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ATTITUDES ET CHANGEMENTS DE COMPORTEMENT DE
MOBILITE DES MENAGES FACE A L’'INSTAURATION DE
POLITIQUES DE RATIONNEMENT DU CARBURANT AUTO-
MOBILE : RESULTATS D'UNE ENQUETE QUALITATIVE

PATRICIA LEJOUX, (HARLES RAUX
LET
UNIVERSITE DE LYON

INTRODUCTION !

Face au défi du changement climatique et a I'épuisementigioéy des
énergies fossiles, les pouvoirs publics se doivent de enettr ceuvre des
politiques de réduction des consommations énergétiquasseémissions de
gaz a effet de serre. Le secteur des transports apparaiégaret comme un
domaine d’intervention privilégié : malgré une diminutide ses émissions
depuis 2005, il reste le premier secteur responsable desiéms de CoOen

1 Ces travaux s'inscrivent dans le cadre du projet de recheBettbonAuto, en cours au LET
sous la direction de Ch.&®x, en collaboration avec P.Hioux, D. PONS, S. SOUCHE et B.
FAIVRE D'ARCIER. Il bénéficie d’un financement de TADEME (Convenrii 07 66 C0152).
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France (34 %), devant le secteur résidentiel/tertiai8el@ (CITEPA, 2009).
Dans le cadre du Grenelle de I'environnement, les pouvaitdigs se sont
fixés comme objectif de réduire de 20 % les émissions duspran d'ici
2020, etape intermédiaire dans la perspective d’'une divipar quatre de
'ensemble des émissions a I'’horizon 2050. Mais sans chmeges notables
dans les comportements de consommations énergétiquasjeetif semble
difficile a atteindre. Les pouvoirs publics réfléchisselanc a la mise en
place d’instruments économiques qui inciteraient les #gyéoonomiques,
meénages et entreprises, a réduire leurs consommationsrideneadans le
carburant automobile. Deux types de mesures sont envisi@geasoit un
rationnement par les prix -a travers la mise en place d’uxe ¢arbone-, soit
un rationnement par les quantités -a travers la mise en placquotas
d’émissions échangeables de O®EAY-BRIGHT, FAWCETT, 2005 ; RuUX,
MARLOT, 2005). L'objectif de ces mesures est de donner un sigmalpour
orienter le comportement des ménages et des entreprises énditer a
choisir entre le codt lié a la diminution d’une unité de ptiba et le codt lié

au paiement de la taxe ou a I'achat d’'un quota d’émissions pette méme
unité. Le systéme de la taxe carbone a déja été adopté dasisupbipays
(Norvege, Suéde, Finlande, Danemark, Italie, Suisse) et d®tude en
France. Le systeme des quotas, pour sa part, existe defbsa20sein de
I'Union Européenne pour les entreprises a installatiorssfiles plus émet-
trices de CQ (production d’énergie, sidérurgie, etc.) a traversntission
Trading Schem¢ETSY. Ce systeme a également été expérimenté récemment
auprés des ménages au Royaume-Uni dans le cadre du prograR8#&
Carbon Limited» (PRescoTT, 2008). La plupart des recherches qui portent
sur ce sujet se sont surtout intéressées, soit a définimlest@ristiques des
systemes qui pourraient étre mis en placee(finGg, 2007 ; Rwux, 2007 ;
WATTERS, TIGHT, 2007), soit & évaluer les conséquences de telles mesures
sur la compétitivité des entreprisesu@EAu, MOUGEOT, 2004 ; RSPILLER,
RIEDINGER, 2005). Les travaux cherchant a évaluer les incidences sle ce
mesures pour les ménages sont plus rares et traitent edlsenént des
effets redistributifs de ces systemeso(@BET et alii, 2009 ; WADUD, 2007).
Peu de recherches visent a recueillir le point de vue desgeérn@wmsY et
alii, 2009 ; AGERS HAMMAR, 2009 ; FARRWATT, 2007 ; QVEN et alii, 2008).
Quels pourraient étre les changements de comportement H#iténet les
attitudes des particuliers face a la mise en pilaceels systémes en France ?

L'objectif de la recherche CarbonAuto consiste précisénéenépondre a
cette question, mais elle se heurte pour cela a deux diffisuD’'une part,
les variations trés contrastées du prix du carburant def999 ont marqué
une rupture par rapport a une évolution de long terme omreati@ baisse et

2 Les entreprises détenant ces installations fixes pewérapttre des gaz a effet de serre dans
la limite des quotas qui leur sont alloués. Si certainesenises émettent moins que leur allo-
cation, elles peuvent revendre leurs quotas aur@tiges qui dépassent la leur.
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il apparait difficile dans ces conditions de se baser surddéopgation des
tendances passées pour envisager les comportements Riauge part, les
systémes de la taxe carbone et des quotas d’émissions écliterde CO
n'‘ont pas encore été expérimentés par les ménages en Frah@pgarait
donc difficile dans ces conditions de les interroger deddne méthodologie
spécifique doit donc étre mise en ceuvre et la méthode dessépat des
préférences déclarées apparait ici la plus adaptée. €atlemprend deux
phases :

. dans un premier temps, une enquéte qualitative -dite Eednérac-
tive de Réponses Déclarées (EIRD)- basée sur la présentatidiffe-
rents scénarios de taxe carbone et de quotas d’émissioasgezbles
est menée aupres d’'un échantillon restreint de ménagesjngtaine
environ. Elle vise a explorer leur univers de choix et a idiemtles
variables qui influent sur leurs changements de comporierde
mobilité et leurs attitudes.

. dans un deuxiéme temps, une enquéte quantitative -dite&@mqle
Préférences Déclarées (EPD)-, élaborée a partir des atsule
'enquéte qualitative, est réalisée auprés d'un échantiplus large
afin d’'identifier les seuils a partir desquels s'operest éhangements
de comportement de mobilité et d’évaluer les effets attertki ces
systemes en termes de réduction des émissions gde CO

L'objectif de cet article est de présenter les principauguliats de la
premiére phase, obtenus a partir de I'Enquéte InteracteeRéponses
Déclarées (EIRD). Face a linstauration d'une taxe carbonede quotas
d’émissions échangeables de L£®ur le carburant automobile, quels
changements de comportements de mobilité seraient e@gispgr les
ménages ? Quelle serait leur attitude a I'égard des systproposés et que
nous apprendrait-elle sur I'acceptabilité sociale deetelnesures ? Nous
reviendrons d’abord sur la méthodologie employée (1.)s paius analyse-
rons les changements de comportements de mobilité engigagdées ména-
ges interrogés dans le cadre de I'enquéte qualitative ii@)s étudierons
ensduite leur attitude a I'égard des systémes proposés(8i), nous présen-
terons une typologie de leurs stratégies d’adaptation eunpttra de mettre
en évidence la diversité des contraintes et des ressouoceels ménages
disposeraient face a la mise en place de telsragste

1. OBJECTIFS ET METHODOLOGIE DE L’ENQUETE INTERACTIVE DE
REPONSESDECLAREES

L'objectif de la premiere phase de la recherche CarbonAtatotéa compré-
hension des changements de comportement de mobilité ettdades des
particuliers face a l'instauration d’une taxe carbone oguletas d’émissions
échangeables de GQe recours a une enquéte qualitative s’impose. Mais
I'utilisation d’'une méthode classique basée sur une séeietrtiens semi-
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directifs semble ici peu adaptée. En effet, quel crédit mtmmaux change-
ments de comportement déclarés par les ménages a propcs@may qu’ils
n'ont jamais expérimentés ? Cette contrainte peut étréocomée grace a
l'utilisation de la méthode des Enquétes Interactives deoRges Déclarées.
Nous présenterons d’abord le principe de cette méthode),(pdis nous
détaillerons le protocole utilisé dans le cadreette recherche (1.2.).

1.1. LE PRINCIPEDES ENQUETESINTERACTIVEDE REPONSEDECLAREES

Mise au point & la fin des années quatre-vingt pae-GOSSELIN (1988) a
travers le jeu de simulation CUPIG visant a tester les réasta un scénario
de pénurie de carburant au Canada, cette méthode a égalérdartilisée
aux Etats-Unis (KKRANI et alii, 1994) et en France AvRE D’ARCIER et alii,
1996) sur les potentialités d’'usage de la voiture électridtlle a aussi été
expérimentée sur d’'autres thémes, comme le péage urbainx (Bt alii,
1995) ou les facteurs de choix d'itinéraire NBAN, FAIVRE D’ARCIER,
2001). Une discussion méthodologique de ces méthodes aagiésge par
FAIVRE D'ARCIER et alii (1998).

Le principe de la méthode est simple. A partir d’'un recenserdes dépla-
cements effectués par I'enquété -appelé « base de faltsbjectif est de lui
proposer une série de scénarios qui modifient ses consglitierdéplacements
et de voir comment il s’adapte au nouvel environnement Eépaelui-ci
devenant de plus en contraignant au fur et a mesure du jete @éthode
présente deux avantages. D’une part, le fait de travaillearéir de dépla-
cements effectivement réalisés par I'enquété permet derba dans une
réalité. Il doit se prononcer sur des déplacements prédisageffectués, ce
qui lui permet de mieux évaluer les contraintes qu’'impligiteun change-
ment de comportement. D’autre part, le fait d’augmenteplarminte au fur
et a mesure du jeu oblige I'enquété a révéler I'ensemble l@sgements de
comportement qu’il pourrait étre amené a faire et permediale dévoiler
une stratégie d’adaptation. Bien entendu, cette méthodmostile pas que
les changements de comportement déclarés par les enqeéiateffective-
ment adoptés dans la réalité. Son objectif n'est pas de pravec exacti-
tude les changements de comportement futurs -objectif paindéfinition-
mais de s’en approcher en reproduisant la contrainte qiceraent les
politiques instaurées sur les conditions de déptace des enquétés.

Cette méthode ne visant pas la représentativité des coempemnts et des
attitudes mais bien la compréhension en profondeur de cewlle se base
sur un échantillon restreint, de I'ordre de vingtente enquétés.

1.2. LE PROTOCOLEDE L'ENQUETEINTERACTIVEDE REPONSEDECLAREES

Pour étudier les changements de comportement de mobillEs etttitudes
des particuliers face a la mise en place d’'une taxe carboneéeoguotas
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d’émissions échangeables de £0n protocole spécifique d’Enquéte Inter-
active de Réponses Déclarées a été élaboré.

L'enquéte a été réalisée auprés de vingt mériaged trente-huit individus,
résidant en région Rhone-Alpes. Quatre critéres ont péémidchoix de ces
ménages : I'usage régulier de la voiture, de fagon a ce geen@mages
soient concernés par les dispositifs présentés, le niveavedenu (bas,
moyen, élevé), la localisation (centre, banlieue, pédinpet le type de

ménage (avec enfants, sans enfants) (Tableau 1).

Tableau 1 : Présentation de I'échantillon enquétdanction des criteres
du revenu et de la localisation

Centre  Banlieue Périurbain Ensemble

Revenus élevés 2 4 6
Revenus moyens 4 4 2 10
Revenus faibles 1 3 4
Ensemble 4 7 9 20

Un des intéréts de cette recherche est d’avoir travailléieean du ménage
et non de lindividu. La décision de changer ou non de congmoent de
mobilité releve en effet rarement d’'une seule personnes tiamesure ou
plusieurs membres du ménage peuvent étre concernés parme dépla-

cement et ou l'usage du ou des véhicule(s) peut étre parGajée enquéte
présente ainsi I'avantage de tenir compte des négociatibdes arbitrages
entre les conjoints, ou entre les parents et les enfantsilRaurs, le controle
indirect exercé par les autres membres du ménage garamitdel fiabilité

aux changements de comportement déclarés. A cet égaré&darme d’ado-
lescents et d’enfants s’est révélée particulierementuogve par rapport
aux changements de comportement envisagés parplaests.

Recrutés par relations indirectes, les ménages ont d’aétérdontactés par
téléphone afin de leur présenter I'enquéte et d’obtenifoyes informations
sur leurs caractéristigues socio-démographiques. Untiqonesire leur a
ensuite été envoyé. Destiné a constituer la « base desfaitsui-ci portait
sur la description de I'ensemble des déplacements effepiaréle ménage au
cours de I'année passéd se divisait en trois parties : la premiére concernait
'ensemble des lieux fréquentés par les différents memitueménage dans

3 Un échantillon de vingt-cinq ménages était initialemerétvp, mais cing ménages se sont
désistés au cours de I'enquéte.

4l a été envisagé pendant un moment d’étendre le champ deuée au secteur du loge-

ment, afin de prendre en compte les consommations de cathiées au chauffage ou a I'eau

chaude sanitaire. Cela aurait permis d’étudier la gestian Hudget carbone global des ména-
ges et de mettre en évidence les choix opérés entre les coraimms liées au transport et

celles liées au logement. Mais étant donné la complexitéedguiéte sur le seul secteur des
transports (description des déplacements, compréhensianécanisme des quotas d’émis-
sions échangeables, durée du jeu), cette optiorakedent été écartée.
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le cadre du travail et/ou des études, la deuxieme I'enserdete lieux
fréequentés dans I'agglomération (en dehors du travaiuedies études), la
troisieme I'ensemble des lieux fréquentés hors de I'agglation (en dehors
du travail et/ou des études). Pour chaque lieu fréquent description du
déplacement vers ce lieu était demandée : commune de ddpirtdestina-
tion, motif (travail, achats, accompagnement, loisirsekvends, vacances,
etc.), mode de transport utilisé (marche, vélo, transgortsommun, voiture,
train, avion, etc.), fréquence du déplacement, personn&septes...
Habituellement, les « bases de faits » des EIRD portenesutéplacements
effectués au cours d’une journée ou d’'une semaine. Maisldaraire d’'une
problématique traitant de la mise en place de systemesdesiiréguler la
consommation de carburant et les émissions de &9 particuliers, il était
important de travailler au niveau de la mobilité annuellegktbale des
ménages. Ceci permettait, d'une part, de prendre en comptiEplacements
a longue distance qui font souvent appel a des modes p&teient
émissifs (voiture, avion) et, d'autre part, d’'observerva’étuels arbitrages
entre mobilité a courte et a longue distance. Si ce choixemtés!'inconve-
nient d’alourdir le questionnaire pour les ménages, il aidisvantage d’'ap-
porter une richesse d’information considérable. Les ddégpieents profes-
sionnels, c'est-a-dire les déplacements effectués powomepte de I'em-
ployeur, ont été décrits par les ménages dans le questienatin d’avoir
une vision compléte de leur mobilité mais ont par la suite eéélus du
champ de I'analyse, ces déplacements n’étant [@ashiarge des ménages.

Des entretiens d’'une durée de deux heures environ ont erégitmenés au
domicile des ménaggsl'ensemble des membres devant étre présents.
L'objectif était de les faire réagir a trois scénarios etdaistrdiscussions, a
partir de deux documents mis a leur dispositiorb(@au 2) :

.la «base de faits » décrivant I'ensemble des déplaceamgmnils
avaient effectués au cours de I'année avec leurs prinGpzdeacté-
ristiques (destination, motif, mode, fréquence, hombrepeesonnes
présentes, etc.),

. un bilan global de leur mobilité retracant, en fonction dode de
transport utilisé, le nombre de kilométres parcourus samriée, le
nombre de litres de carburant consommés, les émissions de CO
généréeset le colit estimé, hors déplacements professisnnel

5 Entre septembre 2008 et janvier 2009.

6 e calcul des émissions de G@énérées par chague ménage a été établi pour les dépla-
cements en train a partir des données de '’ADEME, pour letadéments en avion a partir
des données de la DGAC, pour les déplacements en voiture axpetesa partir des caracté-
ristiques des véhicules du ménage (photocopie de la case) gt de leur kilométrage annuel
reconstitué a partir des déplacements déclarés et sysé@emment vérifié avec des données
provenant de factures sur plusieurs années. Pour deséad calcul, les émissions de €O
générées par les transports collectifs urbaing@ntonsidérées comme nulles.
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Tableau 2 : Descriptif du dispositif de I'Enquétadractive
de Réponses Déclarées
SCENARIO 1 SCENAERIO 2 SCENARIO 3 DISCUSSION 1 DISCUSSION 2 DISCUSSION 3

Reéaction par
rapport au bilan de
la mobilité
annuelle

En kilometres

Taze carbone

Prix du litre : 1€40

Quotas d’émissions

échangeables de COy

Prix du litre : €40

Prix d"achativente du quota

Objet de Iallecation de
quotas

Déplacements en
voiture

Mode d’allecation
des quotas

Allocation de
quotas uniquement

Preférence par
rapport au systéme
proposé

Taxe carbone

1€ e litre aux automobilistes | Quotas d’émissions
En litres Deéplacements en échangeables de
Etape 1 woiture et en avion Allocation de COg
En COy taxe 4 0,20 € le litre Etape 1:-10% de la quotas par ménage
consommation annuelle Chauffage du logement
En eurcs Etape 2
taxze a 0,50 € le litre Etape 2:-25% de la Allocation de
consommation annuvelle quotas par individu
Etape 3:
taxe a 1 € le litre Etape 3:-50% de la Allocation de

consommation annuvelle quotas différente
selon la localisation
Etape 4 :-75% de la résidentielle

consommation annuelle

Le premier scénario consistait a observer la réaction desges par rapport
au bilan de leur mobilité, exprimé en kilometres, en litresadrburant, en
kilogrammes de C@et en euros. L'objectif était de voir s’ils avaient
conscience du nombre de kilometres parcourus et du coltule tEpla-
cements sur I'année, s'ils étaient sensibles a leur impadgtannemental et
s'ils étaient spontanément disposés a réduire tépkacements.

Le deuxieme scénario était destiné a simuler la mise en mlage taxe
carbone sur le carburant automobile dont le montant augmeprtogres-
sivement. Il avait pour but d’identifier les changementdmportement de
mobilité des ménages face a une contrainte portant sur Xe lpgi prix du
litre de carburant était fixé a 1€40, ce qui correspondaipixi pratiqué au
moment des premiers entretiens (octobre 2008). Par sowtirdparaison, et
malgré son évolution a la baisse, ce montant a été consanv@udong de
I'enquéte, ce qui a été accepté sans probleme par les méfagissniveaux
de taxe carbone ont été proposés : 0,20 €, 0,50 € et 1 €, cevgunait a faire
passer le prix du carburant de 1€40 a 1€60, 1€90 et 2€40 parllé choix a
été fait de proposer d’emblée des montants de taxe élevésfaice réagir
les ménages, afin d’observer les contraintes auxqueliesiit confrontés et
les stratégies d’adaptation qu’ils mettent en ceuvre. Antmunent, le ména-
ge pouvait apprécier les conséquences de I'augmentatite tdee carbone
ou les effets de ses changements de comportements a trévetstion, sur
I'écran d’'un ordinateur, du bilan de sa mobilité, exprimékdometres, en
litres de carburant, en tonnes de,@mnis et en euros.

Le troisieme scénario avait pour objectif de simuler la meseplace de
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guotas d’émissions échangeables de,’CQon but était d’identifier les
changements de comportement de mobilité des ménages famecntrain-
te portant sur les quantités de carburant automobile com&@s. Ces quotas
se matérialisaient par une quantité de litres de carbutiantze gratuitement
aux ménages en début d’année. Cette allocation était @éhiiéfur et a
mesure de leur consommation, soit pour s’'approvisionnaragburant dans
les stations services -en continuant a s’acquitter du pyixnal du carburant
fixé a 1,40 € le litre-, soit pour acheter des billets d’avi&m fonction du
niveau de leur consommation de quotas atteint dans I'ane€enénages
pouvaient, soit vendre des quotas si leur consommationigtéiieure a leur
allocation, soit acheter des quotas si leur consommatiaih gipérieure a
leur allocation, le prix d’achat ou de vente d'wotp étant fixé a 1 € le litre.

Quelle guantité de quotas allouer au départ a chaque ménhibjectif
étant de mettre les ménages sous contrainte, il a été dééwtedles situa-
tions ou le ménage se trouverait, au départ, en situatiorcé&®&de quotas par
rapport & sa consommation actuelle. Le choix a été fait deepld’emblée
les ménages en situation de rationnement. Trois niveauxudeas ont été
proposeés : une allocation représentant une réduction dé die leur con-
sommation annuelle de carburant, puis de 25 %, de 50 % &t @af75 %.
Tout au long du jeu, les ménages pouvaient observer si legehzents de
comportement adoptés les mettaient en situation excéoeima déficitaire
par rapport a leur allocation et ils pouvaient connaitrenpact de cet
excédent ou de ce déficit sur le colt global de heabilité.

Apres avoir expérimenté ces deux systemes, les ménagaspzaent a trois
discussions destinées a évaluer I'acceptabilité socialldaxe carbone et
des quotas d’émissions échangeables de. C® dernier systéme étant peu
connu des ménages, une part importante de la disousii a été consacrée.

La premiere discussion portait sur I'objet de I'allocatide quotas : a quels
types de consommations de carburant devraient-ils s@gpgli? Aux con-

sommations liées aux déplacements en voiture, aux déptateran voiture

et en avion, au chauffage du logement ?

La deuxiéme discussion portait sur le mode d’allocation glestas : com-
ment doit-on attribuer les quotas ? Doit-on accorder ulveation seulement
aux automobilistes ? Doit-on donner une allocation parager? Par indivi-
du ? Doit-on différencier I'allocation en fonction de laciisation résiden-
tielle ?

Enfin, la derniére discussion portait sur la préférencendésages a I'égard
de la taxe carbone ou des quotas d’émissions éehblgg de CO

7 Dans le cadre de ce scénario, il a été décidé de ne pasritlstermes de « rationnement »
ou de « quotas », connotés négativement, mais d’empley@rine de « droits a consommer
du carburant », plus neutre.
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Les résultats obtenus a partir de cette méthode, et présaiténe sont
valables que pour I'’échantillon enquété et ne dont pas généralisables.

2. LES CHANGEMENTS DE COMPORTEMENT DE MOBILITE ENVISAGES PAR
LES MENAGES

Face a l'instauration de ces systémes, quels changemectagmrtement
de mobilité sont envisagés par les ménages interrogés ag deucette
enquéte (2.1.) ? Sur quels types de déplacements pdddgt2.) ? Quelles
variables permettent d’expliquer ces changemengs)(2

2.1. LESTYPESDE CHANGEMENTENVISAGES

Cing types de changements de comportement sont envisagles paénages
interviewés : changer de mode de transport, diminuer uiace des dépla-
cements, faire du covoiturage, changer de véhicule, chategéeu de travail
ou de lieu de résidence. La réduction des distances paesuen décidant
par exemple de partir moins loin dans le cadre de ses week@nde ses
vacances, est parfois évoquée par les ménages mais nasinfient jamais
adoptée.

Les changements de comportement de mobilité les plus fiaeileenvisagés
par les ménages sont le changement de mode de transporimirtatibn de
la fréquence des déplacements. Le changement de mode dpdriage fait
le plus souvent au profit des transports collectifs (busntway, TER, train)
et plus exceptionnellement au profit de la marche ou du \eéaiminution
de la fréquence des déplacements prend la forme, soit dimmesréduc-
tion, soit d’'une suppression totale de certains déplace&n&men souvent,
ces choix sont exclusifs I'un de l'autre. Soit les ménagegisagent de
changer de mode de transport, soit de diminuer la fréqueadewls dépla-
cements, mais rarement les deux.

Quelques ménages envisagent de faire du covoiturage, $espluvent sur
des déplacements domicile-travail et parfois sur des déplants liés aux
week-ends. Parmi ces ménages, certains ne mentionnentphisjacette
solution dans le deuxiéme scénario sur les quotas, ce selglaner un
doute sur l'effectivité de ces changements. Le covoiturage en effet,
souvent vécu par ces ménages comme une véritable contediihtge limite

généralement & un ou deux jours par semaine en raison demtodohis

personnelles des ménages (accompagner les enfants ae)'daoke les
courses...) et de leurs collegues.

Mais face a 'augmentation de la taxe carbone et a la dinonufies quotas
alloués, le changement de mode, la diminution de la fréqueles déplace-
ments et le covoiturage se révéelent rapidement insuffisdr@s ménages se
voient alors dans I'obligation d’envisager des solutiohsspradicales, qui
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engagent davantage le long terme, comme le changement teileébu le
changement de lieu de résidence ou de travail.

Pour réduire leur consommation de carburant, une partienéesges inter-
rogés envisage de changer de véhicule. Derriere ce choixmoomse
cachent des objectifs différents. Pour certains, il s’agitplement de rem-
placer une voiture ancienne par une voiture neuve : ilsepai@nt de le faire
et l'introduction des systémes de la taxe carbone et desagugent en
guelque sorte précipiter leur décision. Pour d’autresstd’'®ccasion d'in-
vestir dans une voiture hybride : sensibilisés aux questenvironnemen-
tales, ces ménages sont davantage a la recherche d’'uneevoiuopre » que
d’'une voiture qui consomme moins. Enfin, pour quelques mésacela
correspond a une volonté de remettre en cause l'usage ssti@mde deux
voitures, soit en remplacant I'une des deux par un deuxsroweorisés, soit
en se séparant de l'une et en ayant recours a la location peuddpla-
cements a longue distance.

Quelques ménages envisagent de changer de lieu de résmeneelieu de
travail. Parmi ces deux possibilités, c’est la deuxiémeestila plus souvent
citée. Ce type de changement doit bien sdr étre considécgpandence dans
la mesure ou des doutes subsistent quant a son effectiaig, lenfait qu'il
soit mentionné par certains ménages constitue déja en saaractéristique
de leur stratégie d’adaptation. Les ménages qui envisalgectianger de lieu
de travail ont déja réfléchi a cette question et connaisparfaitement les
opportunités gu’ils ont de trouver un travail dans une aem&eprise ou
d’obtenir une mutation aupres de leur employeur. Au seinalipke, ce sont
généralement les femmes qui sont concernées par cettéonécgiant aux
ménages qui songent a changer de lieu de résidence, cestasmt
contraints car ils pratiquent la double résidence entreied-@-terre profes-
sionnel et une résidence principale distants de 120 kil@sdun de l'autre,
d’autres y voient I'opportunité de quitter la banlieue paetourner en
centre-ville et de résoudre par la-méme les problemes dgidrdation de
I'école des enfants.

Enfin, certains ménages n’envisagent absolument aucurgehznt de leur
comportement de mobilité quel que soit le scénario props€parce qu'ils
préferent payer plutdt que changer, soit parce qu’ils se/got a la fois dans
l'impossibilité de payer et de changer.

2.2. LESTYPESDE DEPLACEMENTSCONCERNES

Ces changements de comportement cités par les ménagesdgateconcer-
nent différents types de déplacements qui peuvent étretéaisés par leurs
motifs et leurs portées. En partant de catégories qui fons g®ur les
enquétés, six motifs de déplacement ont été identifiéavail, achats,
accompagnement, loisirs, week-ends et vacances. Comtdenportée, les
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déplacements a courte distahoat été distingués des déplacements a longue
distance.

Ce sont sur les déplacements quotidiens que les ménage®@éte envisa-
gent le plus facilement des changements de leur comportesieemobilité.
La plupart envisagent des changements sur des déplaceinemtste distan-
ce liés principalement aux achats, a I'accompagnement etl@sirs. A
l'inverse, ce sont sur les déplacements domicile-travai ¢es ménages
envisagent le moins de changements car ils sont trés cotstir ce type de
déplacements. Enfin, les ménages cherchent obstinémerésarper leurs
déplacements a longue distance liés aux week-ends et aaxoces; soit
parce gu’ils en font beaucoup et considérent que ceux-di partie inté-
grante de leur mode de vie, soit parce gqu'ils en font peu etendent pas y
renoncer.

2.3. LESVARIABLESEXPLICATIVESDES CHANGEMENTENVISAGES

Quelles variables permettent d’expliquer les changenm@atsomportement
de mobilité envisagés par les ménages interrogés dans te cadcette
enquéte ? Quelles sont les contraintes auxquelles ilscamfitontés ? Quel-
les sont les ressources gu’ils peuvent mobiliser ? Possetaces variables
explicatives, nous nous baserons sur une typologie élatutés le cadre de
précédentes Enquétes Interactives de Réponses Déclaréase(D’A RCIER
et alii, 1998) qui distingue trois catégories de variabléss variables de
contexte, les variables socio-économiques et les vasabidividuelles
(Tableau 3).

Tableau 3 : Les variables explicatives des changesne
de comportement de mobilité

Variables Variahles Variables
de contexte S0C10-ECONOL ques mdividuelles
L’accés aux services de Les représentations liges 4
S Le revenu Y
proxumite ' environnement
. o Les représentations ligez 4 la
L’ offre en transports collectifs Le type d"achivité P voiture

Les représentations liées au

L’ offre en wéhicules alternatifs Le type de ménage sehéma dactivités

L accés aux NTIC

Selon les ménages, chaque variable constitue, soit uneuress dans la
mesure ou elle leur permet d’envisager des changementsudedenpor-

tement de mobilité, soit une contrainte, puisqu’elle pewgsales empécher
d’envisager de tels changements. Comme nous le verronselaositrieme

point, c’est la combinaison de ces ressources et de ceatuns qui permet
d’identifier et d’expliquer les stratégies d’'addjma des ménages.

8 Déplacements effectués a moins de 80 kilométied d'oiseau du domicile.
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Les variables de contexte qui permettent d’expliquer lemngbments ou
non-changements de comportement de mobilité des ménages lsaxceés
aux services de proximité (commerces, écoles, équipentntsisirs) et
I'offre en transports collectifs (bus, tramway, TER, tjagui caractérisent la
localisation résidentielle ; I'offre en véhicule altetifia (voiture hybride,
voiture ou Vvélo électrique, biocarburants, etc.); I'accaux nouvelles
technologies de I'information et de la communicatfachats par Internet).

Les variables socio-économiques qui permettent d’explites changements
ou non-changements de comportement de mobilité des mésages le
revenu, le type de ménage, en particulier la présence ou ofadts a
charge, et le type d’activité. Celui-ci recouvre différemtdimensions : la
localisation du lieu de travail, les horaires de travails l@éplacements
professionnels, la possibilité ou non de faire du téléftavkobtenir une
mutation, la disponibilité des collégues pour faitecovoiturage, etc.

Enfin, les variables individuelles qui permettent d’egpler les changements
ou non-changements de comportement de mobilité des mésages: les
représentations liées a I'environnement; les reprégenta liées a la
voiture, certains étant tres sensibles aux avantagesl@u&lr procure,
d’autres étant au contraire dans une logique de réductisodaisage ; les
représentations liées au schéma d’activités, c’estaé-@irrigidité ou au
contraire la flexibilité des ménages par rappdeud schéma d’activités.

3. L'ATTITUDE DES MENAGES A L'EGARD DE LA TAXE CARBONE ET DES
QUOTAS D’ EMISSIONS ECHANGEABLES DE CO,

L'objectif des trois discussions proposées aux ménagésdanalyser leur

attitude a I'égard de la taxe carbone et des quotas d’émisgichangeables
de CQ gu'ils venaient d’expérimenter, afin d’obtenir de prersiéléments

d’analyse sur I'acceptabilité sociale de ces mesures. Uaiedg partie des
questions était consacrée au systeme des quotas : célaintiencore large-
ment méconnu, il apparaissait intéressant de voir comnhesgrait appre-

hendé par les ménages interrogés au cours de I'enquéte Istsguaient les
arguments mobilisés pour justifier leurs positions. Lanfisge discussion
portait sur I'objet de l'allocation des quotas : a quelsetygle consomma-
tions de carburant devraient-ils s’appliquer (3.1.) ? keaxdeme concernait
le mode d’allocation des quotas: comment les quotas dawrds étre

répartis entre les ménages (3.2.) ? La troisieme disqudsiochait a la

préférence des ménages quant au systéme proposeé : d@migitis plutbt la

taxe carbone ou les quotas (3.3.) ?

3.1. LESATTITUDESCONCERNANT.  OBJETDE L’ ALLOCATIONDE QUOTAS

Dans un premier temps, il s’agissait de savoir si les quowgidnt
s'appliquer uniquement aux déplacements effectués erureoibu aux
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déplacements effectués en voiture et en avion €Babl).

Tableau 4 : Les quotas devraient s’appliquer auglaéements
en voiture et en avion

Pour Contre Sans opinion* Ensemble**
30 5 3 38

* Les membres du ménage qui n'ont pas exprimé d’opiniongrerslle ou d’assenti-
ment par rapport aux propos de leur conjoint au cours desigisms, ont été consi-
dérés comme « sans opinion ».

** | es avis pouvant étre divergents au sein d‘'un méme ménagwlyse s'est faite
au niveau des membres du ménage et porte doneate-huit enquétés.

La plupart des ménages interrogés considérent que lessydetaaient s'ap-
pliguer aussi bien aux déplacements effectués en voitui@ugudéplace-
ments effectués en avion. lls ne trouvent pas génant le fatlgs quotas
s’appliquent aux déplacements en avion car ceux-Ci ne coectqu’une
faible partie de la population. D’ailleurs, il s'agit soutede ménages aux
revenus élevés, qui ont les moyens de payer les quotas eequémt, le cas
échéant, s’y soustraire en annulant ces déplacements gquissovent liés
aux vacances. Les ménages estiment également que les eléetds en
avion consomment de grandes quantités de carburant etegé¢rdimpor-
tantes émissions de GCet qu’a ce titre, ils doivent étre soumis, comme les
déplacements en voiture, au systeme des quotas. Enfiaircenmiénages font
remarquer que ne pas instaurer des droits a consommer siggEgements
en avion reviendrait a inciter les gens a utillsarion au détriment du train.

Dans un deuxieme temps, il s'agissait de savoir si les qudemient
s'appliquer aux consommations de carburant liées au chgeifiu logement,
comme cela est souvent envisagé en Grande-BretB@tRA, 2008).

La plupart des ménages interrogés sont opposés a I'inftaude quotas sur
les consommations de carburant liées au chauffage du logdiableau 5).
lls sont hostiles a cette mesure en raison des inégalitésxigtent entre les
ménages sur la question du chauffage. lls considérentodialgu’ils n'ont

pas tous le choix de leur mode de chauffage, soit parce @it locataires,
notamment de logements HLM, soit parce qu’ils sont proaniés d’une
maison qu’ils n'ont pas construite eux-mémes et, dans ceslitions,

instaurer des quotas sur le chauffage du logement seragtejEnsuite, ils
estiment que tous les ménages n'ont pas les mémes besoinatiénentde
chauffage, ceux-ci varient selon la région de résidenclmnskige des
occupants (nouveaux-nés, personnes agées), selon laesddalogement,
selon les années (hivers doux/hivers rudes) et ces mesevesndraient
forcément & avantager certains ménages et a en pénalisaired;aen
particulier les ménages a faibles revenus qui vivent darss ldgements
moins bien isolés et qui n'ont pas les moyens d’effectuertdmgsux pour
réduire leurs consommations. Au-dela de la question degliés, ils sont
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hostiles a cette proposition car ils pensent que le chaeiféssj un besoin
essentiel, qui ne saurait étre soumis a des quotas et qrait ehoquant de
devoir arbitrer entre se déplacer et se chauffer.

Tableau 5 : Les quotas ne devraient pas s’appliquer
au chauffage du logement

Pour Contre Sans opinion Ensemble
11 24 3 38

Certains ménages trouvent néanmoins que cette mesureapa@ire rendue
acceptable sous deux conditions. La premiere est la priseompte des

travaux effectués pour réduire les consommations liéeshauffage du

logement (isolation, chaudiére a bois) : il serait possiinstaurer des quo-
tas sur le chauffage du logement si, parallélement, il aitidies aides finan-
ciéres pour réaliser les travaux ou si les particuliers aglaja effectué ces
travaux n’étaient pas soumis au systeme des quotas. Lacteendst I'appli-

cation des quotas en fonction du niveau de consommatioserait possible
d’instaurer des quotas sur le chauffage du logement a ¢ondjtie ceux-ci

s'appliqguent uniguement a partir d'un certain nivel@ consommation.

3.2. LE MODE D’ ALLOCATIONDES QUOTASD’ EMISSIONSECHANGEABLES

La deuxieme discussion cherchait a déterminer quelle, éaipoint de vue
des ménages, la facon la plus équitable d’'allouer les quatttsibuer des
guotas en fonction de la motorisation des ménages ? Enidond¢ la taille
des ménages ? En fonction de la localisation raselke des ménages ?

La plupart des ménages interrogés sont opposés a l'idéegqugibtas soient
attribués aux seuls automobilistes (Tableau 6). IIs teoticette mesure trop
restrictive : ils estiment que la consommation de carbueah un droit qui

concerne tout le monde et que les personnes qui n'ont pasittieevpeuvent

aussi avoir besoin de quotas dans certaines circonstangiesré de loca-

tion, covoiturage, taxi, etc.). lls considérent égalemgué cette mesure
serait contre-productive car elle ne procurerait pas dététon aux person-
nes qui ont recours a d’autres modes de transport que laredi@nsports
collectifs, vélo, marche) et pourrait méme les inciter a esiraune pour se

voir attribuer des quotas qu'ils pourraient enstéteendre.

Tableau 6 : Les quotas ne devraient pas étre atéib
aux seuls automobilistes

Pour Contre Sans opinion Ensemble
20 9 9 38

La plupart des ménages sont favorables, par contre, au éainaduler
l'allocation de quotas en fonction de la taille du ménageb(@au 7). lls
pensent que la taille du ménage, et notamment la présenctants, a une
influence sur la consommation de carburant, de par lestdrajgplémentai-
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res qu'occasionne leur accompagnement mais aussi de pagefatif d’avoir

un type patrticulier de voiture, généralement plus consaunavoire deux
voitures. Certains suggérent cependant de moduler Iatilme, en donnant
une quantité de quotas moins importante aux entpni#ix parents.

Tableau 7 : Les quotas devraient étre attribué$omation
de la taille du ménage

Pour Contre Sans opinion Ensemble
23 10 5 38

Enfin, la plupart des ménages estiment qu'il serait plustégle de donner
une quantité plus importante de quotas aux ménages quiehatdin des
villes qu’aux ménages qui habitent en ville (Tableau &).cibnsidérent que
les ménages qui habitent loin des villes ont une offre ersprarts collectifs
moins importante que les ménages qui habitent en ville. disspnt égale-
ment que les ménages qui habitent loin des villes sont ablijéffectuer
davantage de déplacements en voiture car ils ne disposguiepservices de
proximité. Enfin, ils estiment que les ménages qui habik@ntdes villes ne
doivent pas étre pénalisés dans leur accés aux ressourtevitle (loisirs,
emploi, service). Pour autant, quelques enquétés asssggtt cette propo-
sition a certaines conditions. lls sont d’accord pour donuree quantité de
quotas plus élevée aux ménages qui habitent loin des wiflais, & condition
que ceux-ci aient a effectuer des déplacements a destircatioentre. Ainsi,
un agriculteur qui travaille sur son exploitation n'aurpas a avoir une
quantité plus importante de quotas. D’autres sont d’acpord donner une
quantité de quotas plus faible aux ménages qui habitent ainecamais a
condition qu'il s'agisse du centre-ville d'une grande &itomme Paris ou
Lyon ou I'offre en transports collectifs est effectivemgaitis développée
(métro, tramway, bus), ce qui n'est pas le cas des centlles-de villes
moyennes, par exemple. Naturellement, la prise en comptesieonditions
compliquerait singulierement la mise en ceuvre du systemequigas
d’émissions échangeables de O

Tableau 8 : Les quotas devraient étre attribué$ogiation
de la localisation des ménages

Pour Contre Sans opinion Ensemble
24 8 6 38

3.3. LA PREFERENCEPARRAPPORTAU SYSTEMEPROPOSE

Les ménages interrogés n’affichent pas de nette préférpaoe I'un ou
l'autre des systémes mais apparaissent au contraire tmsgéa sur la
guestion, avec une légere préférence pour les quotas @aB)e Concernant
la taxe carbone, il est important de souligner d’entrée ggariénages sont
plus familiarisés a ce systéme gu’ils comparent souvent &4, a la
vignette ou a la TIPP. Pour les partisans de la taxe carbefie;a présente
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trois avantages. D’abord, son fonctionnement est pluslsimg la fois pour
les ménages, car ils payent au fur et & mesure a la pompe, nssispaur la
collectivité car ce type d’instrument ne nécessite paséatan d’'une agen-
ce nationale pour réguler le systéeme et s’apparente singpieen une taxe
supplémentaire. Ensuite, la taxe carbone est plus égeitabus les ménages
payent la méme chose et plus les ménages consomment etnpoples ils
payent. Enfin, la taxe carbone est plus efficace : selonmésages, elle ne
donne pas d’ordre de grandeur quant a la diminution des cumstions et
elle ne présente que des gains, contrairement au systéngudes ou les
réductions de consommation des uns peuvent étre compepaééss sur-
croits de consommation des autres, a travers le rachat dasguiRour les
adversaires de la taxe carbone, celle-ci présente trasudnients. D'abord,
le fonctionnement de la taxe carbone n’a pas d'intéréte ghpparente a
une taxe supplémentaire, elle ne procure aucun levieridtaetux ménages
et ne fera qu’augmenter au fil des ans, sans garantie suishtion qui sera
faite de cet argent. Ensuite, elle n’est pas efficace : lésages ne calcule-
ront pas le surcodt représenté par la taxe carbone, ilsntaront & payer en
absorbant au fur et a mesure ses augmentations et ne rédpasreurs
consommations et donc leurs émissions de,.CEnfin, elle n'est pas
équitable : tous les ménages payent la méme chose quelsomum keurs
revenus et les ménages aux revenus élevés pourront candirmoemsommer
alors que les ménages a faibles revenus devroitetitaurs consommations.

Tableau 9 : La préférence quant au systeme proposé

Pour Contre Sans opinion Ensemble
16 19 3 38

Par rapport a la taxe carbone, les quotas provoquent detoré&a@lus
passionnées et suscitent davantage de revirements : degyeseprofondé-
ment hostiles au systeme au début déclarent le préférer ia.l®dur les
partisans des quotas, ce systéme offre quatre avantagdsom, les quotas
sont plus efficaces. D’une part, ils fixent un plafond de smmmations en
carburant et donc d’émissions de €Qquand il n'y pas plus de quotas a
vendre par I'agence nationale, il n’y a plus de possibildésconsommer de
carburant. D’autre part, le fait d’avoir une allocationipet aux ménages de
prendre conscience du co(t de leurs consommations en aatletrcela les
incite a les réduire. Ensuite, les quotas sont plus égeisables ménages
peuvent gérer leur allocation en fonction de leur budgefinkEfes quotas
permettent de sensibiliser davantage les ménages auxxesjeironnemen-
taux : le fait d’avoir une allocation a gérer leur fait premdonscience des
enjeux liés a la réduction de leurs consommations en carbetadonc de
leurs émissions de GO

Pour les opposants au systéme des quotas, celui-ci présaqgténconve-
nients. D’abord, son principe choque les enquétés : ilabgpes tickets de
rationnement et le marché noir pendant la guerre, le faitcde@r revendre
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ses quotas pose probléme aux ménages qui, par ailleurgetrote systeme
trop dictatorial. Ensuite, les quotas risquent d’'étre détés : ils susciteront
des trafics en tous genres car il est impossible de séclgisgsteme (émer-
gence d’'un marché paralléle, utilisation frauduleuse cenawec les points
de permis de conduire des personnes agées actuellemesicpon illicite
de carburant, etc.). Ensuite, les quotas ne sont pas élggitales ménages
aux revenus élevés pourront racheter des quotas et conincensommer
du carburant, alors que les ménages a faibles revenus saitigés de
limiter leurs consommations. Les quotas ne sont pas effcaes ménages
ne réduiront pas leurs consommations et donc leurs émgsd®ICQ car ils
viseront juste le montant de leur allocation ou rachétedms quotas pour
continuer a consommer comme avant. Enfin, les quotas aotiteher car le
fonctionnement du systéeme nécessite toute unetipggsa mettre en place.

Les attitudes des ménages a I'égard des systemes prop@sdaiapent donc
trés contrastées et I'acceptabilité sociale de ces systésmable condition-
née par trois €léments : le mode de fonctionnement du sgsteom effica-
cité et son équité.

4. UNE TYPOLOGIE DES STRATEGIES D' ADAPTATION DES MENAGES
ENQUETES

Parce qu’ils ne disposent pas des mémes ressources et mgI'dent pas
confrontés aux mémes contraintes, les ménages enquétdssagent pas
les mémes changements de comportement de mobilité et resniapméme
attitude a I'égard de la taxe carbone et des quotas d’émisgiohangeables
de CQ. Face a la mise en place de ces systemes qui modifient leurs
conditions de déplacement, les ménages développent dedgitss d’adap-
tation différentes qui répondent a la particularité dedesituations. Mais au-
dela de ces spécificités, il est possible d'identifier pae démarche typolo-
gique des stratégies d’adaptation communes a certainsgegigai donnent
sens a la fois & leurs choix effectués en matiére de changetaerompor-
tement de mobilité et a leur attitude a I'égard des systemm®ogés. En ana-
lysant les contraintes et les ressources qui jouent danshdéx cdes
changements de comportement de mobilité et en étudiargubaentaire
justifiant l'attitude des ménages a I'égard des systémepqgses, quatre ty-
pes de stratégies d’adaptation ont été mis en évidence eaaslte de cette
enquéte : les « récalcitrants » (4.1.), les « flexibl€4.2.), les « contraints »
(4.3.), et les « acculés » (4.4.).

4.1. L[ES« RECALCITRANTS : PAYERET RACHETERPLUTOTQUE CHANGER

Marc, ménage n°11
« De toute facon c’est soit on change notre mode de vie, oprsne
nos activités de loisirs a quarante kilométres du domicilg...].
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Aprés, méme si le prix du litre augmente, je vous assure gecham-
gera pas nos habitudes. Parce qu’on est dans une tranchadiese

ou on va pas faire des restrictions. On fera plus des restmet sur

des achats autres : alimentation, cadeaux quand on va @tegdns,
mariages on fera pas les mémes sommes... Mais je suis pas g&rsua
gue le poste... le poste consommation de carburant soit laiprem
chose qu’on changera. Parce que ¢a impacte beaucoup trap ni
familiale ou amicale. Enfin, moi personnellement je ne pais prét a
changer. »

Les ménages « récalcitrants » cherchent avant tout arpeédeur mode de
vie. Disposant de revenus élevés, ayant pour certains dastera charge,
vivant soit en centre-ville, soit dans le périurbain et parant un nombre
important de kilometres en voiture dans I'année, notammans le cadre de
leurs week-ends et de leurs vacances, ils sont préts a pagardodt lié a la
taxe carbone ou a racheter des quotas, afin de ne pas avoidifiemteur
comportement de mobilité.

La faiblesse des changements de comportement de mobNitgag8s par ces
meénages s’explique par les contraintes auxquelles ils amfrontés, mais
aussi par les ressources dont ils disposent. Parmi cesagues figurent :
une offre en transports collectifs qui n'apparait jamaispétitive par rap-
port & la voiture, aussi bien par ceux qui habitent en cenliegque dans le
périurbain ; des conditions de travail qui imposent un adadividuel de la
voiture ; la présence d’enfants qui impose des déplacemBatcompagne-
ment ; une non-flexibilité du schéma d’activités qui seltiapar un refus de
modifier les déplacements liés aux week-ends et aux vasatcenfin, une
« bonne conscience environnementale », puisque ces pgmaysiderent
gu'ils font déja suffisamment pour I'environnement, eramti leurs déchets
ou en achetant du carburant sans souffre. Mais cette abderateangements
est liée aussi aux ressources qu'ils peuvent mobiliser.remigre et la plus
décisive est celle du revenu : ces ménages disent claiteqnerie colt sup-
plémentaire a payer sur I'année, quel que soit le systememjgace, n’est
pas suffisant pour les inciter & changer de comportementadglitd, méme
lorsque le prix du carburant atteint les 2€40 avec la taxbareg ou que la
guantité de quotas a racheter représente 75 % de leur coraam annuelle
de carburant. La seconde ressource repose sur les avaqteglesir procure
leurs conditions de travail, puisqu’ils disposent souveiin véhicule de
fonction, dont les frais d’entretien et les frais de carbtiaour les dépla-
cements quotidiens sont pris en charge par I'employeurrdiaiéme, plus
marginale, est liée a I'acces aux nouvelles technologiekirdermation et
de la communication, un ménage envisageant de réduiredadnee de ses
déplacements en faisant ses courses sur Internet.

Les ménages « récalcitrants » sont trés hostiles aux g@otaaison de la
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contrainte que représente ce systeme. Pour ces ménagest des anoyens
financiers de faire face a I'augmentation de leurs coQtsralesport et qui
cherchent avant tout a préserver leur mode de vie, le faiedes imposer
une limite dans leur consommation de carburant, méme s-cefpeut étre
contournée par le rachat de quotas, est vu comme une atdite liberté et
comme une remise en cause de leurs modes habituels de gestson
déplacements. La taxe carbone, a I'inverse, présentenfaga d'étre beau-
coup plus invisible au quotidien, puisque les ménages quitent au fur
et & mesure de leurs pleins, sans qu’une limitedeit fixée.

4.2. |[ES« FLEXIBLES» : CHANGERPLUTOTQUE PAYERET RACHETER

Hélene, ménage n°12

« Ca fait déja pas mal. En sachant que je paye déja beaucoapc D
en plus de pas payer plus a cause de la taxe carbone, surtéad-il
drait que je paye moins en totalit§...]. Qu'est-ce que je pourrais
changer ? Oh mais il y a des choses... Par exemple, ca leages;
on aurait pu se grouper. C'est béte, c’est pas beaucoup malsi..
des amis qui sont sur Lyon on aurait pu se grouper, ¢a c'estf@ias
parce que je crois qu’'on avait des horaires différents maos,bon
aurait pu chacun faire des efforts et se grouper.»

Les ménages « flexibles », a l'inverse des ménages «citraals », essayent
d’adapter au maximum leur comportement de mobilité pouteéwd’avoir &
payer le surco(t lié a la taxe carbone ou a racheter des quRitgssant de
revenus moyennement éleveés, ils vivent en centre-villeropamlieue et ont,
pour certains, des enfants a charge. Ces ménages surnveideorés leur
budget et sont attentifs aux dépenses occasionnées paitlaeyaar ils
effectuent un nombre important de kilomeétres dans I'ant&ent cependant
plus tendance que les autres ménages a utiliser d’autreesnutEdtransport
que la voiture (marche, vélo, transports collectifs urbaitrain). IIs ne
partent pas trés souvent en week-ends et en vacances ettrgasdres loin,
essentiellement chez la famille et les amis.

Ces ménages décident d'abord, soit de diminuer la fréqueadeurs dépla-
cements, soit de changer de mode de transport. Ces chariggmetent sur
des déplacements quotidiens non liés au travail : achatenmgagnement,
loisirs, visites. Une fois toutes les solutions épuiséasplupart de ces
ménages s’orientent ensuite vers un changement de véhette option est
facilement envisagée car beaucoup de ces ménages songant dé

renouveler. Mais si pour certains, il s'agit seulement deplacer une
voiture ancienne par une voiture neuve qui consomme moas, @jautres il

s’agit aussi, a travers cette action, de questionner lassééed’avoir deux
voitures et la pertinence de racheter une voiture clasqigssence ou die-
sel). Ainsi, des ménages qui possédaient auparavant d@uxesgoclassiques
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passent a une voiture classique et une voiture hybride, &aihge hybride
et un deux-roues motorisé ou a une voiture classique et uitareade
location. Cette capacité a changer de comportement de itdobiéxplique
par les contraintes financieres auxquelles sont confsooé& ménages : ils
disposent de revenus moyennement élevés et leurs déplatsepnefession-
nels sont souvent mal dédommagés par leur employeur. Mat par les
ressources dont ils disposent : ils sont bien desserviteparansports col-
lectifs (bus, tramway, cars, TER), ils acceptent assetefaeint de modifier
leur schéma d’activités, ils ont quand méme les moyens ¢ieas d’envi-
sager un changement de véhicule et, enfin, ils ont une @gtitritique a
I'égard de la voiture et une sensibilité environnementaiesg traduisent par
une volonté de remettre en cause son usage sy&jg@mat

La plupart de ces ménages sont foncierement hostiles adatakone qu’ils
jugent inéquitable, la méme taxe étant appliquée a tous éemges quel que
soit leur niveau de revenu. lIs affichent une nette préf&epour les quotas
d’émissions de CQqui, a travers l'allocation, présentent I'avantage de les
aider a mieux maitriser leur budget. Au-dela de ces aspeotsoéiques, ils
pensent également que le principe de 'allocation, en danuna objectif aux
ménages, serait plus a méme de les inciter a réduire leuogonation de
carburant, de les responsabiliser et de leur fait prendneaience de I'im-
pact environnemental de leurs changements de coempent de mobilité.

4.3. LES« CONTRAINTS» : CHANGERQUAND ON NE PEUT PLUSPAYERET
RACHETER

Sylvie, ménage n°15

« Ho bah la jarréte de bosser! Non, quoi moi je suis oblige
subir. Je suis obligée de subjir..] Faut bien aller travailler. Donc
apres effectivement avec des frais de déplacement de camhddnie
pense que je remettrais sérieusement en question monltea8&ikm
de mon domicile, hein, ¢a c’est clair. Parce que a ce prix lést’pas
possible. C’est pas possible. Je pourrais trojve}, il y a quand
méme de quoi faire, heifj...]. Non, moi je pense qu’a ce prix la je
reverrais sérieusement mon travail, ¢a c’est clair. Je veug je vais
pas bosser non plus a perte, faut pas étre bétephmm »

Les ménages « contraints », pour leur part, payent la tast®oe ou rache-
tent des quotas tant qu’ils en ont les moyens financiers smis obligés de
faire des changements radicaux quand le colt devient vmirtrep

important. Ces ménages disposent de revenus moyenneneis élont
généralement des enfants a charge et vivent pour la pliguétren banlieue,
soit dans le périurbain. lls parcourent beaucoup de kilogsegn voiture dans
'année, mais contrairement aux autres ménages davantagele travail

gue pour les week-ends et les vacances, certains ayantudditravail trés
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éloigné de leur lieu de résidence. Beaucoup d’'entre euisernil déja d’au-
tres modes de transport que la voiture quand ils en ont ldlplites(marche,
vélo, bus, train).

Ces ménages disposent de faibles marges de manoeuvre paftiemedr
comportement de mobilité. Cela s’explique par les nomlEewontraintes
auxquelles ils doivent faire face et qui les rendent dépetsdde la voiture :
un lieu de travail éloigné et des déplacements professisgueéimposent un
usage individuel de la voiture ; la présence d’enfants erélge qui implique
des déplacements d’accompagnement ; une offre en trassgmlectifs de
mauvaise qualité (bus, TER); une offre en transports redtéds insuf-
fisamment développée (véhicule hybride, biocarburants) partage) ; une
volonté de préserver les déplacements liés aux week-enalgxetacances
déja peu nombreux et un attachement a la voiture qui leurupedoeaucoup
d’avantages face a toutes ces contraintes. La seule ressoaoint disposent
ces ménages est leur niveau de revenu, mais celui-ci étap¢rmement
élevé, ils sont amenés a envisager au bout d’'un moment urgeimant de
lieu de résidence ou de lieu de travail. C'est cette derropt®on qui est la
plus souvent retenue car elle a souvent déja été envisagdespaénages
qui connaissent les opportunités de trouver un travail phés de leur lieu
de résidence.

Les ménages « contraints » sont divisés quant & leur dppoécdes sys-
temes proposés. Certains affichent une préférence poaxéadarbone qui
leur parait plus simple a mettre en ceuvre et plus égalit@vs, les ménages
étant soumis a la méme taxe. D'autres se montrent plus falesraaux
quotas d’émissions échangeables de G@ semblent plus régulés et plus a
méme de s’'adapter aux situations particulieres. Par caioie insistent sur
la nécessité de prendre davantage en compte les contriéetes I'éloigne-
ment des lieux de résidence et des lieux de trdaai$ ce type de mesures.

4.4, LIES« ACCULES» : IMPOSSIBLEDE CHANGER IMPOSSIBLEDE PAYEROU DE
RACHETER

Roger, ménage n°25

«[En ville], c’est hors de prix. On peut pas habitgn ville], on est
donc obligés d’habiter sur la périphérie, un petit peu a 16, Kilo-
metres ddla ville] pour trouver quelque chose de un peu moins cher
et les transports en commun c’est zéro. Bon, ben, voilaapade 1a.
[...] Dans la mesure ou on n'a pas d’'autre choix que d’utiliser Botr
voiture, on fait quoi ? »

Face a la mise en place de la taxe carbone et des quotas d@rsids CQ,

les ménages « acculés » envisagent peu de changementardsomhepor-
tement de mobilité car ils ne disposent pas de solutionsnaltees a la
voiture. Mais ils n’ont pas non plus les moyens financiersfalee face a
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'augmentation de leurs colts de transport, et se trouvent dres rapi-
dement sans solution. Disposant de faibles revenus, Inalgitabanlieue ou
dans le périurbain, ayant pour certains des enfants a ghisrgarcourent un
nombre relativement important de kilometres dans I'anrtéene rarement
recours a d’'autres modes de transport que la voiture. lisf@ahcient des
autres ménages par le fait qu’ils réalisent autant de kitoesépour leur
travail que pour leurs week-ends ou leurs vacances. Cesprtimajoritaire-
ment effectués dans la région, dans le cadre de visites arigldaet aux
amis.

La difficulté de ces ménages a s’adapter s’explique par t@draintes
auxquelles ils sont confrontés et qui viennent se renfareduellement : des
revenus peu élevés, une offre en transports collectifsfinante (bus, cars,
TER), des conditions de travail qui favorisent peu le chamgg de mode de
transport ou le covoiturage (horaires variables ou déchésde travail en
périphérie), une offre en véhicules alternatifs (vélos oitures électriques)
insuffisamment subventionnée. La seule ressource doposisit ces ména-
ges est la flexibilité de leur schéma d’activité, qui se tiagar la réduction
de la fréquence de leurs déplacements liés aux visites, aak-ends et aux
vacances. Mais tres vite ils épuisent toutes les solutigrdaas I'impossibi-
lité de payer le surcodt lié a la taxe carbone ou de rachetigdetas, ils
finissent par « craquer » et arrétent de jouer.

En raison de leurs difficultés a changer de comportement olailité, ces
meénages ont I'impression de subir ces systémes et soutiguetout leurs
inconvénients, qu’il s’agisse de la taxe carbone ou desagud¥missions
échangeables de GQls reprochent a ce type de mesures d'apporter des
contraintes sans pour autant proposer de solutibeihatives.

CONCLUSION

Les résultats obtenus a travers l'utilisation de la méthdde Enquétes
Interactives de Réponses Déclarées permettent de dispeggemiers élé-
ments de connaissance sur les attitudes et les changenmgectsngortement
de mobilité envisagés par les particuliers face a la miselarep'une taxe
carbone ou de quotas d’émissions échangeables de QO niveau de
I'échantillon enquété, cinq types de changement de commamnt de mobi-
lité ont été identifiés : le changement de mode de transfzodiminution de
la fréquence des déplacements, le covoiturage, le chamgel@aeéhicule, le
changement de lieu de travail ou de lieu de résidence. Casgeheents
portent essentiellement sur des déplacements quotidiéasaux achats, a
'accompagnement et aux loisirs et rarement sur les déplents liés au
travail ou aux week-ends et aux vacances que les ménageog#e cher-
chent manifestement a préserver. Plusieurs variablesgpemb d’expliquer
ces changements ou non-changements de comportement dééndlaiccés
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aux services de proximité, I'offre en transports collestifoffre en véhicules
alternatifs, I'acces aux nouvelles technologies de linfation et de la
communication, le niveau de revenu, le type d’activitéyfsetde ménage, le
degré de flexibilité du schéma d’activités et les représgons liées a la
voiture et a I'environnement. L'analyse de la combinaisencds variables,
qui constituent selon les ménages des contraintes ou dasuress, a révelé
quatre types de stratégies d’adaptation au niveau de héitlba enquété :
celle des « récalcitrants », celle des « flexibles »gcgés « contraints » et
celle des « acculés ». Enfin, concernant l'attitude desagés a I'égard des
systémes proposes, les avis sont trés partageés : la megiénédnages inter-
rogés affichent une préférence pour la taxe carbone etdamoitié pour les
quotas d’émissions échangeables de,GWec un |éger avantage pour celui-
ci. En conclusion, ces entretiens approfondis menés aufuaséchantillon
restreint de ménages présentent deux apports essentiglpermettent,
d’une part, de se faire une premiere idée de la diversité ttiesdes et de la
variété des changements de comportement de mobilité gégspar les
ménages face a l'instauration de ces nouveaux systémesaatredpart,
d’identifier les principales variables explicatives des aghangements de
comportement de mobilité. A partir de ces éléments de cemaace, |l
devient alors possible de construire des scénarios a chsiseint qui seront
soumis a un échantillon plus large d’'individus dans le cadréEnquéte de
Préférences Déclarées afin de déterminer les seuils ar pdetquels
s’opérent les changements de comportement des partEwdiea évaluer
leurs effets en matiére de réduction des émisslerGQ.
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