on leur donne (actuellement, Suzienmene sa fille a 1’école en voiture), enfin moi a

’époque, je montais a pied ! »*0

2.2.2 Des freins qui s’averent parfois réels lors de la mise

en place des alternatives

Nous avons listé ci-dessus les freins pressentis par les particifmlgtstare des alternativeses freins
s’avérent parfois réels lors de la mise en place des alternatives.*0?

Pour les 7 participants réinterrogés lors dtiehtretien,des freins n’ont pas pu étre dépassés ; les
participants produisent alolss mémes discoursa propos des freins liés atixings trop serrés.

« Alban. On essaye quand le temps le permet et que... on a aussi le temps chronométrigue
de le faire, de... de descendre en ville a pied ouais. [...] Mais ouais pas a chague fois non
plus j’avoue que y a des fois on a la... la flemme de descendre owparce que c’est plus
vite, il nous manque juste... faut sauter chercher une baguette de pain rapidos, donc des fois
je prends la voiture quand mémé®»

... de ladifficulté a trouver un covoitureur.

« Marie-FrédérigueMais méme mon mari natiest pas possible du touparce qu’il a son
collégue... il a un collégue qui vient de Villaines-les-Rochers, mais ils ont pas les mémes
horaires ! Bah au niveau des horaires mon mari lui il peut pas, é&Aictigher... il a pas

du tout les mémes horaires que son collegué&*! »

... ou des retards fréquents du TER.

« Christine Euh... si, ¢’est bien, je vais pas dire I’inverse ! (rires), ¢’est bien. Par contre je
parlais avec pas mal de gens, qui disaient que quand méme le gros' &ougi’on était
avertisparfois, ou on est pas avertis [...] Alors c’est pareil une fois y en a un a 8h il a été
supprimé donga c’est plus génant et ca arrive assez fréguemmerft?®»

400 Entretien n°46-2, Femme, Juin 2013

401 Entretien n°45-2, Femme, Juin 2013

402 Ces freins réellement vécus n’ont pu étre analysés que pour les 7 participants réinterrogés lors du 2" entretien.
403 Entretien n°53-3, Homme, Juillet 2013

404 Entretien n°59-3, Femme, Juillet 2013

405 Entretien n°56-3, Femme, Juillet 2013
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2.3. Desfreins qui sont parfois dépassés une fois les alternatives
mises en place

Les participants ont plusieurs fois évoqué des freins aux changements de pratigueslternatives
proposeées, lors duf'Eentretien de suivi d’une part, mais également au début de I’expérimentation, lors
de I’entretien semi-directif individuel.

Pour certains d’entre eux, la mise en pratique des alternatives a permis de dépasser ces frein®us
analysons icl’évolution des discours de 4 participants

2.3.1 Alban et Florence : ménage vulnérable travaillant
dans I'agglomération tourangelle

Ménage vulnérable travaillant tous les deux dans I’agglomération tourangelle, Alban et Florence
ressentaient le budget lié a leurs déplacements. Néanif®#es satisfaisaient de leurs pratiques

« Alban.On est pas dans une situation... dans une solution la plus cotteuse, ni la moins
codteuse, mais’est un bon intermédiaire. »

Alban envisageait difficilement de faire du covoiturage tous les jours, souhaitagtver sa liberté. ..

« Alban. Aujourd’hui entre les contraintes que j’ai, y compris financiéres, et malgré tout la
liberté que je veux quand méme garderilavl’envisager une ou deux journées dans la
semaingeavec quelqu’un que je connais, ot on a défini avant le périmétre d’intervention, de
souplesse, ce serait tout a fait possible-dela, non. $°

. et pensait qu’il était impossible pour son épouse d’emprunter le TER, en particulier & cause des
contraintes horaires de la structure périscolaire pour ses enfants

« Alban. Voila donc ¢a I’oblige a partir a 7h15 le matin, pour arriver a 9h, elle peut pas
repartir avant 17h3Q;a la ferait & ALR autela de 1’heure de périscolaire, qui termine a
18h30. Donc la y a vraiment une impossibilité matérielle de cette solgfi@nde rares
exceptions pres. »

Aprés ’entretien semi-directif et la distribution des Programmes de Transport PersonnaliséssAtdan
mis a covoiturer avec un collégu&lorence s’est mise a emprunter le TER. IIs ont donc trouvé une
organisation qui leur permet de dépasser les freinsis en avant au départ

« Alban. Alors le matin ma femme part7h10 de la maison pour 7h20 le train & la gare
d’Azay, ¢’est moi qui gere les enfants et qui accompagne mon fils a 1’école a 8h20 - 25 etca
m’empéchait pas de covoiturer quand c’était possible. On covoiturait a 8h30 donc voila soit

mon collégue m’attendait devant chez moi, ou ¢’est moi qui étais prét a le récupérer, donc
gac’était pas incompatible du tout, et le soir_la seule contraini&tait qu’elle prenne ce train

qui est le dernier avant aprés c’est un train @ 19h ou je sais plus quelle heure, donc y a
vraiment intérét a pas le louper, et ca lui garandiie 1a avant 18h30, donc d’aller récupérer
mon fils a la péri. »

Le discoursl’Alban a changéalors qu’il mettait en avant les inconvénienttiés au covoiturage (perte
de liberté) et aux transports en commun (horaires non compatibles) lofé ettretien, il insiste

406 Entretien n°3, Homme, Novembre 2012
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désormais essentiellemeutr les avantageskn particulier, il insiste sur les avantages financjeii
en retire, qui lui permettent de supporter les inconvénients

« Alban.Ah bah... oui, de toute fagon, tous les transports qu’on arrive a grouper en tout cas
avec mon collegue;’est quand méme des aller-retour en moins donc des frais en moins et
des km en moins:

«[...] parce que par exemple pour ma femme le train-bus ¢a lui fait pas loin de doubler son
temps de transport, méme si y a un certain confort parce quel@lsécurittmoins de
fatigue ... voila ! Ce qui emporte la solution, ¢’est que... au-dela de perdre du temps, méme
si y a aussi des avantages, y a€avhntage de I’économie ! »

2.3.2 Suzie, habitante du centre d’Azay-le-Rideau, mais

dépendante de sa voiture

Suzie allait tous les soirs chercher sa fille en voiture au college, distant dede. Skez elle : ellavait
pourtant tout a faitconsciencegue sa fille pourrait rentrer seule, a pied.

« Suzie C’est pas loin & pied !l est vrai qu’aujourd’hui Mathilde, quand elle finit plus t6t,
[...]été, je la laisse se débrouiller quand il fait beau sortir toute seule, maintenant c’est vrai

que I’hiver, quand il fait froid, quand il fait nuit... I’insécurité en plus y a pas mal de
polémiques cette année... Moi que ce soit 3h ou 5h elle pourrait redescendre ! Mais a 5h je
vais la chercher !

MH. D accord vous y allez expreés.

Suzie. Oh bah oui, voila ! Comme tout parent ! »

Nous avons proposé dans le PTP de Sd&ieisser sa fille ainée rentrer seule du collége au lieu d’aller
la chercher en voiture : cette proposition $aitirire Suzie, qui envisage néanmoins de la tester pendant
le mois de juin.

« Suzie.Alors apres ¢’est vrai que quand on a vu les propositionscélle qui proposeque
Mathilde monte a piedal collégé, c’est vrai que ¢a m’a fait sourire parce que bah voila
c¢’est un confort qu’on leur donne ! Enfin moi a I’époque, je montais a pied ! »

A T’issue du mois de test, le discours de Suzie a changé : elle a demandé a sa fille de rentrer seule le soir,
« sauf lorsqu’il pleut a torrent ». Letest s’est révélé trés positif :

« Suzie Pourquoi on I’a pas fait plus tét ? C’est béte ! Ouais Mathilde elle vit ¢a trés bien !
En plus ¢ca me laisse du temps pour faire plein de chosesmavr@[tre fill§. Franchement
on aurait pu le faire avant... »

2.3.3 Pierrick, cadre dans une entreprise, peu attiré par le
covoiturage
Pierrick travaille dans une entreprise située a une dizaine de km de cheadtg,;il a des horaires

fluctuants, en particulier le soir. W’avait jamais réellement envisagé de faire du covoiturage, n’en
voyant pas I’intérét et ne souhaitant pas s’imposer des contraintes.

« Pierrick.Desfois je me pose la questign,.] si on pouvait faire du covoiturage avec des
collegues, mais bon ca pose des contraietis pas évident, on est tous autonomes dans
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notre boulot, on a tous des contraintes qui sont différegttesmais personne autour de
moi ne s’est lancé la-dedans par exemple. Parce que les distances sont petites. »

« MH. Qu’est-ce que vous verriez vous comme frein a faire du covoiturage tous les jours ?
Pierrick.Bah apres c’est les horaires. On se met dans un cadigide en termes d’horaires en

fait. Et moij’aime pas avoir des contraintes au niveau horaire. [...] Bah oui je pourrais
[choisir de terminer a 6h], mais je le fais pas (rirgsice que ca m’emmerde. Mais si par
exemple la ceoir, j’avais dit bah il faut que je parte a telle heure, j’avais mis mon truc, je

dis bon bah voila je ferme mon PC, je claque tout et on verra ¢a dévaiia donc
effectivement, on sait faire ! (rires)

Par ailleurs, Pierrick rentrait chez lui tous les midis, pdaire une vraie coupure :

« Pierrick. Si je mangeais systématiquement a la cantine du boulot, déjgefelrais moins
souventga c’est stir. Mais bon moi j’aime bien faire une bonne coupure donc... I’y réfléchis

1a je me dis, revenir a chaque fois ¢’est vrai que c’est pénible, revenir une fois sur deux par
exemple..»

Comme le montrent les extraits-dessusPierrick n’était pas réfractaire a des changements de
pratiques, puisqu’il réfléchissait de lui-méme a faire du covoiturage auester au travail pendant la
pause méridienne.

Il n’a donc pas eu de difficultéa mettre en pratique ces 2 alternatives, que nous lui avons proposées
dans son Programme de Transport Personnalisé. Comme pour les 2 exemples préaiideotsslde
Pierrick a changé apres le test des alternatilssfreinsqu’il évoquait ont disparu, ou sont acceptés

« Pierrick. Avec un collegue on a mis en place donc le covoitutageentend trés bien au

niveau horairglui il m’a dit bon moi la contrainte c’est qu’il faut que je sois la & 8h15 maxi,

donc ¢a me fait partir un peu plus tét maist pas plus mal, par contre lui, il est intransigeant
le soir, bon bah voila c’est 6h tapantes et puisn s’organise. [...] Et puis si vraiment y a des

urgences ou quoi que ce soititge le sais avant, bah je... on fera differemment, sqjtarrive

a emmener du boulot a la maison et puis je finis chez moi quoi ! »

« Pierrick.Alors effectivement, maintenant je... bah je fais un effort je reste sur le lieu de
travail, [...] donc bah la jen’organise un peu différemment, [...] et puisla-bas au boulot
pour faire une coupuret ben je fais... j"emmene du travail perso la-bas, et je fais mon
travail perso.. dans une salle gue je me suis aménagée.

MH. Et donc du coup este que vous... est-ce que vous voyez des contrainig8ire ¢a...
est-ce que ¢a vous pese particulierement ?

Pierrick. Bah_ca fait moins coupureon a tendance a se faire forcément grignoter par le
travail etc., boraprés c’est une discipline a se donner hein, donc... non pour I’instant ¢ca
fonctionne ! Ca se passe bien (rires). »

2.3.4 Patty, retraitée adepte des déplacements « coup de
téte »

Patty est une retraitée sans problémes financiers, qui se déplace de maniére rasinisées faire
particulierement attention & ses déplacements ; elle anticipe peu ses déplasmpartg;ulier ceux
liés aux achats
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« Patty. On a la possibilité encateine bonne mobilité personnelle je veux dire’est pas
colteux de prendre la voiture, de se déplacer, on conduit facilement etonotis:’est vrai
qu’on n'y fait pas une attention plus particuliere [a nos déplacements]. »

« Patty._Si y avait nécessitgui on réduirait ! C’est-a-dire que les coursesy s’arrangerait
pour les faired’une facon beaucoup plus réfléchie, en prévoyant les stocks pour la semaine,
voyez des choses comme ¢a oui ¢a c’est certain !

MH. Parce que la aujourd’hui en fait vous faites quand vous avez besoin...

Patty. Non on essaie quand méme de globaliser, mais on ne le fait pas avgeaume. »

« Patty. Bah si, tout ’heure je suis allée au supermarché pour me dépanner rapidement
parce que ce soira des copains qui viennent manger, et puis que j’ai voulu... C’était pas
prévu donc ¢a dépanne hein ! »

Dans son Programme de Transport Personnalisé nous lui avons proposé de limiter ses démacements
optimisant son organisation cequ’elle accepte de tester :

« MH. Alors donc parmi ces 4 alternatives, est-ce que vous pourriez les classer en termes
de difficulté a mettre en place ?

Patty.Alors, la plus facile c’est...de grouper les déplacementsest-a-dire d’attendre 1 ou 2

jours effectivement si y a besoin deses pas trop urgentes ! Ou de profiter d’aller, si on va

chez le médecin, coiffeur, enfin un truc comme c¢a, de profiter faingr les courses les
choses comme ¢a. Ca c’est le plus facile effectivement. »

Depuis I’entretien semi-directif, le discours de Patty a déja sensiblement changé : elle estipbagente
de I’enjeu de la question et du poids de ses déplacements

« Patty.Quand on est la retraite on devient un petit peu... comme on dit on vit au jour le
jour, maispresque a I’heure I’heure en fait.

MH. C’est ¢a, et des que vous avez une envie, vous...

Patty.Quasiment oui. Alors le pire c’est quand on fait un petit bricolage ou n’importe quoi,
|& on peut aller 4 fois au magasin de bricolage dans la journée ¢a c’est terrible ! Alors que si
on prenait le temps de bien penser le travail avant, je pense qu’on pourrait éviter trois trajets

I C’est la facilité ! Alors que si on regarde au bout du compte on perd du,tempsrd des
sousparce qu’on gaspille de 1’essence et tout, mais c’est la fac... oui c’est ¢a, c’est que je
pense caépend du train de vie, et que... en fait nous on profite... de ¢a quoi ! »

Apres le test des alternatives, Patty a adopté de nouvelles habitllda3rganise plus a 1’avance, et
s’est mise a covoiturer avec sa fille pour aller faire ses courses. Elle semble trouver cette nouvelle
organisation agréable et peu contraignante

« Patty.[...] le temps de voiture au moins on est ensernatdst plus agréable,est plus
convivial disons, et puis... je note mes courses pour attendre le moment ou on sera prétes
toutes les deux a y aller ! Donc voila, dgafais moins... a I’envie Si vousvoulez... comme
j’avais tendance a faire depuis que je suis a la retraite ! »
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2. 4. Conclusion

Nous avons analysé dans cette partie les changements de comportements survenus suite a
I’accompagnement personnalisé.

Pour9 ménages sur 19’expérimentation a été suivie de changements de comportements effectjfs
essentiellement sous la forme de changement de mode de transport et d’optimisation des déplacements.

Nous avons montréréecedemmengue ces changements de comportements pouvaient entrainer des
réductions de budgetebilité allant jusqu’a 90% pour certains ménages.

Nous ne pouvons affirmer avec certitude que ¢’est ’accompagnement personnalisé qui a provoqué les
changements de comportements ; pour certains ménages déja sensibles a la questiohilité,ld
est possible que des pratigues alternatives auraient été adopt&as, en 1’absence de
I’expérimentation.

Ainsi, I’accompagnement personnalisé pourrait jouer un double role : celui d#glencheur» pour des
ménages qui n’auraient pas changé leurs comportements de mobilité sans 1’expérimentation ; celui de
« catalyseur», d’accélérateur, pour des ménages qui auraient pu adopter d’autres comportements a plus
long terme.

Ces résultats mettent en évideneerdle positif de I’accompagnement personnalisé dans la
rationalisation de I’utilisation de la voiture ; en particulier, nous avons montré que, méme dans des
territoires ruraux polarisés, ou il existe peu de services de transport en commun alternatifs a la voiture,

un accompagnement personnalisé peut provoquer des changements de comportements et une réduction
de I'utilisation de la voiture.

Ces résultats globalement positifs sont néanmoins a relativisayant pas pu suivre les 10 autres
ménages jusqu’au bout de 1’expérimentation, nous ne pouvons savoir si I’accompagnement personnalisé

a produit des changements de comportements Raatsi. ces 10 ménages, 6 appartenaient a la cagégori
des « Exclusifs non sensibles &’aprés nous, il y a donc peu de chances pour que ces ménages aient
adopté des comportements de mobilité alternatifs « hors accompagmsement

Par ailleurs, malgré ces résultats positifs, des freins subsistent, mentionnés patidipams a la
lecture des alternatives proposées ; on identifie les mémes types deqfreirteux répertoriés
précédemment desfreins structurels (difficulté a trouver un covoitureur ; timing trop serré pour
envisager des déplacements en modes doux ; contraintes du TER inadaptées aux cdesaintes
usagers), et ddeeins subjectifs, en particulier umanque d’envie.

Si certains de cdeeins pressentis se sont avérés réels, et ont empéché la mise en place des propositions,
d’autres ont pu étre dépassés griace a I’expérimentation des alternatives.

3. Impact de 'accompagnement personnalisé : une sensibilisation
aux questions de mobilité, principal résultat de
I'expérimentation ?

Au cours de I’expérimentation Défi Mobilité, plusieurs outils de sensibilisationont été testés en
particulier, I’entretien semi-directif initial et les bilans chiffrés. Nous analysonsi@isous I’impact de
ces différents outils, eévaluons 1’évolution au cours de I’expérimentation de la sensibilité des
participants a la question de la mobilité.
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Les participants a I’expérimentation avaient au départ des niveaux de sensibilisation différents :

- 11 pouvaient étre considérés comme sensibles aux questions de mobilité>, et
s’interrogeaient déja sur leurs pratiques de mobilité, pour des raisons financiéres et/ou
environnementales ; ils appartiennent tous aux catégoriesalémodaux(occasionnels ou
réguliers) ou desxclusifs sensibles a la mobilité

- 8 pouvaient étre considérés commepeu sensibles aux questions de mobilité ; ils
appartiennent principalement a la catégorieedetusifs non sensibles a la mobilité

Au cours de I’expérimentation et des différentes phases lon voit évoluer le niveau de sensibilit@e
certains participants face aux questions de mobilité.

3.1. Une expérimentation qui permet une prise de conscience
du poids de la mobilité

De maniére générale, I’expérimentation a entrainé une sensibilisation des participants a la mobilité

« Patty. M j’ai trouvé ¢a intéressant, justement I’interrogation, c’est pas mal de temps en
temps d’étre remis un petit peu dans des réalités. Et notamment la réaliténgique et...
etenvironnementale. C’est les deux... les deux... domaines dans lesquels ¢a m’a aidée a me
poser des questions*7

En particulier, plusieurs participants ont insisté sur le rdle du remplidsagéarnets de pratiques, qui
leur a faitprendre conscience du poids de leur mobilité

« Ingrid. Mettre noir sur blanc I’ensemble de mes déplacements pendant une semaine m’a
permis de mieux me rendre compte de tous les déplacements que j&%ais. »

« MH. Si on avait fait uniquement [’entretien ensemble, est-ce que vous auriez pu faire
évoluer vos pratiques, ou estgue ['accompagnement ¢a a quand méme eu un impact ?
Patty Ah bah bien sir, je crois que la partie expérimentale... bah plus le livret-la était
essentiel hein ! Pour faire prendre conscietiae certain nombre de choses, oui oui. Parce
que ladiscussion ¢’est bien, mais disons que c¢’est global. Aprés, ¢’est... I’expérimentation

a posé des... des choses trés concrétes en fait*%

Pendant la semaine-test, les participants ont également transporté un tracdély c@R& méthode de
collecte des données, qualifiée deflicage » par une interviewée, a également participé a la
conscientisation des participants

407 Entretien n°58-3, Femme, Juillet 2013
408 Entretien n°57-3, Femme, Juillet 2013
409 Entretien n°58-3, Femme, Juillet 2013

4101 e remplissage des carnets de pratiques et le suivi GPS menésldepaous permet de comparer ces deux méthodes
d’acquisition des données : les résultats de cette comparaison méthodologique ne seront pisatans ce rapport.
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« Suzie Avec le GPS qui me fliquait, j’ai essayé de pas utiliser ma voiture pour quelques
déplacements. Je me suis rendue comppie’est un vrai réflexe de prendre la voiture 4%

Enfin, nous avons vprécédemmentue I’entretien semi-directif participe a la sensibilisation des
participants, en leur faisant prendre conscience du poids de leur mobilité : de leenfaijorité des
participants n’a pas été surprise du montant du budget-mobilité, présenté dans leur PTP.

3.2. Une évolution du niveau de sensibilité que met en évidence
une évolution des discours

Les 9 mois dé&expérimentation d’accompagnement personnalisé ont eu des conséquences sur le niveau
de sensibilité a la question de la mobilité de certains participants. Cettegrvehitit dans les discours
des participants, qui évoluent cours de I’expérimentation : qu’ils aient ou non testé/adopté/pu adopter

des pratiqgues de mobilité alternatives, les participants se montrersepisibles a la question de la
mobilité.

Néanmoins, 1’évolution de la sensibilité n’est pas la méme pour tous les participants : certains ont
conservé le méme niveau de sensibilité qu’au début de 1’expérimentation.

Nous analysons ci-dessous les discours de 6 participants sur les 7 ayant part®ipéntretien de
suivi.

3.2.1 Alban, Pierrick et Patty : vers une réflexion
permanente sur les déplacements

Alban, Pierrick et Pattynt démarré 1’expérimentation avec des niveaux de sensibilité différents : Alban,

qui fait partie d’'un ménage vulnérable, cherchait déja a adopter des pratiques de mobilité moins
coliteuses, mais n’avait pas trouvé de solution qui lui convenait ; Pierrick, cadre supérieur sans
difficultés financiéres, était relativement satisfait pam®bilité et, s’il lui arrivait de réfléchir a la
question, n’avait jamais envisagé réellement d’adopter de nouvelles pratiques ; enfin, Patty, retraitée
relativement a I’aise financiérement, ne menait pas réellement de réflexion sur ses habitudes de mobilité,
bien qu’elle essayait déja de grouper ses déplacements.

Alban, qui appartient a un ménage vulnérable, était déja sensible a la question diessmetbi
essayait de réduire son budgetbilité. Néanmoins, il n’envisageait pas réellement de faire du
covoiturage : il craignait que cette pratique soit trop pesante et contraignante aeuotidi

« MH. OK donc tu serais pas prét a aller sur un site internet, insevitgrajet, ...

Alban. Non. Aujourd’hui, je suis pas encore prét a ¢a. Apres je sais pas si... effectivement,
dans les contraintes financicres je serais prét a ’accepter bon gré mal gré ou pas, mais
aujourd’hui entre les contraintes que j’ai, y compris financiéres, et malgré tout la liberté que
je veux quand méme garder, volilanvisager une ou deux journées dans la semaine, avec
quelqu’un que je connais, ou on a défini avant le périmétre d’intervention, de souplesse, ce
serait tout a fait possiblédu-dela, non. »

411 Entretien n°55-3, Femme, Juillet 2013
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A I’issue de I’expérimentation, Alban a mis en place du covoiturage tous les jours avec un collkggue
contraintes qu’il évoquait auparavant sont oubliées, et seuls les avantages (essentiellement financiers)
sont mis en avant :

« Alban.Ah bah... oui, de toute fagon, tous les transports qu’on arrive a grouper en tout cas
avecmon collégue, c¢’est quand méme des aller-retour en moins donc des frais en moins et
des km en moins:

- Pierrick envisageait @u de modifier des pratiques qui lui convenaient et n’étaient pas
problématiques, notamment financiérement ; en particulier, il ne se voyait pasgrrdti covoiturage

« MH. Qu’est-ce que vous verriez vous comme frein a faire du covoiturage tous les jours ?
Pierrick.Bah apres c’est les horaires. On se met dans un cadre rigide en termes d’horaires en
fait. Et moij’aime pas avoir des contraintes au niveau horaire. »

Une fois testé le covoiturage au cours de 1I’expérimentation, son discours a changé, et les freins sur
lesquels il insistait auparavant sont maintenant acceptés

« Pierrick. Avec un collegue on a mis en place donc le covoitutageentend trés bien au
niveau horairglui il m’a dit bon moi la contrainte ¢’est qu’il faut que je sois 1a a 8h15 maxi,
donc ¢a me fait partir un peu plus t6t mais c¢’est pas plus mal, par contre lui, il est intransigeant

le soir, bon bah voila c’est 6h tapantes et puis on s’organise. [...] Et puis si vraiment y a des
urgences ou quoi que ce soit, soit je le sais avant, bah je... on fera differemmentoit j’arrive

a emmener du boulot a la maison et puis je finis chez moi quoi ! »

De maniére générale, la sensibilité de Pierrick a changé : avec son épouseghisntii¥sormais a
optimiser I’ensemble de leurs déplacements.

- Enfin, Patty, retraitée adepte des déplacements « coup de té&fétait relativement peu
intéressée aux questions de mobilités habitudes de déplacements n’étaient pas problématiques en
particulier d’un point de vue financier.

« Patty.On a la possibilité encore d’une bonne mobilité personnelle je veux dire... c’est pas
colteux de prendre la voityrée se déplacer, on conduit facilement etc., donc nous ¢’est vrai
qu’on n’y fait pas une attention plus particuliére [& nos déplacements]. »

Entre I’entretien semi-directif initial et le 9 entretien de suivi suite a la distribution des PTP, le discours
de Patty a déja sensiblement changé est plus consciente de I’enjeu de la question et du poids de ses
déplacements

« Patty. Alors le pire’est quand on fait un petit bricolage ou n’importe quoi, la on peut aller

4 fois au magasin de bricolage dans la journée ¢a c’est terrible ! Alors que si on prenait le
temps de bien penser le travail avant, je pense qu’on pourrait éviter trois trajets C’est la
facilité ! Alors que si on regarde au bout du compte on petdrdps, on perd des sous parce
qu’on gaspille de I’essence et tout, mais c’est la fac... oui c’est ¢a, c’est que je pense ¢a
dépend du train de vie, et que... en fait nous on profite... de ¢a quoi ! »

Le test des alternativémeilleure anticipation des déplacements et covoiturage avec sa fille) s’est révélé
positif pour Patty, qui a adopté de nouvelles habitudes et semble apprécier cette nouveliionganis
qu’elle trouve agréable et peu contraignante :

« Patty.[...] le temps de voiture au moins on est ensemble c’est plus agréable, c’est plus
convivial disons, et puis... je note mes courses pour attendre le moment ou on sera prétes
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toutes les deux a y aller ! Donc voila, donc je fais moins... a I’envie si vous voulez... comme
j’avais tendance a faire depuis que je suis a la retraite ! »

A Tl’issue de I’expérimentation, Patty semble plus intéressée a la question de la mobilité : elle apprécie

en particulier d’avoir remis en question ses habitudes :

« Patty. Et puisc’est pas mal de s’interroger, bah vous savez, pour continuer a faire

fonctionner la téte aussi, [...] Non il faut continuer a s’interroger, et a bouger aussi ! Je trouve
que c’est important ! »

3.2.2 Géraldine, une réflexion sur la question qui ne s’est

pas traduite concretement

- Géraldine, retraitée sans problemes financiers, utilise beaucoup sa voituse etemé pas du

tout contrainte par sa mobilité :

« GéraldineMoi pour moi, la voiture c¢’est vraiment le prolongement de moi-mémga me
dérange pas du tout de la prendirgires) Et puis je me sens trés bien dedans, c’est pas
génant]...] Autrement, sur le fait de me sentir bien en voiture et de la prendre,dgrange
absolument pas. »

Géraldine se rend régulierement a Tours, en voiture, pour optimiser son temps de déplacement

« GéraldineNon, quand je prends la voiture, j’aime bien aller partout dans Tours, j’ai pas
envie de passer une heure a marcher ou a me promener en bus etc.yjairent_limiter
au maximum le temps je bloque le maximum de choses a faire a Tours, quand j’y vais, et

donc j’ai pas envie de passer dans les transports et tout ¢a quoi. Donc ¢’est pour utiliser la
voiture... pour moi, ¢’est le plus pratique possible, en essayant d’arriver tout le temps le plus
pres possible de I’endroit ou je veux aller quoi. »

Géraldine est relativement peu sensible a la question des déplacementscorlei@ence du poids
financier de ses déplacements, ce qui la conduit a regrouper ses trajets, mais n’envisage néanmoins pas

de limiter sa mobilité

« Geéraldine.Maintenant... maintenant, j’essaye de... disons, de regrouper quoi, mes
déplacementg’est tout, mais... c’est pas une question... enfin moi je crois que bien que ¢a
me mette en colére aussi de voir que ¢a colte ¢hafinfluence pas... mes décisions la-

dessus quoi ! »

Au cours de I’expérimentation, nous avons proposé a Géraldfisraprunter le TER pour se rendre a
Tours ; nous lui avons montré en particulier que cela réduirait le colt de sesuhépiac Cet argument

peine a la convaincre :

« MH. Et alors I’alternative ou on vous propose d’aller a Tours en train plutot qu’en voiture,
qu’est-Ce que vous en pensez ?

Géraldine. Balpour ’instant ca me tente pas trop ! J'ai pas I’impression que ¢a soit beaucoup
moins cher ¢a [...] Bon enfin c’est sirement moins cher que de prendre la voiture,
probablement]....] Oui et puis c¢’est vraiment trés contraignant parce qu’il y a pas beaucoup
d’heures, c¢a oblige a passer beaucoup de temps sur Tours... et... ¢’est contraignant quOi
enfin pour I’utilisation... pour I’optimisation du déplacement... ¢’est un peu contraignant. »

A I’issue de I’expérimentation, Géraldine semble plus sensible aux questions de mabilité

« GéraldineMoi quand j’y vais a Tours j’essaye de bloquer braiment beaucoup de courses,
c’est pour ¢a je me promene beaucoup en voiture, bon ¢’est vrai que ¢’est peut-étre pas un
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raisonnement ! Et maintenant, effectivement ca améne une réflexionméarel parce que
quand on voit la différence, on peut se poser des questions quand méme. »

« Géraldine... le temps pour moi j’ai I’'impression que ¢a va étre plutét un handicap hein !
Toute cette expérience la au niveau du temps quoi. C’est a moi aussi de... de revoir mes
criteres de jugement quoi ! (rires). Mais voila ! »

Néanmoins, Géraldine ne semble pas encore préte a modifier ses habitudemgti@quer sa voiture
contre le TER.

3.2.3 Marie-Frédérique et Suzie, une absence d’évolution
du niveau de sensibilité

- Marie-Frédérique était une « maman-taxi » totalement dépendante de sa voitutespour
déplacements de ses enfants, en recherche de solutions pour limiter ses trajets maisigieu optim

Entretien semi-directif
« Marie-Frédérique. Bah de toute facgtij pas le choix ! C’est pas une contrainte hein,
parce que ¢’est machinal ! C’est je prends ma voiture parce que faut que je prenne ma voiture

I'»

Au cours de I’expérimentation, nous lui avons proposé de généraliser la pratique du covoiturage pour
les déplacements d’accompagnement de ses enfanisanmoins, elle n’a pas réussi a trouver de parents

avec qui s’arranger :

1¢" entretien de suivi

« MH. Et du coup pour l‘accompagnement des enfants, c’est pareil, ¢’est pas...

Marie-Frédérique. Bah non, elles sont que toutes. IBE sont que toutes les 2, Lucie et...

euh Léa et Emeline & prendre le car a Saché et & aller a St-Gatien elles sont questoutes le
deux de Villaines. [...] On a pas la possibilite Si j’avais la possibilité, oui, je le ferais
volontiers ! Méme fak du covoiturage, méme... mes filles les emmener... Vraiment quand

on a possibilité on fait hein ! »

L’expérimentation n’a pas apporté de solutions concrétes a Marie-Frédériqueet n’a eu aucun impact
sur ses pratiques de mobilité. En conséquence, son discours a peu évolué entreelelaldioute
I’accompagnement : sa vision de la voiture,irdispensable en milieu rural, est donc restée la méme.

2¢meentretien de suivi

« Marie-Frédérique. Faut toujours prendre la voiture ! Vous allez che®@diecin, faut
prendre la voiture ! Vous allez... a la pharmacie, faut prendre la voiture, vous allez chercher
rien qu’une baguette de pain, une baguette, faut prendre la voiture ! Non, faut toujours

prendre la voiture ! »

- Suzie et somari habitent au cceur d’ Azay-le-Rideau, et sont de grands utilisateurs de la vojture
le mari de Suzieravaille dans I’agglomération tourangelle, et a des horaires traditionnels. Nous leur
avons donc proposé de mettre en place du covoiturage pour ses déplacements pendulaires.

Néanmoins, le discours de Suzie sur la question du covoiturage est resté exacterdam teunau
long de I’expérimentation : selon elle, et malgré nos consedst au long de I’expérimentation pour
trouver un covoitureur, son ma des horaires qui I’empéchent de covoiturer.
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Entretien semi-directif

« Suzie. Apres, techniqguement en plus de par sesijaursit des jours fixes... mais sachant
qu’y a dimanche et qu’apres le jour de congé bouge tout le temps, etju’on le sait que 2 mois
avant.. »

1°" entretien de suivi

« MH. Qu’est-ce que votre mari a pensé de [’alternative du covoiturage ?

Suzie Ouiii, enfin... oui... oui... enfin... il a souri... Ouais, ¢’est vrai que on peut s’y mettre,
nous on a deamis qui le font... bah parce qu’ils ont beaucoup de trajets hein ! Comme on
disait I’autre fois que ¢ ‘était compliqué, [...] ! Et moi, bon bah lui... oui je pense que voila...

il peut essayer de voir, de se donner la peine, aprés ce qui est corajliggéand c’est
pas trop régulier qudiParce que lui... les jours de congé, il a son dimanche, et un jour dans
la semaine... donc aprés... oui ¢a demande vraiment une vigilance, enfin un truc... une
gymnastique quoi a faire... pas quotidiennement mais... lui quand... ses jours de congé, ils
le savent un mois et demi avant qudlis établissent... C’est pas... je sais que dans 3 mMois,
c’est le lundi, aprés c’est le... ce sera le mercredi... ¢’est un mois et demi avant ils établissent
le 2éme jour de congé entre eux ! »

Enfin, Suzie a évoqué les mémes freins et contraintes au coui® datbetien de suivi.

Globalement, I’accompagnement personnalisé n’a eu aucun impact sur la sensibilisation de Suzie sur
la question du covoiturage.

En ce qui concerne les 10 ménages qui n’ont pas été jusqu’au bout de 1’expérimentation, nous pensons
¢galement que pour au moins 5 d’entre eux (les moins sensibles a la mobilité au départ),
I’accompagnement personnalisé n’a pas non plus eu d’impact sur leur sensibilité.

3.2.4 Une évolution contrastée du niveau de sensibilité
chez les participants : comment I'expliquer ?
Pour certains participants, I’accompagnement personnalisé a réellement induit une évolution du niveau

de sensibilité pour d’autres, il ne s’est pas traduit par une évolution sensible du niveau de sensjbilité
et ce, quel que soit le niveau de sensibilité originel des participants a la questioroddité. m

Nous pouvons avancer les explications suivantes :
- pour les participants dont le niveau de sensibilité n’a pas/peu évolué :

o les alternatives proposées n’ont pas séduit les participantgyi n’y ont pas trouvé
suffisammentl’intérét, en particulier financier, ou qui n’ont pas enviede modifier leurs pratiques,
malgré les avantages affichgs n’ont donc pas souhaité les testees Iparticipants n’ont pas fait
évoluer leurs comportements de mobilité, et ont donc conservé le méme niveau deit&ensibil
qu’auparavant.

o nousn’avons pas pu apporter de réelles alternatives aux participantgjui n’ont donc
pas fait évoluer leurs comportements de mobilit&enaibilisation seule n’a pas eu d’impact, et les
participants ont donc conservé le méme niveau de sensibilité qu’avant 1’expérimentation. Les
participants produisent donc des discours similaires, avant et aprés 1I’expérimentation.

- pour les participants plus sensibles a la fin de I’expérimentation qu’au début :
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o les alternatives proposées induisent des gains (en particulier finasciissgmment
séduisantspour que les participants acceptent de supporter les contraintes qu’elles impliquent ;

o  pour les participants qui sont peu sensibles a I’argument financier, on peut supposer que
I’intérét croissant pour la mobilité va de pair avec téfeexion plus globale sur le mode de vigjue
les participants souhaitent notamment plus respectie I’environnement.

3.3. Conclusion : 'accompagnement personnalisé, un bon outil
de sensibilisation

Les outils de sensibilisation utiliséa cours de I’expérimentation, entretien semi-directif et bilans
chiffrés en particulier, permettent dans un premier tempsongcientisation des participants ils
prennent conscience du poids de leur mobilité, en particulier financier, et de la plac®iteré dans
leurs déplacements.

L’accompagnement personnalisé a également eu un impact variable sur le niveau de sensibilité des
participants a la question de la mobilité, et ce quel que soit leur niveau de sensibilité origine

Pour certains participants, 1’accompagnement personnalisé n’a eu aucun impact ou un impact tres
faible : nais I’expliquons par les alternatives qui ont été proposées, qui n’ont pas pu étre mises en
application par les participants, ou qui n’étaient pas suffisamment séduisantes (en particulier d“un point
de vue financier) pour étre adoptées.

Par contre, pour d’autres participants, 1’accompagnement personnalisé a entrainé une augmentation
sensible du niveau de sensibilité et de réflexiaur la questionnous I’expliquons essentiellement par
I’impact trés positif des alternatives proposées (en particulier encore une fois, d’un point de vue
financier) ; nous associons également cette sensibilisation croissante aaxien@lus générale des
participants sur leurs modes de vie.

4. Quid dulong terme ?

Une telle expérimentation est chronophage et demande un investissement impordamiatpatt des
participants que de la part de I’équipe d’encadrement. Elle a produit des résultats globalement positifs,
d’une part en termes de réduction effective d’utilisation de la voiture, d’autre part en termes
d’augmentation du niveau de sensibilité des participants a la question de la mobilité.

Se pose alors la question de la survivance a long terme de ces bons résultats tjéalitatifs

Comme nous I’avons montré précédemmentes études de suivi menées plusieurs mois/années apres
différents TFP ont mis en évidence que les résultats positifs obtenus aprés 1’expérimentation (en termes
de réduction d’utilisation de la voiture) s’étaient maintenus, voire avaient encore progresse.

A ce jour nous n’avons pas pu réinterroger 1’ensemble des participants a Défi Mobilité, pour voir si les
changements de pratiques qu’ils avaient effectués a la fin de I’expérimentation avaient tenu dans le
temps, si ces « nouveaux comportementgtaient mués en « habitudes de mobilité.

412 Quantitativement, 1’échantillon de participants (19 ménages au départ, puis 15 aprés le 1® entretien de suivi et 7 a I’issue de
I’expérimentation) est trop faible pour que les résultats puissent étre qualifiés de « bons».
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Le « risque» est que, une fois I’expérimentation et 1’accompagnement terminés, les participants
reprennent leurs « anciennes » habitudes

« Valentine. Oui, mais alors je vais étre franche, moi il me faut desegial#r rappel. Je
pense qu’il faut qu’il y ait un suivi. Alors je sais pas si je suis la seule a fonctionner comme
ca, mais si on me le rappelle pas régulieérement, je pense pegndrai vite le pli. »*

En particulier, on ne peut prévoir comment ces « nouveaux comportements » de miulicront
auxévolutions des colts des carburanigenchérissement continu, ou stagnation voire baisse des prix).

Par ailleurs, pour devenir durables, ces « nouveaux comportements » expérimentés pendant
I’accompagnement personnalisé doivent étre consolidés, pour ensuite s’inscrire dans les habitudes de

mobilité. Or, ces comportements alternatifs sont relativerinagiles, car moins maitrisables que la
voiture : dans la pratique du covoiturage on dépeted @utre », de son mode de vie, de ses contraintes,

que 1’on ne peut maitriser ; dans 1’utilisation du TER on dépend d’un mode dont on ne maitrise encore

une fois ni les pannes, ni les retarBaire de ces comportements alternatifs des comportements
habituels demande donc auxndividus d’accepter cette perte de maitrise.

En nous fiant au seul disagules participants, 1’on peut raisonnablement penser que le principal résultat
a long terme de I’expérimentation est celui d’une sensibilité plus importante a la question de la mobilité ;
les participants semblent vouloir continuer a réfléchir a la question :

« Suzie. Ouals, je pense que ca tiendra a long terme. En tout cascymtiaiser a réfléchir
a la question. %4

« Patty. En fait apreés on reprend... Aprés on prend de [nouvellagldesbhein ! Et puis

c’est pas mal de s’interroger, [...] ! Non il faut continuer a s’interroger, et a bouger aussi !

Je trouve que ¢’est important ! »*1°

« Alban (4 propos de I'impact de ’accompagnement) Alors oui, ¢a nous a conforté dans le
fait que ¢’était de toute fagon quelque chose... méme si un jour notre situation financiere
s’améliore et qu’on est moins exsangue, ¢a reste de toute facon des bonnes économies a
faire. »6

5. Quelle structure pour porter une telle mission
d’accompagnement personnalisé ?

L’expérimentation d’accompagnement personnalisé mise en place au cours du projet de recherche
MOUR a duré 9 mois, entre les premiers entretiens semi-directifs et legslemniretiens de suivi. Les
participants ont di s’investir de maniére importante, pour remplir les carnets de pratiques ou mettre en
place des alternatives proposées, ou pour répondre a nos nombreuses sollicitatiorssdairéunions

ou d’entretiens personnalisés.

413413Entretien n°44-2, Femme, Juin 2013
414 Entretien n°55-3, Femme, Juillet 2013
415 Entretien n°58-3, Femme, Juillet 2013

416 Entretien n°53-3, Homme, Juillet 2013
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Globalement, c’est donc une expérimentation lourde a porter par 1’équipe encadrante, et relativement
chronophage pour les participants.

Les résultats sont-ils suffisamment probants au regard devestissement important? Nous 1’avons
vu précédemment, I’accompagnement personnalisé a entrainé une réduction effective de la voiture et
I’adoption de comportements de mobilité alternatifs, ainsi qu’une sensibilisation générale a la question
de la mobilité. Néanmoins, ceésultats positifs sont a relativiser nous n’avons pu joindre que 7
participants sur 19 a la fin de I’expérimentation (dont 3 n’avaient pas modifié leurs comportements), et
n’avons donc pas pu analyser I’impact de I’accompagnement personnalisé sur les pratiques de mobilité
des 12 autres participants.

Quelle structure pourrait reprendre un tel travail d’accompagnement ?

5.1. Le Conseil en Mobilité : une mission menée notamment
aupres de particuliers, en milieu urbain

L’accompagnement personnalisé effectué aupres des participants de Défi Mobilité est en réalité un
travail deConseil en Mobilite

Lespremiéres formations pogonseillers en mobilitésontapparues en Belgique au début des années
2000*7 ; en France, la notion de Conseil en mobilité a émergé avec 8RU de 2000, puis été
introduite dans ’hrticle 27-1 de b LOTI (modifié par Loi n°2004-809 du 13 ao(t 2684 : les
agglomérations de plus de 100 000 habitants ont désormais obligation de mettre en Eadeecudes
conseil en mobilité sur leur territoire, qui vient accompagner les présosptiesPlans de
Déplacement Urbains

Le conseil en mobilité estl4nstrument privilégié d 'une politique intégrée de gestion des déplacements,

pensée de maniére globale et transversélgoue un réle d’interface entre les différents acteurs

(usagers, élus et techniciens des collectivités, opérateurs de transports collectifgptritue a

identifier les principaux dysfonctionnements et les éventuelles incohérences dans la gastion de
déplacements, a alerter les responsables concernés, a accompagner les décideurs dans la recherche
d’une politique commune et novatrice en matiére de mobilité » (ARENE, 2006%°.

Les missions de conseil en mobilité regroupent :

- de I’apport d’information sur les offres alternatives a la voiture

417 Cémathéque (2001)

418 | 'autorité compétente pour l'organisation des transports publics dapérilegtres de transports urbains inclus dans les
agglomérations de plus de 100 000 habitants ou recoupasg-cethet en place des outils d'aide aux décisions publiques et
privées ayant un impact sur les pratiques de mobilité a l'intérieur riaépr& de transports urbains ainsi que pour les
déplacements vers ou depuis celui-ci. En particulier, elle étabtiompte déplacements dont l'objet est de faire apparaitre
pour les différentes pratiques de mobilité dans I'agglomératioanstgbn aire urbaine les codts pour l'usager et ceux qui en
résultent pour la collectivité ; elle met en place un service d'informatigtimodale a l'intention des usagers, en concertation
avec |'Etat, les collectivités territoriales ou leurs groupements et les entrephibgsgsuou privées de transport. Elle met en
place un_service de conseil en mobilité a l'intention des employeuissegestionnaires d'activités générant des flux de
déplacements importants.

419 ARENE (2006)
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- de la mise en ceuvre d’outils (calcul du budget-temps otargent lié a un mode) ou de méthodes
(Plans de Déplacement Entreprise, Plan de Déplacement Etablissement Scolaire) pamrettant
usagers de rationaliser leurs choix en matiere de déplacements.

Les conseillers en mobilité travaillent avec des particuliers, des employeuiss petbprivés, des
collectivités, ou des établissements scolaires.
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Figure 24 : Cibles et actions relevant du conseil en mobilit¢ ARENE, 2006

Un recensement effectué en 2f9Qvait permis d’identifier 95 Conseillers en mobilité en France, qui
travaillaient essentiellement pour des AOTU, en partenariat avec des coélecteititoriales,
I’ADEME, ou des opérateurs de Transport en Commun. Le travail de conseil en mobilité peut €également
étre porté par une collectivité territoriale, une association ou une entreprise.

La mission de Conseil en Mobilité, aujourd’hui menée essentiellement dans les agglomérations de
100000 habitants et plus, n’est donc pas adaptée en 1’état aux milieux ruraux.

5. 2.

Agences Locales de Mobilité, Centrales de mobilité, Agences
Locales de I'Energie et du Climat, Espaces Info Energies : 4
structures locales pour assurer du Conseil en Mobilité

En particulier, on peut identifier 4 structui@griori adéquates pour effectuer du conseil en mobilité
les Agences Locales de Mobilité, les Centrales de mobilité, les Agences Locales de I’Energie et du
Climat, les Espaces Info Energie.

420 CHAPEL M.H. (2009)
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5.2.1 ALM et Centrales de mobilité, deux structures qui
assurent déja du Conseil en Mobilité

D’aprés la définition des ALM (ARENE, 2009%%, et celle des Centrales de Mobilité (PNR LAT,
2010¥?2 ces deux structures sont relativement similaires, tant en termes dee«pfoysique » que de
missions

AGENCE LOCALE DE LA CENTRALE DE MOBILITE
MOBILITE
Existence d’un lieu physique d’accueil : Accueil physique

agence, bureaux, bus, permanences (d:

FORME e et/ou Site internet (plateformes
PHYSIQUE PIISEs, L2 multimodales)
et/ou Permanence téléphonique
Information multimodale Offrir en un méme lieu toutes les
Qe . . informations relatives aux déplacements
Sensibilisation, pédagogie et L 3
. sur un territoire donné.
communication
. . S Renseigner | rs en fonction I
Conseil en mobilité (rationalisation des € geg € 'es usagers ?. ,0 gto de'
. . besoin de déplacement (itinéraire, durés
choix de déplacement) .
tarif)
Favoriser les modes alternatifs (diminue
la dépendance au véhicule individuel)
Favoriser la dépendance des personne:
MISSIONS non4inotorisées, via de 1 1nf0rmat10_n f)u
un accompagnement personnalisé
Offre de moyens de transport Offre de moyens de transport
complémentaires aux TC (autopartage, complémentaires aux TC (location de
location de vélos, covoiturage) vélos, Transport a la Demande,

Covoiturage)

Actions/services/outils qui facilitent Outils facilitant I’accés a la mobilité :
I’accés et ’'usage des modes alternatifs  garages solidaires, accompagnement a
formations, vente de titres, gardiennage passage du permis

entretien des vélos

Néanmoins, les deux structures semblent se distinguer a trayenslie auquel elles s’adressent : Si
elles sont ouvertes a tout public, les Centrales de mobilité jouent en plus un role social, en s’adressant a
des publics en difficulté de mobilité.

421 ARENE (2009)

422parc naturel régional Loire-Anjou-Touraine (2010)
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AGENCE LOCALE DE LA CENTRALE DE MOBILITE
MOBILITE
OBJECTIF Rationaliser les déplacements et le choi Garaptlrl accés a la mobilité pour ces
du mode de transport publics
PUBLIC Personnes mobiles, motorisées ou non, Assignés territoriaux : personnes en

particulier les actifs difficulté de mobilité

Par ailleurs, les Agences Locales de Mobilité et les Centrales deti¥lebildistinguent sur les types de
territoire sur lesquels elles sont mises en place

AGENCE LOCALE DE LA CENTRALE DE MOBILITE
MOBILITE
OBJECTIE Rationaliser les déplacements et le choi Garantir ’accés a la mobilité
du mode de transport
TEDE e T U
TERRITOIRE s
individuelle

En se concentrant sur la rationalisation du choix du mode de transport et le répoditlge vers une
offre alternative, les Agences Locales de Mobilité travaillent sur de®iesi essentiellement urbains,
ou il existe une offre alternative a la voiture individuelle. Un recaesé réalisé en 2008 a répertorié
18 ALM en France, qui travaillaient toutes sur un périmétre uiBaindes collectivités d’Ile-de-France
desservies par le RER.

Les Centrales de mobilité sont, elles, présentes également dans des espacassddpaervices de
transport alternatifs a la voiture, ruraux ou périurbairiks sont organisées a 1’échelle d’un bassin de

vie, d’un département ou d’une région. On peut citer entre autres MobiLimousin, MobiSavoie, la MOPI
(Maison de la Mobilité du Pilat), etc.

Au vu de cette comparaison, les Centrales de la Mobilité, qui travaillent notamment sur des
territoires ruraux sans alternative a la voiture, semblent donc plus adéquats que les ALM pour
porter un Accompagnement Personnalisé comme celui que nous avons expérimenté.

5.2.2 Agences Locales de I'Energie et du Climat, Espaces

Info—Energie : deux structures qui font du conseil au

particulier... mais peu de conseil en mobilité

423 Ces ALM étaient portées par les villes de Marseille, la Ciotat, Chambéry, Lab&tmueusain), Toulouse, Gap, Nanterre,
Paris, Limeil-Brévannesles Communautés d’ Agglomération de Grenoble, Sophia Antipolis, Plateau de Saclay, Arc de Seine,
Clichy Montfermeil, Plainte Centrale du Val de Marne ; la Communau@ainmunes du Pays de Limours ; les départements
de Seineet-Marne et de I’Essonne.
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Créées sous I’impulsion des collectivités depuis le début des années 2000, les Agences Locales de
I’Energie et du Climat étaient 30 en 2012, et pourraient atteiftlagences d’ici 2015%%*; le réseau des
Espaces Infe>Energie a été créé par I’ADEME a partir de 2001, et regroupe actuellement 235 espaces
d’accueil. Certaines ALEC sont parfois structure porteuse d’une mission d’EIE*%,

Nous synthétisons dessous les missions et champs d’intervention des ALEC (et EIE)*?

Cible majeure : grand public
PUBLIC Collectivités territoriales, EPCI

Collaborations avec des Bailleurs sociaux, copropriétés

Expertise en accompagnement de ’action des collectivités
MISSIONS Information, sensibilisation et conseil

Animation territoriale

Bati (champ d’intervention principal) : performance énergétiqus
production de chauffage, isolation, etc.

CHAMPS Production d’énergie renouvelable : éoliennes, photovoltaique

b
D’INTERVENTION Mobilité : promotion d’alternatives au tout-automobile

« Tout ce qui est susceptible (Pédibus, PDE, promotion des TC), de I'usage modéré de la
de consommete 1’énergie ou | voiture ou de I’écoconduite

d’en produire » , o . L
p Aménagement du territoire : urbanisme opérationnel

réglementaire, Approches Environnementales de 1’Urbanisme ;
collaboration avec des partenaires de compétences

Comme il est précisé dans le document de présentation des ALEC, réalsd-pAME (fédération
des ALEC) : «la mobilité durable est un nouveau champ qu’il reste a investir ». Aujourd’hui, le
premier champ d’intervention des ALEC (et des EIE) est sans conteste celui du bati ; néanmoins,
guelques ALEC et E se sont déja ouverts a la question des mobilités : ainsi, PrioriteE si(Ed en
Haute-Savoie) a lancé en 2013 un volet Mobilité parallelement au défi Faanilesrgie Positive,
qu’elle organise depuis 2007.

Malgré le travail de conseil aux particuliers mené par ces deux strutdsr@EEC et les EIE semblent
moins adaptéegdu moins, aujourd’hui, n’ayant pas développé sauf exception de volet mobilité) que

les Centrales de Mobilité pour reprendre ¢ travail d’accompagnement personnalisé mené au

cours de Défi Mobilité.

424EL AME (2012
4251’ Agence Locale de I’Energie d’Indre-et-Loire est ainsi également un Espace tnfénergie.

426 FLAME, 2012.
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6. Conclusions sur le levier « accompagnement personnalisé »

Le levier « Accompagnement personnaligéité testé au travers d’une expérimentation de type Travel
Feedback ProgratBAMBERG et al, 2011¥". L’objectif de ces TFP est d’encourager les changements
de mode de transport et/ou de diminuer les besoins de déplacemante faire, de I’information est
apportée aux participants au programme, qui est personnalisée et adaptdehitedes et contraintes.

Les TFP sont généralement mis en place dans des espaces urbains, ou il existe degsléetaativ
voiture : ainsi)’originalité de notre expérimentation Défi Mobilité est de tester I’'impact du levier
Accompagnement perennalisé dans des espaces ruraux, avec peu d’alternatives a la voiture.

Nous avons analysé dans uii& partiel’impact de chacune des 4 phasesnises en ceuvre au cours de
I’expérimentation d’accompagnement personnalisé ; nous avons montré qu’elles peuvent toutes étre
allégées, mais sont néanmoirégessaires dans le protocole global d’accompagnement :

- les bilans chiffrés permettent une sensibili;1 des participants, en particulier 1’indicateur
financier, qui touche une majorité de participants

- la proposition d’alternatives, méme simples et de bon sens, est nécessaire pour encourager les
changements de pratiques, et permet d’ouvrir des « nhouvelles pistes » aux participants ;

- I’accompagnement régulier des participants, au cours des différentes phases, s’est également
révélé nécessaire pour entrainer des changements de pratiques effectifs ; une simple discussion
n’aurait sans doute pas été traduite en actes ;

- enfin, 'importance de I’effet-groupe a été mise en avant.

Nous avons consacré ™ partie & analyser lexonséquences concrétede ’accompagnement
personnalisé sur les pratiques de mobilité des participants : nous avons quenpour 6 participants

sur 928 I’expérimentation a entrainé uneréduction effective de I’utilisation de la voiture, via des
changements de modes, une optimisation des déplacements ou une relocalisation des activités.
Rappelons que ces résultats ont été obtenus dans un territoire rural prgeandéofifres de mobilité
alternatives a la voiture

Nous avons également montré que, pour certains types d’alternatives, des freins existent qu’ils soient
structurels (difficulté a trouver un covoitureur en particulier) ou subjectifs (manque d’envie) ;
néanmoinscertains freins ontpu étre dépassésuite a la mise en pratique des alternatives.

La 3°™ parties’est intéressée a I’impact de I’accompagnement personnalisé sur la sensibilisationdes
participants a la question de la mobilité. L& ilmpact de ’accompagnement est celui d’une
conscientisation des participants face a la mobilité, en particulier face au poids financier des
déplacements.

427TBAMBERG S. et al (2011)

428 Nous avons pu suivre 7 participants jusqu’au bout de I’expérimentation, dont 4 ont adopté des comportements de mobilité
alternatifs ; 2 autres participants avaient déja modifié certains de leursroamguts aprés le®*lentretien de suivi. Enfin,
pour ks 10 autres participants nous n’avons pas pu faire de 26™eentretien de suivi, et déterminer si des comportements alternatifs
avaient été adoptés.
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Plus généralement, I’accompagnement a un impact variable sur la sensibilisation des individus a la
guestion de la mobilité pour certains, il n’a eu aucun impact ou quasiment, soit parce qu’aucune
alternative n’a pu étre proposée aux participants, soit parce que les alternatives proposées n’étaient pas
suffisamment séduisantes pour étre adoptées et entrainer une réflexion clidzdessj pour d’autres
néanmoins, 1’accompagnement personnalisé a entrainé une augmentation sensible du niveau de
sensibilité sur la question : ceci est sans doute di aux alternatives proposées, qui ont eutunesnpac
positif pour les participants.

Nous avons interrogé dans4&™ partiela survivance a long termedes effets de I’accompagnement
chez les participants. Des analyses ont été menées a la suite d’autres expériences d’accompagnement
personnalisé, qui ont montré que les résultats positifs perduraient plusieniss apres
I’expérimentation, voire s’amélioraient. Pour notre expérimentation, nous pouvons supposer, en nous
basant sur les discours des participants, que I’impact qui perdurera le plus longtemps est celui de la
sensibilisation a la question de la mobilité

Enfin, nous avons posé dansfa® partiela question de la généralisatidiun tel accompagnement, en
particulier celle de la structure qui pourrait porter une telle missioiCateseil en Mobilité :
actuellement, ce travail de conseil est essentiellement mené par des AOTi¢ahguarar des AOTU),
mais peut également étre porté par des structures associatives. Aprés axssrdastalictures (Agences
Locales de Mobilité, Centrales de Mobilité, Agence Locale de I’Energie et du Climat, Espaces Info—
Energie), nous avons montré que ce sonCkastrales de Mobilité qui existent aujourd’hui en milieu
rural, qui sont les pluad hocpour effectuer ce travail de conseil en mobilité.
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CONCLUSION DES RESULTATS DE LA SECTION B

Nous avons consacré la section B de ce rapport a I’analyse des données obtenues au cours des entretien
semidirectifs et de I’expérimentation d’accompagnement personnalisé. Ces données concernent les
pratiques de mobilité quotidiennes de ménages ruraux, les marges de manceuvre qui existent pour
rationaliser leur usage de la voiture, ainsi que les leviers qui pouresegticourager a changer leurs
comportements de mobilité.

Nous avons étudié dansllare partiale cette section lggatiques de mobilité actuelles des ménages

nous awns montré que, malgré I’omniprésence de la voiture dans les déplacements quotidiens des

ménages, des comportements alternatifs émergeaient (principalement via uriedimitaiombre de
déplacements ou un changement de mode de transport). Nous avons également montré que des marges
de manceuvre subsistent dans ces habitudes de mobilité, qui permettraient aux ménages de rationaliser

leur usage de la voiture.

Nous avons consacré feme partiea I’évaluation du levier Accompagnement Personnalisé sur les
changements de comportement des ménages. Nous avons momirélgaccompagnement pouvait
entrainer des résultats positifs chez certains participants, des réductions effectives de 1’utilisation de la
voiture, et/ou une augmentation du niveau de sensibilité a la question de la mokdlitthdies, ces
résultats positifs sont a relativiser au vu du faible nombre de participants.
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CONCLUSION GENERALE

Pendant deux ans, legpt de recherche MOUR s’est intéressé a la question des mobilités quotidiennes
dans les espaces ruraux de faible densité tenté d’apporter des réponses a divers phénoménes qui
risquent, dans les années a venir, de remettre en question les mobilitéemuedidies individus
(renchérissement des carburants et injonctions a des mobilités plus duraplsiclier) et, plus
généralement, le devenir des milieux ruraux (politiques publiques telles qoieGaehelle 11). En
d’autres termes, le projet de recherche a tenté de répondre a la questpgut-on imaginer des
mobilités moins dépendantes de la voiture dans des territoires peu densgsi sontaujourd’hui
fortement, voire totalement dépendants de ce mode de trafisport

A. PRINCIPAUX RESULTATS DE LA RECHERCHE
Les apports de la recherche sont de trois ordres : méthodologiques, de connaissance, et prescriptifs.

1. Apports méthodologigues

- Mise au point d’une méthode de diagnostic territorial:

Aujourd’hui, I’on se contente généralement de considérer que sont « desservies » les communes situées
sur une ligne de transports en commun, quel que soit le niveau de desgetér .de 1’analyse de

I’offre de transport et de 1’accessibilité a ces offres, la méthode mise au pdipermet daffiner I’analyse,

en distinguant notamment ledfres de transport « de qualité »en termes de grilles horaires, de
fréquences, de temps de trajet ou de tarifs.

Elle permet également de distinguer,éghelle infra-communale:

o les territoires ou il est possible de se déplacer totalement sans voiture (grace&sun ac
possible, a pied, a une offre de transport « de qualité »),

o les territoires ou il existe des « offres de quaditénais accessibles uniquement en
voiture,

o les territoires oual voiture est obligatoire et ou il n’existe aucune offre alternative.

En particulier, elle permet de distinguer les centres-bourgs des communes, généralerdesséieis,
et les lotissements ou hameaux excentrés, qui n’ont pas accés sans voiture a ces offres de transport en
commun.

- Analyse du levieAccompagnement personnalisé

Les expériences deravel Feedback Progranse multiplient dans le monde, essentiellement dans des
territoires urbains : leurs résultats positifs mettent en évidenceintrét quant a la réduction
d’utilisation de la voiture et le report modal vers les transports en commun.

Nous avons souhaitéettre en ccuvre un TFP en milieu rural, et tester I’impact de 1’accompagnement
personnalisé dans des territoires ou il existe peu d’offres alternatives a la voiture : I’expérimentation
Défi Mobilité a été menée pendant plusieurs mois avec 19 ménages ruraux bimotorisés.

Lesrésultats positifgle I’expérimentationbien qu’a relativiser au vu du faible nombre de participants,
mettent en évidence I’intérét de 1’accompagnement personnalisé, méme dans un territoire rural peu
dense. Quatre phases jouent un réle important dans le déroulement du protocole :
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o ladistribution aux participants de bilans chiffrés, en termes de budget et d’émissions de
CO; ; deux bilans sont importants : actuels, et aprés mise en place des alternatives ;

o la proposition d’alternatives, mémes « Simples et de bons sens » ;
o le suivi régulier des participants, via des réunions ou des suivis personnalisés ;
o le travail en groupe avec les autres participants.

Un tel accompagnement pourrait étre réitéré et généralisé : la strlacplus adéquate pour le porter
s’avere étre les Centrales de mobilité, qui effectuent déja une mission de Conseil en mobilité en milieu
rural.

2. Apports de connaissance :

Le projet de recherch€est attaché a apporter des connaissances sur les pratiques de mobilité
guotidiennesdes ménages vivant en milieux ruraux polarisés : a ce jour, tatlité a ce sujet était
peu fournie, les seules données disponibles étant des données quantitativesessdesiers
Recensements INSEE, Enquéte Transport, et Enquétes Ménages Déplacement (EMD).

En analysant des entretiens semi-directifs menés avec 37 ménages et 19 Canat¢itpuds remplis
pendant une semaine (qui constituent des EMD en miniature), nous montroles \qpieeire est
omniprésente dans la mobilité quotidienne des ménageanais que

- descomportements alternatifs émergentqui contribuent a limiter 1’utilisation de la voiture
par les ménages ; ces comportements prennent en majorité la forme :

o d’une limitation des déplacements (via la suppression de certains déplacements ou
I’amélioration du chainage de déplacements)

o d’un changement de mode de transport (covoiturage en particulier, mais également
Transports en Commun ou modes doux) ;

o augmentation du niveau de sensibilité a la question de la mobilité.
- desfreins s’opposent a I’adoption de ces comportements alternatifs, qui sont de deux types :

o structurels, liés a la qualité insuffisante des réseaux de transport en commun ou a des
difficultés a mettre en place du covoiturage, qui font que la voiture reste leuneill
mode de transport ;

o subjectifs, liés essentiellement a un manque d’envie et/ou de besoin a changersd
habitudes de mobilité satisfaisantes.

- desmarges de manceuvre existent « théoriquement » dans les pratiques de mobilité des
ménages, qui pourraient permettre de rationnaliser (encore plus) I'usage de la voiture et le
nombre de km effectués ; suivant les profils des individus, les gains permisies tler budget-
mobilité vont de 0 a 85%.

L’ expérimentation d’Accompagnement Personnalis¢é menée aupreés de 19 ménages ruraux s’est par
ailleurs traduite, pour certains participants, ;par

- desréductions effactives de I’utilisation de la voiture, via des changements de mode de
transport, limitation des déplacements ou relocalisation des activités ;

- uneaugmentation du niveau de sensibilité a la question de la mobilité
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L’acquisition de connaissances sur les pratiques de mobilité des ménages s’est par ailleurs traduite par
la définition de plusieurs typologies

- une typologie de laulnérabilité des ménageface a la mobilité: NICOLAS et al (2012¥°
considerent comme « vulnérables » lesénages dépensant plus de 18% de leur budget a leur mobilité
guotidienne».

Nous proposons une typologie distinguant 5 groupes de mobiles au regard de leur niveau de
vulnérabilité :

Budge
Figure 25 ; Définition du niveau de vulnérabilité des mobiles - MH, Sept. 2B

Groupe 1: Ménages aux revenus é€levés, qui se déplacent peu : ce sont des cadres/professions
supérieures qui travaillent pres de leur domicile, ou des retraités ;

Groupe 2: Ménages aux revenus élevés, qui font quotidiennement des distances impodarserst :
des professions supérieures/cadres, qui travaillent a Tours ou dans son agglomeération

Groupe 3: Ménages aux revenus moyens, qui se déplacent peu & moyennement : ce sont égs retrait
ou des actifs aux revenus moyens (employés, salariés) qui travaillent redatiyeas de leur domicile ;

Groupe 4: Ménages aux revenus faibles, qui se déplacent peu : ce sont des actifs au chédeme, ou
actifs a faible revenus qui travaillent prés de chez eux ;

Groupe 5: Ménages aux revenus moyens a faibles, qui se déplacent beaucoup : ce sont des
employés/salariés qui travaillent & Tours ou dans son agglomération.

Nous utilisons cette typologie permettant d’évaluer la vulnérabilité des ménages face a la mobilité dans
une seconde typologie

429NICOLAS J.P. et al. (2012)
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- une typologie desomportements de mobilité des ménagesROCCI (2007%° identifiait des
mobilesexclusifset desmultimodaux.

Nous spécifions ces deux catégories, et distinguons 4 classes de comportements de mobilité : les
multimodaux régulierdesmultimodaux occasionneles eclusifs sensibles a la question des mobilités
et lesexclusifs non sensibles a la question des mobilités

Multimodaux : utilisent la voiture parmi d’autres modes de transport ; réfléchissent de maniére
guasi-systématique a leurs dépkements, et essayent d’utiliser le mode de transport qui
correspond le mieux a leurs besoins.

Qui sont-ils ?Vulnérabilité élevée- Sensibilité aux questions environnementales

Multimodaux réguliers : se reportent dés gqu Multimodaux occasionnels :se reportent d
possible sur des modes alternatifs temps en temps sur des modes alternatifs

Exclusifs : utilisent leur voiture pour tous leurs déplacements ou presque

Exclusifs sensibles a la mobilité :cherchent Exclusifs non-sensibles a la mobilité: ne
mais sans succeés a modifier leurs pratique: développent aucune réflexion particuliere
mobilité, ou développent des réflexions sur leurs pratiques actuelles de mobilité ;
guestion. cherchent pas a adopter de nouvelles pratiqu

ui_sont-ils_? Vulnérabilité élevée (mais n( Qui sont-ils ? Vulnérabilité moyenne a faible
trouvent pas de solution) ;sensibilité sensibilité environnemental@aible ; ménage:
environnementalélevée (effet NIMBY) agés

3. Apports prescriptifs :

Nous avons identifié au cours du projet des freins aux changements de comporteraentslstet
subjectifs ; des réponses peuvent étre appaitéasains d’entre eux :

i. Le principal frein identifié awovoiturage est la difficulté a&rouver un covoitureur. Un travail
sur les mises en relation entre covoitureurs doit &tre mené :

- qui facilite ’utilisation des sites internet, y compris pour les actifs aux horaires non-traditionnels,
décalés, changeants et aménageables ;

- qui permette les mises en relation « informelles » a_une échelle locale, sans pasaeoytih
numérique. Ici, le€entrales de Mobilitént un réle indéniable a jouer.

ii. Les horaires norraditionnels (de travail ou d’activités de loisirs) favorisent I’autosolisme, et
constituent en particulier des freins a la pratique du covoiturage ; néanmoirdutiesspeuvent étre
mises en place pour permettre le développement de cette pratique, danketelsguehtreprises ont un
véritable role a jouer

- Pourles horaires « variables en fin de journées », fréquemment pratiquéscpareiesune solution
relativement simple consistgpéolonger la journée de travail a la maisonsi besoin est.

430 ROCCI A. (2007)
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- Pour les horaires décalés, souvent pratiqués par les ouvriers, la pratique du cevestupagsible
entre collégues-voisins : lentreprises peuvent proposer et favoriser spariements les plus
favorables au covoiturage

iii. Plus que des contraintes structurelles réellesnanque d’envie/de besoin explique parfois
I’absence de comportements alternatifs chez des ménages satisfaits de leurs pratiques de mobilité. Peu
intéressés aux alternatives a 1’autosolisme, ils ne sont néanmoins pas réfractaires aux pratiques
alternatives c’est pourquoi nous pensons qu’un travail de sensibilisationpeut permettre de limiter ces
freins subjectifs.

Cette sensibilisation passe notamment paAccompagnement Personnalisédont nous avons mis
précédemmeren évidence le réle.

iv. Enfin, pour porter une mission de Conseil en Mobilité et d’ Accompagnement Personnalisé, mais
également pour faciliter lééveloppement de pratiques alternatives a I’autosolisme (mises en relation
entre covoitureurs notamment), I€entrales de Mobilité ont un réle indéniable a jouer. Leur
développement, en particulier en milieu rural, doit donc étre encouragé par les pouvoirs publics.

B. RETOUR SUR L’HYPOTHESE DE RECHERCHE, ET PERSPECTIVES DE RECHERCHE POUR DE
PROCHAINS PROJETS

L’hypothése de recherche sous-tendant a ce travail est celle d’une spécificité des besoins et pratiques
de mobilité des ménages, selon le type de territoidans lequel ils résident

- aune échelle macro, nous supposons donc que les pratiques de mobilité des ménages ruraux
différent selon qu’ils habitent dans un territoire rural polarisé ou un territoirerural isolé ;

- a une échelle micro (infra-communal@pus supposons qu’elles vont différer selon que le
territoire offre ou nomles offres de transport « de qualité », alternatives a la voitur@éseaux
de transport en commun régionaux ou départementaux) ou des infrastructures poiteant lim
les pratiques autosolistes.

La recherche du projet MOUR a été menée avec des ménages résidant dans
- al’échelle macro, un territoire rural polarisé ;
- al’échelle infra-communaledeux types d’espaces :
o un territoire avec acces a pied a un arrét de car, et acceés en voiture a une gare ;
o un territoire sans acces a pied a un arrét de car, mais avec acceés en voiture a une gare.

A I’échelle micro, les deux types d’espaces se distinguentdonc uniquement par le mode d’accés a un
arrét de car : a pied ou en voiture.

Néanmoins, les ménages dont nous avons pu anddygeatiques n’utilisaient pas les lignes de cars
départementaux, et aucune des alternatives que nous avons proposées dans le cadre de
I’accompagnement personnalisé n’était non plus liée a 1’utilisation de ces réseaux.
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Ainsi, I’analyse des pratiques de mobilit¢é menée dans le cadre du projet MOUR ne nous a pour le
momentpas permis d’établir un lien entre pratiques de mobilité et type de territoire @ans notre
cas, un territoire avec ou sans acces a pied a un arréjde car

Ceci ouvre deperspectivespour de prochains projets de recherche, dans lesquels il serait intéressant
- al’échelle macro, d’étudier les pratiques de mobilité de ménages habitant emal isolé ;
- al’échelle infra-communale

o de comparer les pratiques de mobilité de ménages ayant ageesa pied a une gare
TER ;

o d’analyser également les pratiques de mobilité de ménages résidant dans des territoires
« totalement dépendants de la voiture », i.e. sans accés a une offre alterimtive a
voiture, méme en voiture (en particulier a une gare).

Par ailleurs, il serait intéressant d’analyser le role des équipements de proximitéexistant dans les
communes de résidence (commerces et services du quotidien), guatigges de mobilité des
ménages

Enfin, il nous semble important approfondir la question du réle d’infrastructures aménagées ou
d’outils spécifiques (notamment les aires de covoiturage ou les services de mise en relation entre
covoitureurs) dans lééveloppement des pratiques alternatives

C. DES CONCLUSIONS GENERALISABLES A L’ENSEMBLE DES TERRITOIRES « DEPENDANTS DE
LA VOITURE »

Les conclusions présentéesiessus sont issues d’analyses menées dans un territoire rural polarisé, et
aupres de ménages « ruraux » résidant dans ces espaces.

Néanmoins, nous pensons qaes conclusions sont généralisables I’ensemble des espaces
dépendants de la voiturg notamment certains espaces périurbains ou il existe peu d’offres de transport
alternatives a la voiture. En effet, la voiture est dans ces espaces aussi omejpvégenplus, que
dans les espaces ruraux : gllest utilisée pour réaliser en moyenne 45 km parjb(oontre 42 en
rural) et 81% des déplaceméritgcontre 75% en rural).

Les résultats qui concernent les pratiques de mobilité des ménages (en particulier 1’émergence de
comportements alternatifs a I’autosolisme et la rationalisation possible de I’utilisation de la voiture), et
les conclusions au sujet de I’impact du levier accompagnement personnalisé, sont donc applicables a
I’ensemble des ménages résidant dans des espaces dépendants de la voiture.

431ROBIN M. (2010)
432 QUETELARD B. (2010)
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D. DEUX ANS DE RECHERCHE QUI SE CONCLUENT PAR LA TENUE D’UN COLLOQUE
NATIONAL ...

Pour conclure le projet de recherche MOUR, le laboratoire CITERES et lanRégntre ont organisé
en Novembre 2013 a Orléanscallogue Nouvelles Mobilités et Urbanisme Ruralqui a rassemblé
plus de 150 personnes. Le programme de la journée et les résumés des présentatispsrsbles en

Annexe Les supports des présentations peuvent étre téléchargés sur le site dee@EERES

(citeres.univtours.fr) a I’aide des mots clés « Nouvelles mobilités et urbanisme en milieu rural ».

... ET LA PUBLICATION D ’UN ARTICLE

L’article HUYGHE et al. (2013),Quelles organisation de la mobilité plus durables et moins
dépendantes de la voiture dans les espaces ruraux a faibles densité ? Exemplendtupalrezgional
Loire-Anjou-Tourainea été publié dans le Vol. 4, n°3, Octobre 2013 de la revue Développement Durable
et Territoires.

E. MOUR, MOBILITE ... ET URBANISME EN MILIEU R URAL

Le projet MOUR a été peé a ’origine comme une recherche portant a la fois sur la MODilité et sur
I’Urbanisme (dans) des territoires Ruraux peu denses. Nos questionnements se portaient en particulier
sur le devenir de ces espaces ruraux peu denses, dans 1’hypothése d’une évolution des conditions de
mobilité des populations : quel avenir peut-on imaginer pour ces territoidsi d’une dynamique
récessive celui d’une évolution démographique ?

Le lien entre mobilité et urbanisme est évidaotamment dans le role que joue 1’urbanisme sur les
besoins et pratiques de mobilité des individuse ville étalée implique des distances et des temps de
déplacements plus longs, rehd nécessaire 1’'usage d’une voiture. J.P. ORFEUIL (2004)*33’évoque

ainsi: « une ville étalée colte cher en déplacements, dégrade son environnement, et est socialement
moins équitable»**. Au contraire, ¢ lien entre intensité urbaine et dépendance a 1’automobile
(NEWMAN & KENWORTHY, 2006¥%, les avantages des fortes densités en termes de mobilité
(NEWMAN & KENWORTHY, 1989 &%¢ et #°7) ont été souvent, et depuis longtemps, mis en évidence.

La question qui se pose pour les milieux ruraux est donc bien celle de la fowaimeewa développer,
des orientations a suivre pour garantir le maintien des populations dans ceseteretda survie de ces
territoires.

4330RFEUIL J.P. (2004)

434 Précisons néanmoins g conclusions sont valables si 1’on tient compte uniquement des déplacements quotidiens, hors
week-end : en effet, J.P. ORFEUIL a également mis en évidendexydéplacements effectués par les urbains le week-end
pouvaient compenser les émissions des ruraux et des périurbaingilaeseha théorisé ce phénomeéne sous le nom d’Effet
Barbecue. (ORFEUIL J.P. & SOLEYRET D. (20QQuelles interactions entre les marchés de la mobilité a courte et longue
distance ?in Recherche Transport Sécurité n°76, INRETS)

435 NEWMAN P.W.G. & KENWORTHY J.R (2006)

438 NEWMAN P.W.G. & KENWORTHY J.R. (1989a)

STNEWMAN P.W.G. & KENWORTHY J.R. (1989b)
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Les deux ans qu’a duré le projet de recherche MOUR ne nous ont pas permis d’aborder réellement?3®
cette question du lien entre mobilité et urbanismest pourquoi, une 2"® recherche sera lancée en
2014 dans le cadre du GO6 du PREDIT « Politiques de transportpsoje¢ MOBITER (Mobilité
dans les Territoires Ruraux) durera 2 ans, et s’attachera notamment a étudier les liens entre mobilité et
dynamique des populations et des activités dans les espaces ruraux

438 Néanmoins, la thématique du lien entre aménagement et mobiliéé ab@rdée lors des entretiens avec les ménages
enquétés leurs réponses seront analysées lors d’une prochaine recherche.
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ANNEXE 1 - LIEUX D’EMPLOI DES ACTIFS DE LA CCPAR

Dans leur Dans I’agglo | Hors CCPAR/Horg Hors
commune Dans la CCPAR touranggeglle agglo département
Azayde-Rideau 34% 3% 32% 29% 2%
Bréhémon 17% 14% 34% 35% 0%
Chapelle aux Nau 21% 13% 27% 37% 3%
Cheillé 16% 18% 32% 30% 5%
Ligniéres 23% 5% 36% 34% 2%
Pontde-Ruan 14% 6% 59% 20% 1%
Rigny-Ussé 20% 4% 16% 45% 15%
Rivarennes 27% 9% 22% 42% 0%
Saché 16% 11% 41% 28% 3%
Thilouze 23% 5% 41% 28% 3%
Valléres 10% 14% 44% 29% 3%
Villaines 27% 15% 26% 30% 3%
Moyenne 21% 10% 34% 32% 3%

Tableau?22: Lieux d’emploi des actifs de la CCPAR — Source : Mobilité professionnelle, INSEE 2008 MH, Septembre
2013
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ANNEXE 2 - APPLICATION DES CRITERES DE QUALITE AUX SERVICES DE

TRANSPORT DE LA CCPAR

1. 5 services non « de qualité »

a. TAD organisé par ’ASSAD de Tours : non

Le TAD est ouvert a tout public (pas uniquement aux personnes agéesndekémais également aux salarjés)
fonctionne toute la semaine (pas le WEf) dessert un périmétre large (il peut aller jusqu’a Tours).

Néanmoins, les tarifs sont élevés puisque les conducteurs viennent depdouchercher les usagers : si des
habitants de la Communauté demmunes d’ Azay-le-Rideau font appel au TAD de ’ASSAD, ils devront donc
payer aux frais réels, en comptant également le nombre de kilométres pamepuis Tours pour venir les
chercher. Prenons 1’exemple d’un habitant de Thilouze souhaitant se rendre a Azay: il paiera 1.6€ pour I’aller,
plus 3.2€ pour les km entre Tours et Thilouze ; un allerretour cottera environ 10€ ce qui, bien que bien inférieur

au prix d’un taxi, reste élevé quand il s’agit de faire une simple course ou de se rendre a un rendez-vous médical.

b. TAD organisé par le CCAS d’Azay-le-Rideau

Le TAD organisé par le CCAS d’Azay-le-Rideau est une « ligne de marché », qui ne fonctionne que les mercredi
et samedi matins. |l ne peut donc pas étre considéré comme un service de tathsppralité>.

c. Ligne | du réseau Fil Vert

La ligne | du réseau Fil Vert va de Saché a Tours.

Remarque B+T indique que le trajet se fait partiellement en bus, puis en train a partir de Monts et jusqu’a Tours

Matin Midi Apres-midi Soir
6h44 - 7h32 (B + T)
7h44-8h32 (B + T)
Sens aller 12h44- 13h52 / /
Sacheé-Tours 8h44— 9h52
9h44- 10h52
Sens retour 12h15- 13h20 14h15- 15h20 17h26-18h11 (B + T)
. /
Tours-Sache 16h15- 17h20 18h26-19h11 (B + T)

Tableau23: Horaires de la ligne | du réseau Fil Vert- Fil Vert, Septembre 2012

Bien que les horaires proposés soient intéressants pour effectuer des déplacaalases (4 trajets le matin,
2 le soir), le temps du trajet en bus (1h10) reste peu compétitif par rapporoiture, avec laquelle on ne met
gue 35 minutes pour aller du centre de Saché a la gare de Tours.

Il est donc trés probable que la plupart des habitants ayant accés a la lignealligirtra Toursréférent utiliser

leur voiture plutét que prendre bus pour se rendre au travail.

d. Ligne de transport scolaire ouverte a tout public
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La commune de Villaines a choisi d’ouvrir sa ligne de transport scolaire en direction de Chinon (S09.1 et S04.1)
a tout public pendant les périodes scolairesagon d’un grand nombre de places disponibles dans le bus.

Horaire retour
Itinéraire Arrét Horaire aller ] ]
Lundi-mardi- Mercredi
jeudi-vendredi
Garage MAM 6h40 19h14 14h20
Carrefour des Maurusseaux 6h42 19h12 14h18
Villaines-les- Place (.je la Mairie 6h43 19h11 14h17
Roch La Croix 6h45 19h09 14h15
ochers La Tuffiere 6h46 19h08 14h14
Carrefour Galandiére-Vaucecour 6h47 19h07 14h13
L’ajonc 6h49 19h05 14h11
Cheillé Salle polyvalente 6h55 18h58 14h04
Cheillé (SO4.1) | Changement de bus 6h58 18h45 13h55
Lycée Cugnot 7h25 18h25 13h35
Chinon Ets St-Joseph et collége J. Zay 7h30 18h10 13h25
Lycée Rabelais 7h35 18h00 13h20

Les horaires proposés par cette ligne de cars pourraient correspondre a des horaires d’actifs, le matin comme le

soir (hormis le mercredi, ou le car ne fonctionne pas le soir) ; néanresitsmps de parcours sont peu compétitifs
avec la voiture : alorgu’un trajet Villaines-Chinon dure en moyenne 30 minutes en voiture, et un trajet Cheillé-
Chinon 20 minutes, le voyage en car scolaire dure respectivement uag\Juig une heure et quart le soir) et
40 minutes.

Cette ligne de transport en commun est doncalteenative peu intéressante a la voiture

e. Navette de Rabattement

La navette de rabattement dessert les communes d’Azay-le-Rideau, Cheillé et Villaines-les-Rochers. Elle permet
de rejoindre la gare d’Azay-le-Rideau et les trains a destination de Tours (ligne 29 du réseau TER Ceatre). L
navette dessert également le centre d’ Azay-le-Rideau, situé & 3 km de la gare : il est probable que sans cettenav

les habitants du centre d’ Azay seraient obligés d’utiliser leur voiture pour se rendre a la gare.

Remarqgue : (V) désigne les navettes qui desservent également Villaines-les-Rochatsesles alesservent que
Cheillé et Azaye-Rideau.

Matin Midi Aprés-midi Soir

6h37, train qui arrive a
Tours a 7h27
Sens aller )
7h07, train de 8h0QV) 11h38, train de 12h27| 16h08, train de 16h57 /

Azay-Tours 7h48, train de 8h36

8h31, train de 9h27 (V)

train de 17h31, 18h25 (V)

Sens retour train qui part de Tours 3

12h33, 13h23 (V) train de 16h32, 17h1§ train de 18h42, 19h29

Tours-Azay
train de 20h04, 20h47

Tableau 24 : Horaires de la navette de rabattement vers la gare d’Azay — Fil Vert, Septembre 2012

Remargue : On notera que les horaires de la navette ne sont pas cé®al@mceux des trains a destination et
en provenance de Chinon.
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Au total, en comptant le temps de la navette et du train, les habitants de Cheillé rettes@ thinutes pour se
rendre a la gare de Tours, et ceux de Villaines 55 minutes. En voiture, iaiemttespectivement entre 35 et 40
minutes, sans compter les probables ralentissements dans le centtgsdd®®or les habitants de Cheillé et de
Villaines, utiliser le train pour se rendre a Tours semble étre une bdatierso

Le cott des trajets en navette est néanmoins prohibitif, que les usagers payent au ticket (1,80€ le trajet) ou achétent

un abonnement mensuel (25€ par mois, si couplé avec un abonnement train).

2. 3 services « de gualité »

a. Ligne TF du réseau Fil Vert

La ligne TF du réseau Fil Vert va de Langeais a Chinon.

Remarque les horaires a Chinon sont donnés a [’arrét Place Jeanne d’Arc, au centre de la ville

Matin Midi Apres-midi Soir
7h03- 7h48
Sens aller
7h05 - 7h50 13h10- 13h53 / /
Langeais— Chinon
7h55- 8h42
17h22- 18h05
Sens retour 12h15- 12h57
/ 16h15-17h08 17h38- 18h31
Chinon-Langeais 13h10- 13h49
18h16- 18h55

Tableau 25 : Horaires de la ligne TF de Fil Vert— Fil Vert, Septembre 2012

En voiture, aller de Ligniérede-Touraine au centre de Chinon prend 35 minutes en moyedarteajet en bus
(45 minutes en moyenne) semble donc constituer une alternative satisfaisante &déure. Par ailleurs, le
nombre relativement iportant de bus proposés (3 le matin et 3 le soir) encourage 1’utilisation du bus pour les
déplacements pendulaires des habitants de Lignikrg@suraine travaillant a Chinon.

L’abonnement mensuel proposé par le réseau Fil Vert permet de se déplacer & moindre cofit qu’en voiture.

b. TER 28

La ligne de TER 28 va de Tours a Saumur, et dessert la gare de Langeais.

Matin

Midi

Apres-midi

Soir

Sens Saumur-
Langeais-Tours

6h08-6h31-7h02
6h27-6h56-7h20
7h08-7h30-7h48
8h07-8h30-8h48

13h27-13h55-14h19

16h24-16h53-17h17

17h05-17h29-17h48
18h15-18h36-18h54
18h48-19h14-19h44
19h55-20h19-20h38
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17h42-18n05-18h32
13h42-14h01-14h24
18h42-19h06-19h33

- 6h19-6h37-7h01 14h42-15h07-15h37
Sensf Tours 12h46-13h10-13h37 19h45-20h05-20h30
Langeais-Saumur 7h14-7h31-7h52 15h12-15h30-15h52
21h12-21h30-21h52
16h12-16h30-16h52
22h12-22h30-22h52

Tableau 26 : Horaires de la ligne 28 de TER Centre- TER Centre, Septembre 2013

Les trains sont nombreux dans les deux sens, et a des horaires inteessarmes de déplacements pendulaires.
Les temps de parcours entre Langeais et Tours (27 minutes enmadt entre Langeais et Saumur (25 minutes
en moyenne) sont similaires, voire plus intéressants, que les tentfgetlen voiture (respectivement 28 et
41minutes).

Par ailleurs, les abonnements proposés par les TER Centre aux travailleurétatiems permettent des colts
de trajet beaucoup plus intéressants en train qu’en voiture.

c. TER?29
La ligne de TER 29 va de Tours & Chinon.

Matin Midi Aprés-midi Soir

16h32-17h09-17h22

Sens Tours- 17h31-18h09-18h21

. . 7h37-8n14-8n26 12h33-13h07-13h19 | 15h02-15h3715h49
Rivarennes-Chinon 18h42-19h20-19h35

20h04-20h38-20h50

6h38-6h52-7h27

fon- 7h13-7h27-8h02 14h08-14h22-14h57 17h38-17h52-18h27
Sens Chinon 11h38-11h52-12h27
Rivarennes-Tours 7h42-7h57-8h36 16h08-16h22-16h57 18h48-19h03-19h43

8h38-8h52-9h27

Tableau 27 : Horaires de la ligne 29 des TER Centre TER Centre, Septembre 2012

Les trains sont nombreux dans le sens Tours-Chinon ou Chings:-Toans les deux sens (vers Tours ou vers
Chinon), les temps mis en train sont inférieurs a ceux mimen pour les habitants de Rivarennésjiser ses
déplacements pendulaires en train semble donc étre bien plus intéressant qu’en voiture.

Par ailleurs, les abonnements proposés par les TER Centre aux travailleurétatiems permettent des colts
de trajet beaucoup plus intéressants en train qu’en voiture.
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ANNEXE 3 - GRILLE D’ENTRETIEN N°1

GRILLE DU PREMIER ENTRETIEN (THESE — DEFI M OBILITE ) — FAMILLES DES PANELS A A D

(Grille d’entretien partiellement inspirée de la grille d’entretien de Périvia)

Contexte de I’entretien

Ce premier entretien se déroulera entre novembre 2012 et mars 28t3eqiremier contact avec
I’ensemble des familles (hormis le coup de téléphone pour prendre RDV ou la rencontre pour fixer
le RDV).

L’objectif de ce premier entretien est de faire un état des lieux au point T (avant I’expérimentation
pour les familles A et C), qui nous permettra de faire une comparaison go@asanenerons un
second entretien (entre janvier et avril 2014, soit aprés le test des PTIBspfaumilles A et C, et
soit un an plus tard pour les familles B et D).

Objectif global des entretiens- problématique générale de la these

Evaluer I’impact de ’accompagnement dans les changements de pratiques des populations, dans le
cas ou des offres alternatives a la voiture individuelle (transportaemw@o notamment) existent,
et dans le cas ou il n’en existe pas.

Objectif du premier entretien

Connaitre les familles que nous allons interroger, comprendre leur rapjomabilité et leur
rapport au territoire.

Introduction

Présentation trés rapide de qui je suis, de ce qu’est le projet et du but du questionnaire ; on ne présente
gue la phase questionnaire et pas'faghase

Introduction pour les interviewés :

- Il n’y apas de bonne ou de mauvaise réponse : on ne cherche pas a interroger uniquement des écolos
convaincus qui ont déja une utilisation optimale de leur voiture, une gesfodurable de leur
mobilité, etc. On cherche aussi et surtout des personnes « normaleseprégemtent une grande
majorité de la population.

- Pour comprendre et analyser vos pratiques, je vais devoir vous poserediésng relativement
précises sur vos déplacements, votre organisation quotidienne, etc. Néanmoins, mon intention n’est
pas de fouiller dans votre vie privée. Si vous ne souhaitez pas répondre a certstiesgjulites-
le moi, et on passece n’est pas une psychothérapie !

- Suivant vos réponses, I’entretien peut durer plus d’une heure : si & un moment vous souhaitez faire
une pause, pas de pb!

lére étape : présentation d&nterviewé

Objectif : Replacer la personne dans son contextgarcours résidentiel et familial
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a. Présentation rapide de I’interviewé : commune de résidence, nombre d’enfants a charge, type
de métier, classe d’age, etc.

b. Présentation du lieu de résidence commune rurale, périurbaine, centre-bourg, hameau,
lotissement. ..

c. Qu’est-ce qui a amené la personne a loger ici et pas ailleurs(€xplications par rapport au
travail ? a la mobilité ? au terrain ou a la maison ? etc.) : prix du fdadie, lieu stratégique par
rapport au travail des parents, & 1’école des enfants, volonté d’habiter en centre-ville ou a la
campagne, occasion a saisir par rapport au terrain ou a la maison, ...

d. Quel a été le parcours résidentiel et familial Rocalisations (quelles villes, régions ?) et types
de lieux (urbain, rural, périurbain ?), types de logements (appart, maia@on avec jardif)

e. Rarcours professionnel: qu’est-ce qui (a) fait, qu’actuellement vous travaillez 1a (ou vous ne
travaillez pas) ? Cet emploi est-il temporaire ou a long terme ? Localisation diidtediatance
par rapport a la maison ?

f. Sentiment par rapport a la localisation du logement Votre localisation actuelle est-elle un
aboutissement, une étape, une obligation, une réalisation de soi, reflete-eejladstion ou une
dégradation par rapport aux situations précédentes ? Envisagez-voaagkr de localisation dans
un avenir proche ?

Si vous envisagez de bouger a court ou moyen terme, vers quobkieuateriez-vous (type de
territoire, localisation dans la commune, etc.)

2°Me étape : Habitudes actuelles de déplacements

Objectif : comprendre les déplacements avérés et la mobilité qui la sous-tend

a. Modes de déplacement :quels modes de déplacement (motorisés ou doux) utilisez-vous
principalement ? Combien de voitures ? Si vous avez des voitures, paungeestimer le temps
(par jour) ou elles restent dans un parking ? Autres modes de déplacewdot 2-(oue®)

Quel lien entretenez-vous avec la voiture ? Voiture-outil ou voiture-peigg® Est-il important
gue la voiture que vous conduisez soit votre propriété ? ou peuaiszconduire une voiture louée,
ou qui appartient a quelqu’un d’autre ?

b. Déplacements: quels sont les principaux déplacements que vous effectuez chagiae®
(combien, vers ou, quelle distance, quelle durée ?) Quel est le modespertrague vous utilisez
principalement ?

c. Organisation de la semaine comment est organisée votre semain€a-t-il une organisation-
type ou est-ce que ¢a évolue chaque jour ? Avez-vous réguliéressamiggnces/imprévus ? Etes-
vous satisfait(e) de votre organisation ? Pourquoi 2d&gte cette situation peut s’améliorer ?
Que faites-vous pour cela ?
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d. Commentaires sur les déplacements effectués chaque semaingeels sont vos sentiments sur
ces déplacements ? Les jugez-vous nombreux ? Trop longs nfori@bles ou non?
Agréables/désagréables a réaliser ?

e. Evolution par rapport au précédent logement: Ces déplacements sont-ils les mémes que
lorsque vous habitiez dans votre précédent logement ? Ont-ils augmenitéiédien nombre, en
durée ? Este que c’est quelque chose de problématique pour vous ?

f. Influence de I’environnement extérieur : La météo, le jour de la semaine ou I’heure de la
journée... sont-ils des facteurs influencant votre mobilté.. influencent-ils le mode de transport
gue vous empruntez

g. Sentiments par rapport & la mobilité : estee que vous avez ’impression de subir votre
mobilité (et du coup d’étre obligé de prendre la voiture, ou d’étre obligé de prendre le bus, etc.) ?
Ou réussissez-vous a adapter votre mobilité de maniére relativement simpseceinsainte, a vos
activités quotidiennes (et du coup a pouvoir utiliser tantét un mode, tardatren

g. La mobilité en général :Diriez-vous que la mobilité est quelque chose d’important pour vous ?
Qu’est-ce que cela vous apporte ? Qu’est-ce qu’une immobilité (partielle) vous créerait comme
sentiment ?

3%meétape : Mobilité et porte-monnaie

Objectif : les ménages interrogés sont soit des ménages « vulnérables », soit des ménages aux
revenus moins modestesnotre objectif est d’évaluer et comparer le réle du budget dans les
pratiques de mobilité de ces deux types de ménages

a. Co(t des déplacements en voiture Sur un an, savez-vous combien de km vous réalisez ? (Si
oui, comment le savez-vous ? Estque c’est quelque chose que vous suivez fréquemment ?)

Combien vous co(tent vos déplacements en voiture ? Si non, avwezdegu essayé de le
déterminer ? Comment ? Savez-vous combien représente votre budget reobiitdre budget
total ? (Question sur le type de revenus du ménage : modeste ? audesglessous ?) Avez-vous
déja da rogner sur d’autres budgets pour réussir a maintenir votre budget mobilité ?

Recevez-vous des remboursements de la part de votre entreprise paléplazements ? de
combien ? Déclarez-vous vos déplacements en frais réels aux imp6ts ?

a bis. Déplacements sur Tours s’il vous arrive de vous rendre a Tours, prenez-vous la voitue ?
Est-ce que les difficultés a stationner sont des freins ? Est-ce gei@wemi déja songé a utiliser
d’autres modes de déplacement pour ces trajets (TER par exemple)

b. Coiit d’une mobilité alternative : Savez-vous combien codte un ticket de bus PER ? Que
pensez-vous des tarifs pratiqués ? (€levés, adaptés, faibles ?) Par dappwoitien colte une
voiture ?

c. Impact du co(t sur les pratiques: lorsque vous vous déplacez ou lorsque vous choisissez un
mode de déplacement (voiture, train, bus, etc.), le critére « budgetre-trédren compte (i.e.,
pensez-vous aux frais engendrés par vos déplacements ?) ? Pdes towugles de transport ou
uniqguement pour certains ? Pour tous les déplacements ou uniqueamegegains (longue ou
courte distaoce)
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(Si la réponse est oui : De quelle maniére ? Pour quel(s) mode(s) de tr&nspor

d. Impact de I’augmentation du coiit du carburant : 1’augmentation du prix des carburants a-t-
elle impacté vos pratiques de déplacements ? Dans quelle mesure ? (changemede,de
diminution du nombre ou de la distance des déplacements, tentatives deedimbudget mobilité,
etc.).

Il est probable que cette hausse continue : avez-vous déja pensé a mailifiatiques ?
e.Eco-conduite: Lorsque vous roulez, faisvous attention a votre maniére de conduire ?

4°m étape : changements de pratiques

Obijectif de cette &° étape : cerner les sentiments des familles par rapport aux mobilités
alternatives : craintes, méfiances, idées recues, attentes, etc.

a.Mobilités alternatives : Selon vous, qu’est-ce qui existe en termes de mobilités alternatives, i.e.
modes de transport autres que la VI pour se déplacer au quotidienezRauwsvm’en citer (s’ils

ne peuvent pas, changer la question en : Pouvez-vous me donneoydss rde modifier vos
maniéres de vous déplacer, qu’il s’agisse de moyens de transport alternatifs a la VI ou de
réorganisations de la mobili®d

b. Connaissance des modes de déplacement alternatifs dans le territaire

i. Transports en commufbus, TER, navettes de rabattement, TAD) : connaissez-vous les
horaires ? les arréts ? les itinéraires ? Connaissez-vous la navette mise eéqgalaaent?
Connaissez-vous le Pédibus/VélolBus

Vous étes-vous déja intéressé a la question

Selon vousgu’est-ce qui mangque pour que vous ayez connaissance de ces service8 &dus de
communication, de sensibilisati@rsi vous devez chercher de I’information, ou vous rendez-vous ?
(internet, mairie...) Pensez-vous que si on vous apportait plus d’information, vous seriez plus enclin
a utiliser les services de T&Parler du guide de la mobilité

ii. Covoiturage: connaissez-vous des aires de covoiturage a proximité de chez vous ? des
personnes qui le pratiquent ? Vous étes-vous déja intéressé a la question 8rQeelsrsvous les
principaux freins au développement du covoiturage ? Comment dépaskems2sQu’est-ce qui
pourrait vous encourager a faire du covoiturage ? Quid du covoitatageque pour le travad
pour les accompagnements des enfants, les loisirs, les c@uradsr de la mise en relation pour
le covoiturage dans les mairies.

iii. Autopartage(S’ils ne connaissent pas le principe, on explique rapidement) : Sur le
principe, que pensez-vous du fait de partager une voiture enealgiles, et de n’avoir « qu »’
une voiture et demie a disposition par coldévous étiez dans 1’obligation de partager une voiture
avec un couple, comment vous adapteriez-vous ? Par rapport a vosegrpggsonnelles, quelles
raisons y’aurait-il & ce que vous ne puissieas faire d’autopartage ?

iv. Autostop de proximité Pour commencer, que penseiis de I’autostop traditionnel ?
(S’ils ne connaissent pas le principe, on explique ensuite rapidemerit principe d’autostop de
proximité) : Ce principe de communauté pourrait-il vous rassurer, stamener a prendre des
autostoppeurs ? Selon vous, &stiue I’autostop de proximité peut étre un moyen de se déplacer
dans votre territoire ? Pourquoi ? Serait-il plus adapté a certaines catégquibtoju’a d’autres ?

v. Autres modes de transport alternatifs, vélo et voiture électriqpessez-vous que le
VAE (vélo a assistance électrique) pourrait constituer une alternative a la \esitanieu rural ?
Sous quelles conditions ? Pourriez-veusisager de 1'utiliser pour certains de vos déplacements ?
Pensez-vous que la voiture électrique puisse étre un mode de déplacemerziadulpé rural ?
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c. Nouvelles organisations des déplacements

i. Optimisation des déplacemer{tsn ne parle plus’dutres moyens de déplacement, mais des
motifs de déplacement) Pensez-vous pouvoir optimiser votre organisation quotidienne, pour
améliorer vos pratiques de déplacement ? Pensez-vous pouvoir rédoingble nle déplacements
gue vous effectuez quotidiennement ? Par quels moyens ?

ii. TIC, téléservices, télétravaildtilisez-vous régulierement internet dans votre vie quotidienne en
général (achats sur internet, consultation de services publics, etc.) ? dastida de vos
déplacements ? Via quel outil ? (internet, Smartphone ?) Pensez-edegigueloppement des TIC
peut permettre de réduire le nombre de vos déplacements ? Que pensaziédésayail ? Que
pensez-vous des téléservices ? des « Drive » ? Pourriez-vous envéseggrick le nombre de vos
déplacements si vous pouviez remplacer le déplacement par une utilisation d’internet (exemple:
téléservices, achats sur internet, drives) ?

iii. Changement d’angle : ce n’est plus la mobilité qui s’adapte a vos habitudes, mais vous qui
vous adaptez a vos contraintes de mobif@urriezvous envisager d’adapter vos horaires (travail,
activités de loisirs, rdv médicaux, etc.) en fonction de vos contraintes digér(loraires des bus,
du covoiturage, de I’autopartage ? Quels sont vos réaction/sentiment par rapport a cette prop@sition
Quels horaires seraitde plus difficile/impossible d’adapter ? Pourriez-vous envisager de changer
de lieu d’emploi pour répondre a des contraintes de mobilité ?

d. Rapport aux mobilités alternatives, aux changements de pratiques de mobilitéuels sont
Vvos sentiments/réactions quand on vous parle de changer vos prdéquebilité ? (peur, crainte,
intérét, attentes particuliéres, questionnements... ?)

e. Changements de pratiques de maniére générale, a quelles conditions accepteriez-vous de
changer toutes/une partie de vos pratiques de mobilité ? (gains financians @egtemps?
accompagnement personnali®é accompagnement personnalisé a expliquer — présentation de

Défi Mobilité)

f. Conscience environnementale selon vous, quel argument a le plus de poids pour pousser a
adopter des comportements plus durables en matiere de mobilité ? envircanemen
économiques ? de gestion du temps ? etcceEgte I’ensemble des discours environnementaux

qu’on entend depuis des années a eu une influence sur leurs pratiques ?

5°Me étape : rapport au territoire

Objectif: comprendre le lien que ’interviewé entretient avec son territoire, ses commerces, etc. '
estce que Dinterviewé « vit » dans sa commune, ou estqu’il y dort simplement ?

a. Présentation de la commune : Qu’est-ce qui existe en termes de
commerces/marchés/services/écoles/loisirs dans votre conmimune

b. Fréquentation des équipements locaux Fréquentez-vous régulierement les équipements que
vous venez de me citer ?

c. (Sila réponse a la question précédente a été oui)
i. A quelle fréquence les fréquentez-vous ?

ii. Fréquentez-vous egalement des équipements qui sont plus éloignésediowaicile?
Lesquels ? A quelle distance sont-ils sit@és
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iii. Pourquoi fréquentez-vous principalement les équipements de votre cenrffnRour
des raisons pratiques ? économiques ? environnementales ?

d. (Sila réponse a la question précédente a été non)

i. Ou vous rendez-vous pour faire vos « grosses » coursesir?fgi@® vos courses
guotidiennes ? (pain, journaux, petites courses) A quelle fréquence ? ®awedréquentez-vous
pas les commerces locaux ? Pour des raisons pratiques ? économiques ?

ii. OU vous rendez-vous pour vos loisirs ? A quelle distance de doimicile sont-ils
situés ?

e. Proportion de fréquentation : Dans quelle proportion fréquentez-vous les équipements
locaux/les équipements plus éloignés ? En termes de temps : passpissalestemps dans votre
commune, dans le territeitocal rural, ou dans 1’'urbain ?

f. Lien au territoire : Quel lien entretenez-vous avec votre territ@irBorce de I’attachement,
implication dans des réseaux locaux, relations avec les voisins, etc.

g. Mobilité et territoire : votre mobilité influe-t-elle votre pratique du territoire ? le fait que vous
ayez une voiture a disposition joue-t-il un réle dans votre pratiqterdwire ?

6°M étape : et dans le futur ?
Obijectif : comprendre comment le rapport a la mobilité/au territoire peut évoluer dans le futu

a. Adaptation des modes de vie Comment adapteriez-vous votre mode de vie dans un contexte
d’augmentation du prix des carburants et de mobilité contrainte ? (fréquentation plus importante des
commerces et services locaux, changement de mode de transport, prise terphagri;mportante

des questions de mobilité, changement de travail, déménagement

b. Vie sans voiture :Si vous n’aviez plus de voiture a disposition, pensez-vous pouvoir continuer a
vivre dans votre commune ? a travailler Ia ou vous travaillez actuellerRestériez-vous en milieu
rural ou préféreriez-vous aller en milieu urbain ? Pourquoi ? Conwoestadapteriez-vous pour
pouvoir rester en milieu rural ?
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ANNEXE 4 - ARBRE DES CONNAISSANCES
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ANNEXE 5 - DOCUMENT DE COMMUNICATION DEFI MOBILITE

Notre patrimoine a de 'avenir
n £ 'i
®

Avant que votre budget
transport ne soit réduit en

purée, venez participer a
une enquéte mobilité ! \

La voiture colte cher (assurance, essence, entretien), avez-
vous déja pensé a d’autres solutions pour bouger ?

Vous connaitre

Combien de déplacements effectuez-vous chaque jour ? Quel
budget consacrez-vous annuellement a votre voiture ? Seriez-
vous prét a faire du covoiturage ? Autant de questions qui méritent
d'étre posées ! Le Parc naturel régional Loire-Anjou-Touraine et
I'Université de Tours vous proposent de répondre a une enquéte
pour connaitre vos déplacemenis.

Bouger plus en dépensant moins

Gardez la palate et imaginez de nouvelles solutions pour vos
trajets quotidiens ! Des alternatives existent et vous pourrez les
tester. Grace a un interlocuteur privilégié, vous découvrirez qu'il est
possible de réaliser de belles économies !

% I ¥ ] ( ) AREMA .:a:.cl
Cl ter LAY OF COMMSATS ’-‘; Regron Centre - réglons

WD 17 Lot o s mme

DU AN DAL AT
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Pourqui?

Pour vous qui habitez a Azay-le-Rideau, Cheillé, Villaines-
les-Rochers ainsi que Valléres et Ligniéres-de-Touraine*
et quels que soient vos modes de déplacements : voiture, vélo,
transports en commun, votre mobilité nous iniéresse !

Si vous souhaitez contribuer a I'enquéte, voire faire partie de nos
familles « accompagnées », contactez :

Marie HUYGHE - UMR Citeres (CNRS Université de Tours)
huyghe.marie @gmail.com tél. 02 47 36 14 64

it Goncretement...

Prenez contact avec Marie HUYGHE, au cours d'entretiens
personnalisés, elle prendra connaissance de vos modes de
déplacements. Alors rejoignez-nous !

§
:
i
H
%
]
i
i
§
3
s
F
:
_:!
§
:

Cette opération doit permettre d'envisager des modes de
déplacements durables et solidaires. En participant 2 I'enquéte et au
suivi, vous contribuez 3 la construction d'un territoire d'avenir.

oo = FINA LAT - g

* Selon l'echantilon de personnes enquétéss, daulies
habitents de la Corrmunanté de communes powront 8fre
mienoges.,

Parc naturel régional Loire-Anj
7 rue Jehanne d'Arc

49730 MONTSOREAU

el. 0241 5368 00

mél. Info@parc-loire-anjou-tour:
www_parc-lcire-anjou-touraine.fr
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ANNEXE 6 — DOCUMENT D'INFORMATION SUR LES VEHICULES

INFORMATIONS SUR VOS VEHICULES

1- Voitures

VOITURE 1

VOITURE 2

VOITURE 3

2- Kilométrage envoiture

VOITURE 1

VOITURE 2

VOITuRe 3

3- Deux-roues

DEUX-ROUES MOTORISE

* Cyclomoteur 50 cm’ ; moto < 125 cm’ ; moto 2 125¢cm’

4- Budget essence moyen

BUDGET
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ANNEXE 7 — CARNET DE PRATIQUES

CARNET DE PRATIQUES DU LUNDI 8 AVRIL NOM-PRENOM : ...

MARQUE DE LA VOITURE : ...
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ANNEXE 8 - EXEMPLE DE PROGRAMME DE TRANSPORT PERSONNALISE

Nom  PELLEREAL
Commune : Azsy e~
obilie -

doT Pa lisd |

Vaict votre PP, votre Progr
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Figure 29 : Page de garde des PTP MH, Sept 2013

Figure 29 : Bilan des pratiques— MH, Sept 2013

>>>» Covoiturage pour le travail (Pierre)

{e covavtovuge peut &ve une bonae akemative § o wxtorr s fours oG vous
pouves ataitriser vas Aarives de fravail

Irojers concernes:
TraMts quondiers pour s rendre su el 3 Lingedls

ciis conerats.
POUT rouver una PersannD aved oul covolturer:
recherchar sur des sites safs que hitp//eovarturape agpo-tour i/ |
b/ fwww covesturage i/
 FENLEADNET WO dand VOLIe ENTIeprse DU Sans vilre entocrags

w € v W

o

k

Gales en bermes de cmfn .r...'«‘ W vworenet 4-‘ Ve idle

>»>> Changement de mode de transport (Pierre
ot Christing)

Privilégier le véln

7
Trajets an deection du beconin dapiculiure

Détois conerets |
Awley 2o trajet de 3, Bl Sure Mok de 15 mintes (e wia perrset de prendie

don raccourclh Sans Anry--ideau) - horis une cOte dans Az, o traet
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Figure 29: Prop. d’alternatives : covoiturage— MH, Sepi
2013

Figure 29: Prop. d’alternatives : mode doux— MH, Sepi
2013
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333> Changement de mode de transport pour fes
déplacemants pandulaires (Christing)
Privildgier e train pour les déplacermants pandutaires

Jeajets Conearngs..
Traiets domiole-traval réalisés en yorture

Traiets modifids ;.
Tragets dominle-lycée de Cécile ot de son amie, Vor altematives suwantes.

Sty

>»»7 Limitation et réorganisation des déplacements
Supprimar les déplacaments spécifiques poar les courses

Trajets concernds ;.
Trajets pour les courses & Chambray s Tours.

Tipjers modifies
L'un des trajets pour le travash lorsqu'll est etfectue en yoiture.

Rézalls concres :

Duux peasibilites | fire un détour parun magasin 3 [ fa d'une joumés de travail,
o4 Uliier Un Drive &n passant devia niernet 8

Drives sur votre parcours - Lederc 3 La Aiche | Carrefour & Saint-Perre ; Auchan
i Chambraydes-Tours

Gains: £

Cusdyues Sulalk didines
— TR GO0 ey ey — e Al

Figure 33 : Prop. d’alternatives
réorganisation/relocalisation des activités- MH, Sept 2013

»>%> Limitation des déplacerments (Pierre)
Nester sur le lley de travell be midi

Trints concernds
Trajats vers ke dencile pour [a pause be mici.

Reegils congrals |
Rester sur place e midh.

Goins : €n .«‘n

Code couleur des ttres s Lusdyues Sulalk didioes
— TR OO0 1Ly e — el Al

>>>> Ecoconduite

Adoptez de nouvelies habRudes de conduite pour
'ansembin de vas diplacements

ADEME

TR ——
B

Paur olus ainformanons, W' e Gade de "Ecoconduite ce
TADLML [http/mwscademe. /sl e/motitle/docuGude_
Farmanon Loccondain gdil

Figure 33 : Prop. d’alternatives limitation des

déplacements- MH, Sept 2013

Figure 33 : Prop d’alternatives : écoconduite— MH, Sepi
2013
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Gains :

£

15,60 € (carburant)
2,40 € (carburant)
|13,20¢

10 min + courses

@V

0.8 kg
6.6 kg

Figure 36 : Bilan avant/aprés mise en place de I’alternative — MH, Sept 2013
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Figure 36 : Bilan des alternatives- MH, Sept 2013

Figure 36 : Bilan des alternatives 2- MH, Sept 2013
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ANNEXE 9 - GRILLE D’ENTRETIEN N°2

GRILLE DU SECOND ENTRETIEN — FAMILLES PARTICIPANT A DEFI M OBILITE

Contexte de I’entretien

Ce second entretien se déroulera a partir du 3 juin 2013, suite a laesemamdn de Défi Mobilité
au cours de laquelle seront présentés les Bilans de pratiques et les Programmes de Transp
Personnalisé.

L’objectif de ce second entretien est d’avoir les réactions des participants aux documents présentés.

Déroulé de I’entretien

L’entretien se fera par téléphone : les RDV téléphoniques seront pris lors de la réunion du 3 juin,
puis par mail pour les personnes non présentes a la réunion.

lls se feront entre le 4 juin et le 11 juin, pour que les participmtsappellent de leurs 1éres
réactions.

Les entretiens téléphoniques ne devraient pas excéder une vingtaine de minutes.

Introduction

Présentation trés rapide du but de ’entretien (qui aura déja été présenté lors de la réunion).

Questions :

1. Est-ce que depuis la derniére fois vous avez modifié certaines geatiggies ?

2. Questions par rapport au bilan de pratiques - « Conscience » des pratiquéditie mo

a. Nombre de km : pensiez-vous faire autant de km par semainar? p&st-ce que le chiffre annoncé
dans le carnet de pratiques correspond a peu pres a ce que vous faites amielleme

b. Temps : aviez-vous conscience de passer autant de temps dans votrévoiture

C. Budget : vous attendiez-vous a un tel montant ? Comment réagisse2-iela vous semblakt-
beaucoup ?

d. Emissions de CO2 : avant le bilan, aviez-vous une idée du nombgedie®Q émis lors de vos
déplacement8

e. Estce qu’un bilan de pratiques présenté tel quel (sans alternatives) pourrait vous encourager a
changer vos pratiques ? y a-t-il un critére qui vous marque plus caaties ? (budget ? CO2 ? nb
de km?)

3. Questions sur les alternatives
a. Que pensez-vous des alternatives qui vous-sont prepdsgorrespondent-elles a vos pratiques et
contraintes?
Si non: qu’est-ce qui ne convient pas ? Est-ce un probléme de communication (fagbsamht
présentées les alternativESrop d’informations, qui « noient 1’information » ?)

b. Pouvez-vous classer les alternatives proposeées selon leur « degré de diffaQliélles difficultés
prévoyez-vous dans la mise en place des alternatives ?

C. Lesquelles de ces pratiques vous étes-vous engagés a tester ? Pourgpbeitgsgains induits ?)
Pourquoi avez-vous éliminé les autres ? Pensez-vous que vouszgdesnmettre en pratique sur du
long terme ?

d. Pensezrous tester d’autres de ces alternatives ultérieurement ?

e. Voyezvous d’autres alternatives, que nous ne vous avons pas proposées, mais qui pourraient étre

adaptées a vos pratiques et diminuer votre utilisation de la v@iture

Page 275



RAPPORT FINAL — MOBILITES ET MILIEUX RURAUX A FAIBLE DENSITE

coo

Questions sur le « bilan des alternatives » (Bilan calculé en supposant qunézges mettent en
place I’ensemble des alternatives proposées)

Est-ce que le « bilan des alternatives » présenté (en termes de kmigjes$ dvémissions de CO2)
VOous encourage a mettre en place les alternaives

Si oui : lequel des criteres (km ? tps ? budget ? émissions CO2)

Si non : pourquoi tester les alternatives ? Que pensezqu’elles peuvent vous apporter ?

Entre le bilan de vos pratiques, et la présentation des gains permis par la miseeedes
alternatives, qu’est-ce qui a le plus d’impacts, et vous encourage le plus a changer vos pratiques ?

Impact de ’accompagnement personnalisé

A ce point de 1’expérimentation, est-ce que 1’accompagnement personnalisé (sous la forme d’un
entretien, puis du PTP) a déja eu un impact sur vos praflqesle partie de I’accompagnement ?
(la discussion lar de I’entretien, le bilan de pratiques présenté dans le PTP, les alternatives
proposées « clé en mairPy
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ANNEXE 10 - GRILLE D’ENTRETIEN N°3

GRILLE DU TROISIEME ENTRETIEN —FAMILLES PARTICIPANT A DEFI M OBILITE

Contexte de I’entretien

Ce 3™ entretien se déroulera a partir de début juillet 2013, suite au mois de test dasiwatern
L’objectif de cet entretien est de savoir comment s’est passée la période de test des alternatives pour
les ménages.

Déroulé de I’entretien

L’entretien se fera par téléphone : les RDV téléphoniques seront pris début juillet, par mail. lls se
feront pendant les 2 premiéres semaines de juillet. Les entretiens téléphonideesaient durer
gue quelques minutes.

Introduction

Présentation trés rapide du but de @& &ntretien.

Questions sur le test des alternatives (sauf covoiturage : alternatives clés en main)

1. Quelles alternatives avez-vous testées ? Les avez-vous testées une seulenfees en place sur
du long terme ?

2. Comment le tess’est-il passé ? Avez-vous rencontré des difficul®sléme question pour les
conjoint/enfants.

3. Si vous avez mis en pratique plusieurs fois les alternatives, quels avantages eousiréz-
financiers ? gain de tem@ddem pour conjoint/enfants.

Questions sur le covoiturage (pour tout le monde : il leur fallait encorestranvcovoitureur)

Avez-vous testé le covoituragecherché un covoitureur ?

1. Sioui: Quel type de covoiturage avez-vous testé ? (travail/loisirs/loisirs dessePfakvez-vos
réussi a trouver un/des covoiture@rs

o Sioui : Par quel biais ? en combien de terh@®mment s’est passé le test ? avez-vous vu des
inconvénients ? (pb de confiance, pb de ponctualité) ou uniquement des eavéhtag

o Sinon: pensez-vous continuer a chercher un covoit@reur

2. Sinon: pourquo? (pensent qu’il est trop dur de trouver un covoitureur ?)

Questions générales sur les alternatives

1. Mettre en place des alternatives vous a-t-il demandé de gros efforts ?
2. Voyez-vous les fruits de ces efforts ? pensez-vous que ces eéiams le cou?

Questions subsidiaires

1. Pourquoi avezrous accepté de participer a Défi Mobilité lorsque je vous 1’ai proposé ? Par intérét
« financier » (car possibilité de faire des économies) ? par intérét intelleg@aebentillesse ?

2. A la fin d’une telle expérience, qu’en retirez-vous ? Des intéréts financiers ? une meilleure
connaissance de vos pratiques de moliliténvie de modifier vos pratiques ? Ou este que gan’a
rien changé ?

3. Pensezrous que vous auriez fait des changements dans vos pratiques si vous n’aviez pas été
accompagné ?
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ANNEXE 11 - OUTILS DE CALCUL POUR DETERMINER LES BUDGETS-MOBILITE ET
LES EMISSIONS DE CO2

1. Budget-carburant

Bc = Km x ConsQoo X Pearburant

Bc = Budget carburant (€)

Km = kilométrage

Consag = Consommation moyenne du véhicule aux 100km (issu€atssommations Conventionnelles et
Emissions de Gaz carboniqueDEME 2009 ; la consommation moyenne dépend du type de trajets éffectu
elle augmente pour des trajets courts, en ville).

Pcarburane= Prix moyen des carburants (1,4€/L pour le gazole, et 1,6€/L pour 1’essence)

Le carburant représentant en moyenne (selon CORDIER, BEAUVAIS) 1/3 du budgeténgpbidal,
nous obtenons

Bm = 3 X Km X ConSQOOX Pcarburam

2. Co0t kilométrique ADEME

L’ADEME a déterminé les budgets- .

el s . ez Codt en euros pour 15 000 km/an
m0b|l|te de VehlculeS de dlffel’ente Cate'gon'e du véhicule mm
tailes (de la citadine au 4x4) e€*®

motorisations (diesel ou essence), pc == 6130 5550
15 000 km/an. 9450 7 950
12 750 10 650
9 600 7 950
27 300 21 450
19 200 15 750

S - Consommations conventionnelies de carburant et émissiors de €0, des véhicules particu-

fiers vendus en France, édition 2010, ADEME

Co(t kilométrique (€/km)

Nous en déduisons des codts kilométriq Catégorie du véhicule

h shicule - Essence Diesel

moyens pour chaque venicuie : 7Citadine 0.41 0,37
Compact 0,63 0,53

Familiale 0,85 0,71

Monospace Compact 0,64 0,53

Berlin de luxe 1,82 1,43

4x4 1,28 1,038

Tableau 28 : co(t kilométrique moyen par type de voiture- MH,
Juin 2013
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3. Comparateur Eco-déplacement§®- ADEME

w1,
s

TR T
{ companareur
e rdamtasmatlacn

déplacements

wuw sdame. tece-depiscamenty

Entrox ci-dessous les criteres do votre déplacement. En fonction de tes parametras, vous soures quelles émissions de
CO1 #f consanunatian d'energis y sont associees.

h“hm“m,l’“”mnumﬂmmm*mhwm
Joffuctom | un bt quolidien domicie-bakall swunan v eyfindrbe 970538 (SUDEnsLe 3 2L 1Y

de ki par aller simple (de 7 4 250) on milles  ural o

une velture essence . nombre de personnes  COnouclew Sieul v

Figure 37 : Eco-comparateur ADEME — Juin 2013- Source : www.ademe.fr/eco-comparateur/

Cet outil permet de calculer uniquement un bilan énergie (en kg.eq.pétrole) et @hi{@n kg.CQ) ;
il ne permet pas de calculer de budget. Plus complet que I’outil précédent, il se base sur les informations
suivantes

- Kilométrage

- Motorisation de la voiture

- Cylindrée (grosse ou petite voiture)

- Type de trajets (milieu urbain, rural ou mixte)
- Nombre de personnes

Les résultats affichés, donnés a 1’année, permettent de comparer plusieurs modes de déplacement :
voitures, bus moyen, moto moyenne, autocar, Transilien, TER, RER, métro, tramway, vélo.

Principales hypotheses et méthodes de calcul

- 215jours travaillés par an
-« Les résultats proviennent des travaux conduits par ’ADEME, sur la base de données
nationales. »

4. Calculette Eco-Déplacementé®- ADEME

439 www.ademe.fr/eco-comparateur/

440 www.ademe.fr/eco-deplacements/calculette
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.y

{CALCULETTES £

déplacement

Caluiins (Lot dy wus d3placoments guetidiong s
Lamyiettanmast of s5r vos ddpansng |

SIS QAT FEsE

avonuee Sep  |IESEERI N

-
plulfl »

Qtigues 1ol panr abainlr | pe—
F
mn mode de tramspert ’_—‘

Figure 38 : Eco-calculette ADEME- Juin 2013 - Source www.ademe.fr/eco-deplacements/calculette

Cet outil compare deux modes de transport (bus, train, voiture, covoiturage, vébe n#aroues
motorisé, tramway et métro) en termes de « s@fj, « d’effet de serre » (kg.€q.CO2) et d&’énergie »
(éqg.pétrole} les résultats sont donnés a I’année.

Il se base uniquement sur le nombre de kilométres quotidien (réalisés pwmavdéd ; aucune
information précise sur les caractéristiques de la voiture n’est demandée.

Principales hypotheses et méthodes de calcul

- 215 jours travaillés par an (contre 225 pour nos calculs) ;

- Codt pour la voiture : « calculéspartir des dépenses d’entretien, d’assurances, de carburant,
etc., mais ne prennent pas en compte les frais de stationnement (parkings), de péage et des
contraventions »la calculette se base sur un coit kilométrique de 0,50€.

- Effet de serre : les infmations de 1’outil ne précisent pas comment sont calculées les
émissions ;

- Energie : « correspond au nombre de litres de carburants consommés pendant un an, convertis
en litres de pétrole »

5. Actioncarbone**! - SNCF

Cet outil permet de calculer ses émissions de €@on budget pour plusieurs modes de transport
train, avion et voiture.

Les calculs liés a la voiture se basent sur les informations suivantes

- Kilométrage annuel
- Consommation du véhicule ou type de véhicule (nombre de CV)
- Motorisation (diesel ou essence)

441 Actioncarbone.org
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L’outil ne prend pas en compte le type de trajets effectués (rural, urbain ou mixte).

Caloulateur
A SalEIREEr Yok GOSNl Feldltves & v e placemants BN vantaey,
-
Hilomelrans anniuet 3 VOUE SOURERER CATNGET 61 COMDENSer SRiament
wne portie o voo dmiasions, aslxsesy v iomddbngs

5
oonrespondant ax Sew do vobre oaShegs areed

YWios Seeiassias b chasissneditn rgille 88 vl valu

Figure 39 : Actioncarbone SNCF- Juin 2013- Source : actioncarbone.org

Méthodes de calcul :

- Co(t : aucune information

- Emission de CO2 : {e facteur d’émission moyen est calculé a partir de la consommation

unitaire des véhicules et des facteurs d’émissions moyens de chaque carburant »
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ANNEXE 12 - PRESENTATION DU PANEL D' INTERVIEWES

N° de Situation Distance au Sensibilité aux
. Pseudo Genre Age Situation familiale ) Type de territoire Vulnérabilité questions Statut Mobilité
I’entretien professionnelle Centre-Bourg .
environnementales
1a37 Les pseudos en gris | Homme 3145 Seul ou en couple - Actif (distance au lieu | Distance au / - Guoiture: pas d'accés a | Groupes 1 a 5| Oui E - S : Exclusif "sensibilisé'
sont ceux des Femme 46-60 Pas d’enfant a d’emploi) centre-bourg et un arrét de car a pied - Non E - / : Exclusif «non
personnes ayant 61-74 charge/plus d’enfant a - Sans emploi aux équipements | accés a une gare en sensibilisé »
participé aux charge/X enfants a - « Domicile » : travaille voiture — totalement MO : Multimodal
entretiens charge a domicile dépendant de la voiture occasionnel
- «Envoiture »: a Chied - Guoiture : @CCES @ un MR : Multimodal Régulier
besoin de sa voiture pot arrét de car a pied - acce
travailler a une gare en voiture
- Retraité
o L , Sensibilité aux
N® Pseudo Genre| Age Situation familiale Sltua}non Distance au Type.de Vulnérabilité questions Statut Mobilité
entretien professionnelle | Centre-Bourg territoire .
environnementales
1 Chloé A. F 31-45 | En couple, 4 enfants a charge Sans Emploi 3,5 km ! - Goiture 5 0 E-S
M. A. H 31-45 | En couple, 4 enfants a charge Actif (27 km) 3,5 km ! - Guoiture 5 0 MR
2 Pascaline B. F 31-45 | En couple, 2 enfants & charge Actif (25 km) 0,2 km Cpied - Guoiture 2 n E-/
M. B. H 31-45 | En couple, 2 enfants a charge Actif (21 km) 0,2 km Cpied - Guoiture 2 n E-/
3 Alban D. H 31-45 | En couple, 2 enfants a charge Actif (22 km) 0,65 km Chied - Guoiture 5 n E-S
Mme D. F 31-45 | En couple, 2 enfants a charge Actif (28 km) 0,65 km Cpied - Guoiture 5 n MR
4 Marinette F. F 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargg Retraité 0,75 km ! - Guoiture 3 n E-/
M. F. H 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargq Retraité 0,75 km / - Guoiture 3 n E-/
5 Valentine L. F 31-45 | Seule, 2 enfants & charge Actif (0,35 km) 0,35 km Chied - Guoiture 1 0 MR
6 Jacky M. H 61-74 | En couple, plus d'enfants a charg¢ Retraité 0,65 km Coied - Gyoiture 3 n E-/
Mme M. F 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargd Retraité 0,65 km Cpied - Goiture 3 n E-/
7 Marie-Luce M. F 31-45 | Encouple, 2 enfants a charge Actif (23 km) 1,1 km ! - Guoiture 2 0 E-S
M. M. H 31-45 | En couple, 2 enfants & charge Actif (44 km) 1,1 km / - Gyoiture 2 ) MR
8 Suzie M. F 31-45 | En couple, 2 enfants a charge Actif (0,3 km) 0,3 km Cpied - Guoiture 2 0 E-S
M. M. H 31-45 | En couple, 2 enfants & charge Actif (25 km) 0,3 km Cpied - Goiture 2 ) E-/
9 Pierrick P. H 46-60 | En couple, 1 enfant a charge Actif (13 km) 0,2 km Coied - Guoiture 2 n E-/
Mme P. F 46-60 | En couple, 1 enfant & charge Actif (25 km) 0,2 km Cpied - Guoiture 2 n E-/
10 Annie T. F 61-74 | En couple, plus d'enfants a chargg Retraité 0,8 km Chied - Gvoiture 3 n E-/
M. T. H 61-74 | En couple, plus d'enfants a chargq Retraité 0,8 km Cpied - Guoiture 3 n E-/
11 Magdeleine B. F 31-45 | En couple, 2 enfants a charge Actif (29 km) 0,15 km Cpied - Guoiture 5 ) MO
M. B. H 31-45 | En couple, 2 enfants a charge Actif (29 km) 0,15 km Cpied - Guoiture 5 0 E-S
12 Fabien E. H 46-60 | Seul, 2 enfants a charge Actif (En voiture) | 1,9 km ! - Guoiture 4 n E-S
13 Paula G. F 46-60 | Seule, 1 enfant & charge Actif (& domicile) | 2,5 km ! - Guoiture 4 n E-S
14 Octave K. H 46-60 | En couple, 2 enfants a charge Actif (29 km) 1 km / - Guoiture 2 0 E-S
Mme K. F 46-60 | En couple, 2 enfants & charge Actif (36 km) 1 km / - Guoiture 2 0 E-S
15 Irene R. F 46-60 | En couple, 3 enfants a charge Actif (35 km) 0,1 km Cpied - Guoiture 2 n E-/
Erwann C. H 46-60 | En couple, 3 enfants a charge Actif (En voiture) 0,1 km Chied - Gvoiture 2 n E-/
16 Danielle T. H 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargq Retraité 1 km I - Goiture 1 0 E-S
JeanT. F 61-74 | En couple, plus d'enfants a chargg Retraité 1 km ! - Guoiture 1 ) MO
17 Colas D. H 61-74 | En couple, plus d'enfants a charge Actif (2 domicile) 2km / - Guoiture 3 0 E-S
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Mme D. F 61-74 | En couple, plus d'enfants a charge Actif (& domicile) |2 km ! - Goiture 3 0 E-S
18 Nadine G. F 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargq Retraité 2,3 km ! - Guoiture 3 n E-/
M. G. H 61-74 | En couple, plus d'enfants & charg¢ Retraité 2,3 km ! - Goiture 3 n E-/
19 Colette P. F 46-60 | En couple, 3 enfants a charge Sans Emploi 2,9 km ! - Guoiture 5 0 E-S
M. P. H 46-60 | En couple, 3 enfants a charge Actif (33 km) 2,9 km ! - Goiture 5 0 MO
20 Vanessa P. F 46-60 | En couple, 1 enfant & charge Actif (6 km) 2,7 km / - Guoture 3 n E-/
M. P. H 46-60 | En couple, 1 enfant & charge Actif (22 km) 2,7 km ! - Guoiture 3 n MR
21 Albert A. H 46-60 | Seul, pas d'enfant Sans Emploi 2,9 km / - Guoiture 4 n E-/
22 Laure A. F 31-45 | En couple, 2 enfants a charge Actif (92 km) 0,7 km ! - Guoiture 2 ) E-S
M. A. H 46-60 | En couple, 2 enfants a charge Sans Emploi 0,7 km / - Guoiture 2 0 E-/
23 Myriam C. F 46-60 | Seule, plus d'enfant a charge Sans Emploi 0,5 km ! - Gyoiture 4 n E-S
24 Soline C. F 46-60 | En couple, plus d'enfants a chargq Actif (En voiture) | 1,5 km / - Guoiture 5 n E-/
M. C. H 46-60 | En couple, plus d'enfants & chargq Actif (En voiture) | 1,5 km / - Guoiture 5 n E-/
25 Martin P. H 61-74 | En couple, plus d'enfants a chargq Retraité 0,3 km ! - Guoiture 1 n E-/
Patty P. F 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargq Retraité 0,3 km / - Gyoiture 1 n E-/
26 Domitille P. F 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargd Retraité 0,4 km ! - Guoiture 1 ) E-S
Paul P. H 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargq Retraité 0,4 km ! - Guoture 1 o) E-S
27 Joséphine B. F 46-60 | Seule, plus d'enfant & charge Actif (& domicile) |1,9 km ! - Gyoiture 4 n E-S
28 Franck B. H 46-60 | En couple, 1 enfant & charge Actif (2 domicile) 0,3 km ! - Guoiture 1 o) MO
Mme B. F 46-60 | En couple, 1 enfant & charge Actif (& domicile) [0,3 km / - Gyoiture 1 ) E-S
29 Sidonie F. F 46-60 | En couple, 2 enfants a charge Actif (26 km) 1,5 km ! - Guoiture 5 0 MO
M. F. H 46-60 | En couple, 2 enfants a charge Sans Emploi 1,5 km / - Gyoiture 5 ) E-S
30 Jean-Marc G. H 46-60 | En couple, plus d'enfants a chargq Retraité 1 km / - Guoiture 3 n E-/
Denise G. F 46-60 | En couple, plus d'enfants a chargd Retraité 1 km / - Gyoiture 3 n E-/
31 Angelina H. F 31-45 | Seule, pas d'enfant & charge Actif (26 km) 0,9 km ! - Guoiture 5 n E-S
32 Ingrid P. F 46-60 | Seule, 2 enfants a charge Actif (28 km) 0,4 km ! - Gyoiture 5 n MR
33 Suzanne R. F 46-60 | En couple, 1 enfant a charge Actif (6 km) 1 km ! - Guoiture 3 n E-/
M. R. H 46-60 | En couple, 1 enfant & charge Actif (26 km) 1 km ! - Guoiture 3 n E-/
34 Géraldine R. F 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargg Retraité 1 km ! - Guoiture 3 n E-/
Joseph R. H 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargq Actif (& domicile) |1 km ! - Guoiture 3 n E-/
35 Aude T. F 31-45 | En couple, 3 enfants a charge Actif (39 km) 0,15 km / - Guoiture 5 n E-S
M. T. H 31-45 | En couple, 3 enfants a charge Actif (35 km) 0,15 km / - Guoiture 5 n MO
36 Marie-Frédérique T. | F 31-45 | En couple, 3 enfants a charge Actif (& domicile) | 0,9 km / - Gyoiture 5 n E-S
M. T. H 31-45 | En couple, 3 enfants a charge Actif (16 km) 0,9 km / - Guiture 5 n E-/
37 ChristianeV. F 61-74 | En couple, plus d'enfants a chargq Retraité 0,8 km ! - Guoiture 3 0 MR
M. V. H 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargq Retraité 0,8 km ! - Guoiture 3 0 E-S
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ANNEXE 13 — PRESENTATION DES PARTICIPANTS A DEFI MOBILITE

N° Pseudo Genre| Age Situation familiale Situa}tion Distance au Type.de Vulnérabilité Segjlet?sl!clifnzux Statut Mobilité
professionnelle | Centre-Bourg territoire environnementales
1 |Chicé A. F 31-45 | En couple, 4 enfants a charge Sans Emploi 3,5 km ! - Goiture 5 0 E-S
M. A. H 31-45 | En couple, 4 enfants a charge Actif (27 km) 3,5 km ! - Guoiture 5 0 MR
2 | Alban D. H 31-45 | En couple, 2 enfants a charge Actif (22 km) 0,65 km Chied - Guoiture 5 n E-S
Mme D. F 31-45 | En couple, 2 enfants a charge Actif (28 km) 0,65 km Chpied - Guoiture 5 n MR
3 | Marinette F. et M. F. | F 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargq Retraités 0,75 km 1 - Goiture 3 n E-/
4 |Valentine L. F 31-45 | Seule, 2 enfants & charge Actif (0,35 km) 0,35 km Cyied - Guoiture 1 0 MR
5 | Suzie M. F 31-45 | En couple, 2 enfants a charge Actif (0,3 km) 0,3 km Cpied - Gyoiture 2 0 E-S
M. M. H 31-45 | En couple, 2 enfants a charge Actif (25 km) 0,3 km Cpied - Guoiture 2 0 E-/
6 | Pierrick P. H 46-60 | En couple, 1 enfant & charge Actif (13 km) 0,2 km Cpied - Guoiture 2 n E-/
Mme P. F 46-60 | En couple, 1 enfant a charge Actif (25 km) 0,2 km Cpied - Guoiture 2 n E-/
7 | Fabien E. H 46-60 | Seul, 2 enfants & charge Actif (En voiture) | 1,9 km ! - Gyoiture 4 n E-S
8 | Danielle T. H 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargg Retraité 1 km ! - Guoiture 1 o E-S
JeanT. F 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargq Retraité 1 km ! - Guoiture 1 0 MO
9 |VanessaP. F 46-60 | En couple, 1 enfant & charge Actif (6 km) 2,7 km / - Guoiture 3 n E-/
10 | Laure A. F 31-45 | En couple, 2 enfants & charge | Sans empldi2 0,7 km / - Guoiture 2 0 E-S
11 | Soline C. F 46-60 | En couple, plus d'enfants a chargq Actif (En voiture) 1,5 km ! - Guoiture 5 n E-/
M. C. H 46-60 | En couple, plus d'enfants & chargq Actif (En voiture) | 1,5 km / - Gyoiture 5 n E-/
12 | Martin P. et Patty P. | 4 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargq Retraités 0,3 km ! - Guoiture 1 n E-/
13 | Domitille P. et Paul P F 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargg Retraités 0,4 km ! - Guoiture 1 o E-S
14 | Franck B. H 46-60 | En couple, 1 enfant & charge Actif (a domicile) |0,3 km - Guoiture 1 0 MO
Mme B. F 46-60 | En couple, 1 enfant & charge Actif (& domicile) | 0,3 km / - Gyoiture 1 0 E-S
15 | Angelina H. F 31-45 | Seule, pas d'enfant & charge Actif (26 km) 0,9 km ! - Gyoiture 5 n E-S
16 | Ingrid P. F 46-60 | Seule, 2 enfants a charge Actif (28 km) 0,4 km ! - Guyiture 5 n MR
17 | Géraldine R. F 61-74 | En couple, plus d'enfants & chargq Retraité 1 km ! - Guoiture 3 n E-/
18 | Aude T. F 31-45 | En couple, 3 enfants & charge | Actif (39 km) 0,15km I - Guoiture 5 n E-S
M. T. H 31-45 | En couple, 3 enfants & charge Actif (35 km) 0,15 km / - Gyoiture 5 n MO
19 | Marie-Frédérique T. | F 31-45 | En couple, 3 enfants & charge | Actif (2 domicile) | 0,9 km I - Guoture 5 n E-S
M. T. H 31-45 | En couple, 3 enfants & charge Actif (16 km) 0,9 km / - Gyoiture 5 n E-/

442 | aure A. a arrété de travaillertenle moment ol nous avons réalisé 1’entretien et le début de I’expérimentation.
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ANNEXE 14 - COLLOQUE NOUVELLES MOBILITES ET URBANISME RURAL - 26 NOVEMBRE 2013

Nouvelles mobilités et urbanisme en milieu rural

26 novemibre 2013,
Hémicyele du Consell Régional, Oviéans

Face & des impératify de développervent durable qui cherchent & réduire la dépendance aux
uwlwdhuudnmunwaumudWhmuu
misux desservis, lev espaces nraux excentrés ot 4 faible densité voient leurs dynaniques de
développement mises & mal Leur attractivité pourrait &re modifiée, pour des populations
dont les mobilités goatidiennes sont par ailleurs remises en guestion per une augmentation du
prix "énergic, en particulier des cwburans.

Comenent alors garantir un droit d la mobilité ¢ wn droft a territoire partowt e pour tows 7
Les modes durbanisation des territoires, s densification des centres-bowrgs ou s Ritte contre
Péalenent whan jovent un rdle clé dans cette question, mais I'accent et mis dms le
collogue sr la mobilité, et son hen avec I'attractivité des territoires. La question posée est
selle du développement de mobilités pius darsbles et moins dépendantes de la voRure, dans
des espaces ob 1'mnamobile ext aujourd Twi le mode de ansport largement majoritate.
Clest sy cette question qie s'ext penché e Isbaratoire CNRS-CITERES de "université de
Tours, dans le cadre du projet de recherche MOUR (MObilité et Urbanisme Rural), cofinancé
par la Région Certre et I"ADEME, en partenriat avec le Pare nitrel régional Lodre-Anjou-
Tooraine. Le présent collogue conchat ce projet de 2 ans ef ouvre Je débat sur la question de la
mobilité en mikie rural,

La premiire partie du collogue sera consacrée sux principaux enjeux posés aujourd hul aux
miliex nrax ¢ i lers populstions, en particulier du pont de we de lar mabilité
gotidienne Un focus sera fait wir la problématique du renchérissement de 'énergie, et des
situations de précarité face A Ja mobilite,
ummdnacdmmcmummmmhuumﬁ
proges

La troisiéme partie sera réservée 2 dos retoury d'expériences de mobilies altematives, mendes
en France.

Programume du calloque

Animation du collogue ascde prr M. Theary NOEL, journaliste

Cafe @'acouell

3% 10008

Table ronde n® I - MOMLITE DANS LES ESPACES RURAUX
Bypaves ruresws de faible derité : guels anjess pose demin #
Laurence BARTHE (Université & Toulcuse ke Mirsll)

FProbitumtigues de mobilist dons ler expaces « dépendiants de la veihwre »
Ante AGUILERA (LVMTIFSTTAR)

LIB20-1 1040
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Résumé

Trois phénomeénes risquent de modifier les conditions de mobilité quotidienne dans les espaces
ruraux defaible densité, et de limiter I’attractivité de ces territoires : I’augmentation du colt

des carburants ; les impératifs de développement durable qui cherchent a réduire la dépendance
aux énergies fossiles ; et des politiques publiques (Grenelle 1) qui favorisent le développement
des seuls espaces desservis par des transports en commun.

Comment alors garantir un droit a la mobilité et un droit au territoire partout et pour tous ? La
guestion posée est celle du développement de mobilités plus durables et moins dépendantes de
la voiture, dans des espa@@gourd’hui dépendants a 1’automobile.

C’est cette question qui a été analysée au cours du programme de recherche MOUR (MObilité
et Urbanisme Rural), mené par le laboratoire CNRRBERES de 1'université de Tours en
partenariat Parc naturel régional Loire-Anjou-Touraidévgloppé dans le cadre de I’ Appel a

Projet de Recherche d’Intérét Régional de la Région Centre, ce projet est cofinancé par la

Région Centret]’ADEME.

Summary

Three factors are likely to change daily mobilities in sparsely populated rural areas iehdim

the attractiveness of such areas: fuels cost increase; sustainable development necessities which
aim at reducing fossil energies dependence; public policies (Grenelle 1) in favor of the
development of areas best-served by public transport.

Then, how could everyone be guaranteed rights to the mobility and the territory wherever they
are? How could we develop mobilities which are more sustainable and less car dependent in
areas where car is currently the main mean of transport?

The laboratory CNRS-CITERES of Tours University tried to provide answers to this last
guestion as part of the research program MOUR (MObilité et Urbanisme Rural). This program
is co-funded by the Régi Centre and the Regional Natural Park “Loire-Anjou-Touraine”, in
partnership with ADEME.



