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Résumé

Cette thése apporte un éclairage sur les percaptierdifférents modes de transport
(intermodalité, automobile, transports en commursue leur impact sur le choix modal et le
changement de comportement de déplacement. Le grreifjectif empirique est d’identifier
le poids respectif des déterminants socio-démogmaph, structurels et psychologiques dans
le choix d'utiliser les transports en commun etréleourir a I'intermodalité plutét que de se
déplacer en voiture. Les résultats obtenus indigwpre les perceptions des aspects
instrumentaux et de détente ressentie prédiseattrirs aux transports en commun (étude 1)
et a l'intermodalité (étude 2). Les déterminantsiGgaémographiques n'ont pas d’effet sur le
choix modal lorsque la présence des infrastructatdes perceptions sont contrélées. Afin
d’intégrer les déterminants structurels et subedii choix modal, un modeéle est proposé. Ce
modele démontre que les attitudes, les normeslescikes conditions facilitatrices et les
habitudes ont un effet sur le mode de transportstho’habitude apparait ici comme un
facteur déterminant du choix modal (étude 3). LexdEame objectif empirique de cette thése
est, compte tenu de I'importance de I'habitude darthoix modal, de proposer des stratégies
pour déconditionner le choix du mode de transpg@tpremiere stratégie consiste a profiter
de la géne ressentie lors d’'importants travauxaieevdans le cadre de 'aménagement d’'une
nouvelle ligne de tramway a Grenoble pour incies individus a questionner leur choix
modal et changer leurs habitudes (étude 4). Dacadee de ces travaux, la géne ressentie est
élevée mais bien acceptée du fait de la percepiasitive des politiques en faveur des
transports en commun. La seconde stratégie corsipteposer une incitation économique
(ici un abonnement a tarif réduit dans le cadrend®lan de Déplacement d’Entreprise ou
PDE) pour amener les salariés des entreprisessdiqueer leurs choix de déplacement et a
modifier leurs habitudes (étude 5). Le PDE appamiitme un outil efficace de changement
modal mais de nombreux salariés qui ont cru y touun mode de déplacement
révolutionnaire sont décus et risquent de développe attitude fortement négative et
durable envers les transports en commun. Des reeodetions sont faites pour une
communication efficiente visant a modifier les caripments de déplacement, pour
I'amélioration des démarches PDE et pour l'utiisatdes travaux de voirie comme levier de

déconditionnement du choix modal.



Abstract

This thesis sheds light on people's perceptionaobus transportation modes (mixed,
automobile, mass transit) and on the impact ofdhp@sceptions on transportation choices and
changes in travel behavior. The first empiricallgesas to identify the respective weights of
sociodemographic, structural, and psychologicdiofacin the decision to use mass transit or
to rely on mixed transportation modes rather thmawelling by car. The results of two studies
showed that perceived instrumental gains and I®ivess levels predicted reliance upon mass
transit (Study 1) and mixed modes (Study 2). Samoeagraphic variables had no effect on
transportation-mode choice when the subject's pgmes and ease of access to public
transportation were controlled. A model incorporgtithe structural and subjective
determinants of transportation choices is propo3éd model shows that attitudes, social
norms, facilitating conditions, and habit have mapact on what travel mode is chosen. Habit
appears to be a major determinant of transportatimnces (Study 3). The second empirical
goal, based on the importance of force of habits w@ propose strategies for making
transportation choices less automatic. The firsatsgyy consists of taking advantage of
inconvenience experienced during a major road coctsbn project (here, the building of a
new tramway line in Grenoble) to lead individualsquestion their transportation choice and
change their ways (Study 4). The results indicéited the inconveniences experienced were
great but well-accepted due to positive views tawawolicies in favor of mass transit. The
second strategy consists of proposing a monetagntive (here, signing up for reduced fares
through an Employer Transport Plan or ETP) to ersgel employees to question their
transportation choice and change their ways (S&)dyVhile the ETP proved to be a good
mode-changing tool, many employees who thought thewld find a revolutionary
commuting mode were disappointed, and consequeuntiythe risk of developing a long-
lasting negative attitude toward mass transit. Renendations are made for effective
communications aimed at changing travel behavioproving ETP programs, and using road
construction projects as a lever to alter transpiomn choices.
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Introduction

Le recours de plus en plus important a 'automaibidividuelle dans les déplacements
quotidiens s'’il offre de nombreux avantages apgdaren termes de gain de temps, de capacité
de transport et de flexibilité n'est pas sans paenombreux problémes. Certains de ces
problemes tels que la pollution sont des sujetstdaité si 'on considére la tenue du
« Grenelle » de I'environnement a Paris en oct@@/. D’autres problémes sont posés par
le nombre des accidents de la route et 'encombmergaasi systématique des grandes
agglomérations aux horaires de travail. Comme éeipe Orfeuil « I'automobile est I'objet
d'un curieux paradoxe en France comme probablemeriEurope et dans certaines villes
américaines. D'un c6té, son usage est de plus es mpandu et intense; de l'autre,
I'automobilité reste un objet de controverses,isnlmue les politiques de développement des
transports publics, voire certains types de régnate I'usage de I'automobile, ont le support
de I'opinion » (Orfeuil, 2003, p. 1).

Des solutions sont proposées depuis des annéegguuire ce recours massif a la
voiture individuelle dans les déplacements. Elleaststent souvent a une action sur les
systemes de transport. Il s’agit par exemple deiréde nombre de places de stationnement,
de mettre en place des péages urbains tout enogigpeit les lignes de transports en commun
a l'intérieur des agglomérations (Bonnel, 1995; BainCabanne, & Massot, 2003). Mais au
regard des chiffres actuels de I'évolution de Ie gda marché des transports en commun face
a celle de l'automobile, il convient de se demardiet peut provenir I'efficacité limitée des
solutions proposées. Les efforts menés par lesiquas de transport actuelles, la ou elles
fonctionnent bien, consistent généralement a agir le développement et la mise a
disposition des infrastructures concernant les maldedéplacement autres que la voiture. Ce
qui en soi est une trés bonne chose, mais estwo@tene préjuge en rien de Il'utilisation
effective de ces infrastructures par la populatoicore attachée a la voiture. L'utilisation
effective de ces structures dépend non seulemem¢udedisponibilité, mais aussi de leur
connaissance et de leur appropriation par la ptipanlaCela dépend aussi pour une large part
d’'un changement profond d’attitude et de comportagndes individus vis-a-vis de la voiture

et de ces modes alternatifs.
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Par ailleurs, les expériences menées dans de nosdsrevilles étrangeéres
(Amsterdam, Florence, Freiburg, Louvain, etc.) memit que la solution a ces difficultés de
déplacements autour et dans les grandes aggloorératie réside pas dans le développement
séparé de modes de transports alternatifs, maiétglans une combinaison des modes de
transport appelée intermodalité. Pourtant, cettatique de déplacement reste encore
marginale a I'heure actuelle en France et danspdgs voisins comme I'Espagne (Bonnel,
1995; Schlag & Schade, 2004). Des enquétes suraselg échantillons en France (enquétes
ménages déplacements) et les données chiffréegdatesde déplacement urbains (GART &
CERTU, 2000; SMTC, 2000) laissent supposer quéefmodalité tarde a se développer. Les
actions programmeées, qu'il s'agisse du développeotede la restructuration des réseaux de
transports en commun ou cyclables, de modificatid@svoiries pour un meilleur partage
entre tous les modes ou de la gestion du statioengrsont principalement des actions sur le
systéme. Pourtant, on ne saurait se contenterrd&agi les conditions physiques de
l'intermodalité sans se préoccuper des raisons [esguelles les usagers peuvent ou ne
peuvent pas changer leur facon de se déplacer.

Selon nous, une partie de la solution face au kuoiture » peut effectivement étre de
développer lintermodalité afin de réduire progressient I'habitude de se déplacer en
voiture et de laisser le temps aux réseaux de poatss publics de se développer a la
périphérie des villes. Nous faisons I'hypothése deesuccés du développement de
I'intermodalité dans les déplacements urbains ppaseine prise en compte des attentes, des
représentations, des craintes et résistances dgergspotentiels. Bien entendu, prendre en
compte les attentes des usagers en matiere dedd@ats n’a d’'intérét que si cela concerne
des actions réalisables aussi bien sur le plamdiea que technique. En effet, comme le
soulignent Everett et Watson (1991) les apportsadesychologie en matiere de transports
sont nombreux mais les praticiens ne doivent pdscsdiser sur la théorie au risque d’oublier
ce qui est réalisable ou non compte tenu des magehsiques et financiers disponibles. Le
choix d’'un mode de transport peut dépendre de nemxberitéres tels que les infrastructures
disponibles (disposer ou non d’une voiture, avae ligne de bus pres de chez soi) comme le
soulignent Bonnel, Cabanne et Massot (2003) ainsi Brown, Werner et Kim (2003). Le
choix modal peut également dépendre de facteussspibjectifs (Collins & Chambers, 2005;
Everett & Watson, 1991; Paine, Nash, Hille, & Brann1969). Au nombre des facteurs
subjectifs, des recherches identifient 'importadeela perception et/ou des attitudes plus ou
moins favorables que les individus peuvent avowreen les différents modes de transport

(Ajzen, 2001; Anable & Gatersleben, 2005; Bambé&jgen, & Schmidt, 2003; Branstrom,
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Ullén, & Brandberg, 2004). Ainsi pour influencerdboix modal, il nous semble important
d’agir sur la perception gu’ont les usagers deefmodalité, mais aussi sur leur perception
des différents modes de transports en essayaesderdre plus réalistes, et de faire en sorte
que les réalisations en matiere de déplacemerggrent les besoins et les attentes des
usagers.

Enfin, une autre sourdmportante et pourtant tres simple de perceptioonée de la
part des citoyens est liee a son manque d'infoomatir I'existence ou le fonctionnement des
autres modes de transports et de lintermodalitg. éxemple, dans les agglomérations
allemandes, un automobiliste sur deux ne connaitgsapossibilités alternatives de transport
en commun pour ses déplacements (Broeg, 2003)ohmaagssance de I'existence de modes
de transport comme le vélo, le covoiturage organisées nouvelles formes d'auto-partage
ainsi que des innombrables possibilités de comimmaide tous les modes existants
(intermodalité et multimodalité) est tres probabdemencore plus erronée, voire nulle. C’est
donc dans un souci d’intégration des facteurs psgdues et individuels et des facteurs
plus généraux (contextuels) que nous avons sout&tser ce travail. Comme le souligne
Héran (2001) plusieurs approches permettent d'étudi choix modal et ses déterminants.
Parmi ces approches, I'approche socioéconomique gamsvent le probléme du choix modal
comme l'effet d'une norme de consommation baséel'asppartenance a une catégorie
socioprofessionnelle donnée et de revenus défvias selon lui, cette approche permet
surtout d’expliquer I'extension et le renforcemeiat la dépendance automobile et non ses
causes. L'approche urbanistique s'intéresse ausémprences des choix d’aménagement, a
'impact du prix de limmobilier sur le recours aautomobile. Enfin, I'approche dite
techniciste cherche a déterminer les meilleursrpatiees d’ajustement des modes de transport
pour rendre I'automobile moins efficace et les emitmodes de transport plus efficaces
(régulations de vitesses, fréquence des transpartsommun, solutions de billetique pour
permettre de circuler sur plusieurs réseaux despi@is en commun avec le méme titre de
transport, etc.). Une approche que n'aborde paarHéous semble prometteuse, il s'agit de
I'approche psychologique. Cette approche intégle fdis les perspectives économiques et
sociologiques, mais elle se centre surtout suréésnents subjectifs du choix modal
(Barjonet, 1997). Pour Everett et Watson (1991gxikte quatre approches psychologiques
dans le domaine des transports. Les deux qui mmgseenent ici sont I'approche basée sur la
personnalité et le social (techniques de commubpitatl'influence de groupes) et I'approche
basée sur les apprentissages et le changement rdpordement (déconditionnement,

changement de mode de transport). Ces approchebgbsgiques s’intéressent en particulier
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aux facteurs subjectifs du choix modal. Garlingrli@g et Loukopoulos (2002) voient quant
a eux le changement de comportement de déplacamemhe un ensemble d’actions basées
a la fois sur des mesures de coercition suppodadalele public, de campagnes d’information
efficaces, d’actions visant a changer les perceptmu les attitudes que les individus ont a
propos des transports en commun et/ou de la voititaetions visant a changer les habitudes
de déplacement. Ces différentes actions se basenties éléments subjectifs et sur les
perceptions du public qu’il convient donc d’étudierec attention.

Aussi, ce travail part-il de postulats simples ppaence qui sont que (1) la difficulté
a réduire l'usage de la voiture solo provient daertain nombre de facteurs subjectifs et
structurels a identifier pour une population donr{@gla pratiqgue de I'intermodalité peut étre
une solution intéressante complémentaire au dépetopnt des autres modes de transport,
(3) la difficulté a développer l'intermodalité prient d’'une non adéquation avec les attentes
des usagers potentiels et/ou d’'une non connaissiscdispositifs intermodaux. D’autre part,
(4) un changement de contexte (en l'occurrence&ddisation de travaux pour une nouvelle
ligne de tramway) conduit a une modification dedbituales de déplacement et conduit
eventuellement a un changement de perception efe®mhodes alternatifs de transport et
enfin, (5) des démarches incitatives et particyeatitelles que les plans de déplacements
d’entreprises (PDE) que nous présentons plus leuvent jouer sur les perceptions des
différents modes de transport. C’est autour depossulats que nous avons développé notre
approche et realisé cette thése.

Le chapitre 1 de ce document pose la problématqtigelle des déplacements dans
les grands centres urbains. Nous y décrivons denfagynthétique I'évolution des
déplacements en France et plus particulieremeng tdagglomération Grenobloise, terrain
des études réalisées, puis nous présentons lagsslactuellement envisagées pour réduire
le recours a I'automobile, qu’il s’agisse d’actignslitiques ou techniques. Nous soulignons
enfin les limites des solutions proposées a I'hagtaelle.

Le chapitre 2 vise a interroger le choix du modérdasport en le mettant en lumiére
par rapport aux aspects techniques (ou fonctiopteks que les infrastructures et par rapport
a des éléments subjectifs que sont les percepdiemidividus et les normes sociales. Nous y
présentons notamment les freins existants a landion de I'usage de I'automobile (objet de
convoitise, élément de préservation de I'estimaalg aussi bien que les perceptions a priori
négatives liées aux transports en commun. Enfims q@roposons une intégration de ces
éléments a partir de modeles qui ont fait leursiy@e en psychologie tels que la théorie de

I'action raisonnée et son complément la théorieadesportements planifiés (Ajzen, 1991) et
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la théorie des comportements interpersonnels (disad977). L'objectif de ce chapitre est de
démontrer I'importance de la prise en compte desgptions et des attentes des individus, de
la connaissance et de l'appropriation par la pdmrlades dispositifs techniques, de
I'acceptation relative des politiques mises en @uvr

Le chapitre 3 présente une premiere étude qui #estessée a la perception des
différents modes de transport disponibles danglaagération grenobloise mais également
aux attentes des usagers face aux différents malgedéplacement.

L’étude présentée dans le chapitre 4 explore lagpgion que les individus ont de
I'intermodalité, la pratique qu’ils en ont ainsigjleur connaissance des dispositifs techniques
mis a leur disposition et 'impact de ces perceptiet de ces connaissances sur la pratique de
I'intermodalité.

Le chapitre 5 présente une troisieme étude qui &iseodeéliser le choix modal en
intégrant les déterminants structurels et les gdétemts subjectifs a partir de deux modéles
issus des recherches en psychologie : la théosieamportements planifiés (Ajzen, 1991) et
la théorie des comportements interpersonnels (@isad977).

Le chapitre 6 présente une quatrieme étude qui ieeartimpact des travaux
d’aménagement d’'une nouvelle ligne de tramway esrdomportements de déplacement.
Cette étude interroge notamment l'effet de la géessentie pendant les travaux et la
perception des politiques en faveur des transpertscommun sur les pratiques de
déplacement envisagées a l'avenir.

Enfin, le chapitre 7 présente une cinquieme étwile’mtéresse au lien entre I'attitude
envers les transports en commun et I'adhésion glamde déplacement d’entreprises. Cette
étude nous améne également a examiner les attdetesalariés vis-a-vis des plans de
déplacements d’entreprise et quelles sont lesmaigovoquées en cas de non adhésion aux
PDE ou les raisons qui poussent les salaries &agei de quitter le PDE lorsqu’ils en sont
déja adhérents.

Nous proposons a la fin de cette thése une disouggnérale visant a mettre en
perspective les éléments énoncés dans les deuxepsechapitres avec les résultats obtenus
dans les chapitres 3 a 7. Enfin, une conclusiorégés souligne les résultats les plus

importants selon nous et indique les principalesssd’actions envisageables.
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Chapitre 1
Problématique des déplacements urbains : solutions
techniques proposees et limites

L’évolution de l'usage de la voiture dans les tprss de personnes s’est accrue au
cours des vingt dernieres années. Bien qu’'un cemambre d’alternatives a la voiture
individuelle aient vu le jour, cette évolution nentble pas étre freinée a I'heure actuelle.
Nous présentons dans ce chapitre, a titre d’ibdistn, les données des déplacements en
France et plus particulierement les données isdassenquétes ménages déplacements de
I'agglomération Grenobloise. Partant de ce condéat’évolution des déplacements, nous
soulignons ensuite la nécessité de reguler lectaitomobile en précisant les impacts que
I'utilisation massive de I'automobile peut avoirsaubien sur I'environnement, sur la sécurité
que sur les politiques publigues. Nous présentarss din troisieme temps les solutions
envisagées et appliquées dans différents paysraudifférentes villes francaises pour réduire
le recours quasi exclusif au «tout voiture ». Bnfhous terminons ce chapitre par la
présentation des limites des solutions actuelleteda nécessité soulignée par de nhombreux

auteurs de faire entrer I'individu au coeur desésysts de transport.

1. Un recours croissant a 'automobile difficile a réaler

1.1. Les évolutions des transports de personnes en Franc

Une enquéte de la Société Francaise d’Etudes pardages (SOFRES) et
commanditée par le Groupement des Autorités Rémdatdes Transports (GART) réalisée
sur un échantillon de 1009 individus représentatédda population francaise indique qu’en
2001 quatre vingt deux pour cent (82%) des pluglidenuit ans disposent du permis de
conduire. Selon cette enquéte seulement quinzeqaemir(15%) des personnes interrogées ne
possedent pas de voiture personnelle (GART-SOFRI®S]1). Une voiture est surtout
quotidiennement a disposition pour quatre vingtjgaour cent (85%) des possesseurs d’un
permis de conduire habitant dans un foyer moto8s&on s'intéresse a la part modate la

voiture, on constate qu’elle est passée de quaraniepour cent (49%) a soixante trois pour

! La notion de part modale renvoie au pourcentag#épéacements effectués pour un mode de transport
donné par une population observée.
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cent (63%) entre 1982 et 1993 alors que dans leentémps la part modale des transports en
commun est restée stable a neuf pour cent (9%e €eblution est en fait expliquée par un
recul de la part modale du deux roues et de laheatpieds (Bonnel, Cabanne et al., 2003).
Le plus gros probleme posé est que les déplacensentsde plus en plus nombreux et
réalisés sur un nombre restreint d’axes routiausofautes et voies rapides interurbaines ou
périurbaines) et sur des plages horaires restseifdardeau, Carrier, Gressier, Lafont, &
Perrod, 2004). Ainsi, les habitants des grandebaggations constatent-ils quotidiennement
les désagréments causés par la voiture. La pailugjo’elle engendre, le bruit et les
embouteillages deviennent difficilement supportaldans des villes telles que Paris, Lyon,
Marseille et maintenant des villes de la taille Geenoble ou Montpellier. A titre
d’illustration, nous présentons dans la sectiorvasue les données sur I'évolution des
déplacements dans I'agglomération Grenobloise gigde terrain des études réalisées dans

cette these.

1.2. L’évolution des déplacements dans l'agglomération f@nobloise,
terrain des études réalisées dans le cadre de cettése

Il nous semble difficile d’aborder cette these seostextualiser les études que nous
présentons par la suite. En effet, comme le soetigiverett et Watson (1991), une bonne
compréhension des phénomeéenes psychologiques liésoaxidu mode de transport passe par
la prise en compte du terrain et des attentes ol@slgtions concernées. La présentation de la
structure de l'agglomération Grenobloise et desndes des déplacements dans cette
agglomération présente le double intérét de resitos études dans leur contexte mais
également d'illustrer de facon plus précise I'éVioln des déplacements automobiles dans une

ville francaise classique.

1.2.1. Présentation de la structure de I'agglomération Graobloise

L’agglomération Grenobloise est une agglomératien380 000 habitants située au
confluent de deux rivieres, le Drac et I'lsere.ggagraphie est loin d’étre plane puisque trois
vallées encaissées convergent sur I'agglomérafiemiérement, la vallée du Grésivaudan a
I'Est qui est située entre les massifs de Belledoginde la Chartreuse, parcourue par l'lsére.
Deuxiemement, la vallée de la Biévre située a I'D@mtre les massifs de la chartreuse et du
Vercors qui est également parcourue par I'lséréinEla vallée du Drac au Sud située entre
les massifs du Vercors et de Belledonne. Troisrautes situées au fond de ces trois vallées

convergent sur un goulot d'étranglement constit& pentrée dans l'agglomération
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Grenobloise. Un fort passé industriel ainsi queelaue des jeux olympiques en 1968 ont
cependant permis de forts investissements en matignfrastructures de transport. Ainsi,
Grenoble est 'une des premiéeres villes de Franterevince a disposer d'un tramway
(supprimé au début du vingtieme siecle) mais sgateénent la premiere ville de province a
se doter de nouveau d’'un tramway dans les annéeSedte ville dispose d’'une gare SNCF
(Train a Grande Vitesse et Train Express Régiamabi que d’'une gare routiere importante.
Malgré cela, comme nous le montrons ci-apres, déssance de la population assortie d’'un
recours toujours plus important a I'automobile agsisdnt actuellement I'agglomération

Grenobloise a une impasse.

1.2.2. Caractérisation de la mobilité et des déplacements Grenoble

Au niveau local, dans I'agglomération Grenobloisepart modale de la voiture est
estimée dans la derniére enquéte ménages déplaséneerire 60% (en interne a
I'agglomération) et 77% (en transit entre I'agglaoatién et les différents secteurs de la région
urbaine Grenobloise). Cette part modale de la wigéleve méme a 87% si I'on prend en
compte les déplacements strictement extérieumgglbomération (SMTC & AUG, 2004). Ces
chiffres évolueront rapidement si l'on considereactroissement du trafic dans
'agglomération. Pour exemple, le trafic d'échangertout dirigé du Grésivaudan vers
l'agglomération représente 12 400 véhicules par, gait une augmentation de 160% entre
1975 et 1990. En ce qui concerne le trafic deédigetir de la Région Urbaine Grenobloise
(RUG) vers l'agglomération, il représente 10 500iadles par jour, soit 110% de plus entre
1975 et 1990 et il est en constante augmentatiansBe trafic d'échange, la part des voitures
particulieres est de 94%, celle des transportsoemaun de 5% et celle du deux roues de 1%
(SMTC, 2000). Les problemes de circulation sonatreément identiques a ceux observés
dans d'autres grandes agglomérations. Aux horaiesdébut et de fin de travail, les
ralentissements se localisent a chaque entréeadgldmération (sur I'A41 au niveau de
Meylan, sur I'A48 depuis Voreppe jusqu'a l'entrédadrocade sud du Rondeau et sur I'A480
au niveau de la porte de France). Notons que tallaiion reste dense au cours de ces deux

périodes horaires sur la rocade sud dans son etes€aNTC, 2000).

2 Dans l'agglomération Grenobloise les enquétes gEsaléplacements sont réalisées conjointementepar |
Syndicat Mixte des Transports en Commun (SMTC)géAce d'Urbanisme de Grenoble (AUG) et I'Institut
National des Statistiques et des Etudes Economi@i¢SEE) selon une méthode élaborée par le Centre
d’Etudes sur les Réseaux, les Transports et I'Usbaa (CERTU).
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En fait, la ville de Grenoble est souvent citée eemple en France car elle se
rapproche de I'lle de France en termes de partaggahentre la voiture et les transports en
commun. Cependant, comme nous l'avons vu, la @osdu nombre d’habitants et surtout
du nombre de déplacements par habitant et lesaiotgs liees a la géographie particuliere du
territoire imposent une remise en question rapa&eathoix politigues mais aussi des pratiques
des habitants en matiére de déplacement. Noussprécti-apres les facteurs qui militent en

faveur d’'un report modal de la voiture vers d’asitneodes de transport.

2. Les facteurs militant en faveur d’'un report modal ce la voiture vers

d’autres modes de transport

L'usage de la voiture représente aujourd’hui urtaBle dilemme social. En effet, en
méme temps qu’elle rend service et impose un digleie, la voiture génére des nuisances de
plus en plus insupportables (la pollution de I'ar,stress di aux embouteillages et autres
encombrements des réseaux, la peur des retardspJasité, les accidents et la baisse de la
qualité de vie). Plusieurs facteurs militent enef@avde la réduction de l'utilisation de la
voiture. En effet, l'utilisation massive de la woi dans les pays développés, en méme temps
gu’elle remplit certaines fonctions d'utilité, depidité et de confort, génére des nuisances
dont les plus importantes concernent les dommagesés a I'environnement, a la santé et a

la sécurité individuelle et collective ainsi québksse de la qualité de vie.

2.1. Aspects environnementaux

BN

2.1.1. L’automobile comme principale source d’atteinte a ’environnement
dans le monde

L'usage de I'automobile constitue une source majele pollution atmosphérique et
sonore. Les automobiles sont largement responsal@les pollution de l'air par les gaz
toxiques qu’elles liberent en quantité dans I'eonitement. L’'usage de véhicules qui roulent
avec de I'essence conventionnelle, contribue énoené a la pollution de l'air des villes et
au réchauffement de la planéte, a la réductioradsouiche d’'ozone et a I'acidification des
pluies, a travers I'émission d’oxyde de carbone \Qfbxydes d’'azote (N§), d’anhydride
sulfureux (SQ@), de composants organiques volatiles (\JO& du gaz carbonique (GO
Selon Garling, Garling, et Loukopoulos (2002), Vésicules a moteur utilisant de I'essence,
produisent environ les deux tiers des émissiommale@oxyde de carbone, environ un tiers des

emissions de dioxyde de carbone, plus du tiersedassions de dioxyde d’azote, et un peu
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plus du quart des émissions de composés orgamqlesties. Des chiffres comparables sont
avancés par Katzev (2003) qui note que les autdesbontribuent pour 70% a la production
d’oxyde de carbone, 45% des oxydes d’azote, et 888€emissions d’hydrocarbure dans les
villes. Selon Walsh (1993) cité par Katzev (20083%, véhicules a moteur sont responsables
d’environ 25% des émissions de gaz carbonique aatsfnis, le fameux gaz a effet de
serre, dont on dit gu'il est la cause principalerdahauffement climatique. En France, la
pollution atmosphérique est en diminution constatd@puis la fin des années 90 du fait du
durcissement de la réglementation européenne enérmat’émission de polluants
atmosphériques (Sampic, 2005). En fait, la hauss@ambre de kilométres parcourus en
voiture est compensée par les progres techniqusséde la consommation des véhicules
automobiles, obligation du pot catalytique, géngasion de moteurs essence fonctionnant au
carburant sans plomb, mise en place de filtregtécpkes sur les moteurs diesel, etc.).

Mais, le développement du trafic automobile a desieffets sur I'environnement. I
contribue a modifier le paysage et I'environnen(eetfacon drastique), avec des portions de
ville ou de paysage de plus en plus importantesldés a des routes ou a des rues de plus en
plus larges, a des places de parkings, et auxrelffe services que requiert I'usage de
I'automobile. En effet, dans le but de faire fada @ongestion du trafic, les pouvoirs publics
ont recours a une utilisation accrue de terraing p&aliser des routes de plus en plus larges et
des emplacements de parking de plus en plus immosae qui empiéete fortement sur les
surfaces utilisables par I'agriculture pour produde la nourriture dont le monde a besoin. La
santé est également affectée par les substance®sdibérées par le caoutchouc des pneus,
les déversements d'essence et dhuile, qui généedl® maladies respiratoires et
cardiovasculaires. Selon Garling, Garling, et Lquidos (2002) pres de 20% de la

population en Suéde est exposé a un bruit desrgsitxcédant les 55dB(A).

2.1.2. Le cas de I'agglomération Grenobloise

La Direction départementale de I'équipement (DDE Ksere a effectué un
classement des infrastructures bruyantes (routesesvferrées, autoroutes, etc.). En
considérant le niveau sonore de référence (brugemenregistré entre 6h et 22h), on peut
constater que l'autoroute A48, l'autoroute A4laebkade sud sont les infrastructures les plus
bruyantes (bruit supérieur a 81 décibels). Vienmasuite 'autoroute A480 et la voie express
qui relie les communes de Meylan et de Grenobleit(loompris en 76 et 81 décibels). Sont
enfin classées de niveau 3 (bruit compris entret706 décibels) la route nationale 90 sur la

commune de Meylan, la voie ferrée de Grenoble #Gjées grands boulevards de St Martin
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d'Heres, la nationale traversant la Tronche, lesldvards Foch, Joffre et Gambetta a
Grenoble. A titre d’'informations, il est importashe rappeler qu'une exposition prolongée a un
bruit supérieur a 80 décibels est considérée codangereuse pour l'oreille (SMTC, 2000).

Si la pollution sonore est un probléme de santdiqudy un autre probleme important
est celui posé par la pollution atmosphérique. §6&gation pour le Contréle, 'Observation et
la Préservation de I'Air dans la Région Grenobl@s®COPARG) qui est lI'organisme chargé
du contréle de l'air sur le sud du département'lderé fournit régulierement des études
statistiques sur la qualité de I'air & Grenoble @A®ARG, 2003). Les statistiques de l'année
2002 (derniéres statistiques sur une année eniiggd@uent qu'en ce qui concerne le taux
d'ozone (@) le taux de représentativité du gaz sur huit hegreoyenne sur I'année) est
toujours supérieur au seuil recommandé par la camantg européenne. Cependant, le seull
d'alerte sanitaire n'a pas été dépassé pour 200ZeEjui concerne les particules émises
(notamment particules liées aux moteurs dies@liFTOPARG a observé en 2002 trente cing
dépassements de la valeur limite journaliere recanti@e par la communauté Européenne.
Durant I'été 2003, il a été constaté vingt-quatner$ de dépassements du seuil d'information
préfectoral (seuil a partir duquel la préfecture ere place une communication radiodiffusée,
écrite et télévisuelle) alors gqu'il n'y en avaitgue 7 au maximum de 1998 a 2002. Enfin,
l'indice de qualité de l'air (indice ATMO) moyenrslété s’est situé entre 4 et 5 (bon a

moyen).

2.2. Aspects psychologiques

Aux codts environnementaux évoqués plus haut,riviemt d’ajouter le stress induit
par les encombrements de trafic. La conduite aubdmest de nos jours considérée comme
une source importante du stress quotidien. Lestre®n tour peut étre a I'origine d‘accidents
de la circulation. Le nombre de véhicules pers@mals en service chaque jour s’est
considérablement accru tandis qu’on note une autatiem plutot faible du nombre de routes
ou d’autoroutes publiques. Il s’ensuit une escalddela compétition pour I'espace, une
accentuation des embouteillages et des sourcestjgtitss de frustration, une élévation de
lirritation et du stress (Hennessy & Wiesenth&91, 1999). Ces auteurs montrent que I'état
de stress et I'agressivité, sont plus élevés demsituations de fort encombrement du trafic
que dans les situations ou le trafic est fluide.shaté psychologique et physiologique est
négativement affectée par la circulation dans destsons d’embouteillage, avec des états
affectifs négatifs, une mauvaise humeur, une élé@vake I'excitation, du rythme cardiaque, et

de la pression artérielle. Une conduite fréquemrtesddes conditions de circulation souvent
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stressantes peut induire une tendance a conduinee dmaniére négative et agressive.
Hennessy et Wiesenthal (1999) rapportent des propahef des services de sécurité routiere
aux USA qui fait remarquer lors d’'un congres que denduites agressives sont impliquées
dans presque 28 0000 accidents de la route aux EBAoutre, la conduite répétée ou
prolongée en état de stress peut aussi affectembBar générale, la réflexion, les sentiments
et les comportements dans des situations qui neeps@nen lien avec la conduite elle-méme
(comportements dans le travail ou a la maison)citeulation automobile et notamment la
circulation aux horaires de travail est donc unar@® reconnue de stress (Hennessy &
Wiesenthal, 1997, 1999; Stokols, Novaco, Stokol§;anpbell, 1978). En effet, les études de
Henessy et Wiesenthal (1999) indiquent qu'une cibedidans une circulation dense est la
source d’'un état de stress et ce, quel que saoitveau de stress habituel des individus. De
plus, les individus anxieux se montrent plus distrdans leur conduite et plus agressifs de
maniere générale méme si des auteurs montrent ejaedépend en partie de la culture a
laquelle appartiennent les conducteurs (LajunenkePa& Summala, 1999). Le niveau de
stress posséde un impact démontré sur la prodiéctilds salariés dans leurs entreprises
(Donald et al., 2005; Jacobs, Tytherleigh, WeblC&oper, 2007). L'impact du stress sur la
concentration lors de la conduite est égalemeriément préoccupant en matiére de sécurité
routiere si I'on considere I'ensemble des salagas conduisent au cours de leur activité
professionnelle (chauffeurs poids lourds, chauffede bus, commerciaux itinérants, etc.)
comme le soulignent Evans et Carrére (1991). L'emibe de ces résultats démontre que les
effets néfastes de la congestion automobile coeoémon seulement la santé physique, la
santé psychique mais que tout cela a aussi unect&séon sur la santé économique des
entreprises.

De plus, certains individus se retrouvent exclus digplacements lorsqu’ils n’ont plus
la possibilité de circuler, soit pour des raisonen®miques, soit parce qu’ils n'ont plus les
capacités physiques de le faire (Cass, Shove, &,2005) ou encore parce gu'’ils éprouvent
trop d’anxiété pour se déplacer en voiture (Undedy&hapman, Wright, & Crundall, 1999).
Le codt sanitaire lié a 'usage massif de la veityrsolo » commence a étre estimé en France
depuis quelques années seulement. Entre autrasusrbasant sur le rapport du commissariat
au plan (Boiteux & Baumstark, 2001), nous pouvanguer que la pollution atmosphérique
provoquée par les transports représente 31 60Gsmartan en France, soit 70% des codts
humains liés a la pollution atmosphérique globdleest donc important selon nous de

s’interroger sur les colts sociaux de I'usage aeatémobile.
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2.3. Colts sociaux des infrastructures dédiées a I'autootile

Selon Katzev (2003), le secteur du transport conser lui seul 67% du pétrole
utilisé aux USA, soit environ 12 millions de barilsvec des conséquences économiques et
politiques liées a la nécessité pour le pays deurgcaux importations pour satisfaire ses
besoins. L’'auteur note qu'on estime que les emiitages pendant les heures de pointe
coltent aux USA 1,2 milliard d’heures perdues &t @jlliards de gallons d’essence (8,3
milliards de litres). A ces colts, on peut ajouteux générés par le développement effréné
des banlieues, le colt des créations et aménagememnoiries, les aménagements spéciaux,
le manque a gagner sur ces espaces ainsi occupéesCampte tenu de l'augmentation
actuelle du prix du pétrole (+30% en vingt ans)it@Bo< et Baumstark (2001) estiment que le
baril de pétrole brut devrait revenir & 30 doll@rs 2026. Les voitures particuliéres ne
permettent pas d’embarquer un grand nombre demeeset ne sont donc pas aussi rentables
qgue les transports publics en terme de consommatiorcarburant. Mais les problémes
énergétiques ne sont pas les seuls a plaider enrfaes transports collectifs. Des études ont
également montré que le bruit provoqué par la lEtmn automobile avait un impact direct
sur le prix de I'immobilier (moins 1% au métre &pour une habitation soumise a un bruit
de 70 & 75 décibels en facade le jour). D’'une fagémérale, une estimation sur la région
parisienne réalisée en 2001 (Boiteux & Baumsta@1? a montré la supériorité des codts
externes liés a la voiture particuliere par rap@ux transports en commun (du simple au
double concernant le codlt lié au bruit, a la palt aux accidents). Il convient de citer
également le colt du temps perdu dans les embdagesl qui peut étre chiffré selon Boiteux
et Baumstark (2001) a 10.5€ par heure de dépladepmefessionnel et 9.5€ par heure de
déplacement domicile/lieu de travail.

Héran (2001) propose un schéma qui synthétise ®&on nous I'ensemble des
nuisances liées au trafic automobile en milieu rk{goir Figure 1 page 27). Ce schéma
integre en effet les nuisances physiques (bruitsurs, vibrations) qui jouent sur le stress et
les maladies respiratoires et contribuent a unead@tjon de la santé publique. D’autres
facteurs selon lui agissent sur la dégradation'afevironnement (pollution des eaux et des
sols, consommation d’énergie fossile, encombrene¢rdégradation du paysage) ; ce qui
contribue a la fois a la dégradation de la santfedtenvironnement. Enfin, 'encombrement

® A la date du 18 octobre 2007 le prix du baril detlest de 87.26 dollars. Ceci démontre premiéréraen
difficulté a estimer I'évolutions des colts maisesm® surtout au constat que le prix de revient agdmobile
n'est vraisemblablement pas la variable la plusipante pour envisager le report modal puisquédrtukation

reste dense.
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des voiries et des terres a un réle direct suriffeculté de circulation que rencontrent les
modes de transport alternatifs a la voiture etlaypratique de la marche et du vélo. Les
dégradations de la qualité de vie en centre-urlagient selon Héran pour conséquence
principale un étalement urbain, les citadins ayantlance a déménager vers les zones de
densité urbaine plus faible afin dy trouver un reade vie plus agréable, des logements

moins chers, etc.

manque | [pollution] [ pollution ] [con-] [consom- | [encombre-] ["effets | [consom-| [ fonction-
d’exercice{ | atmos- ||des eaux || ges- || mation ment du de mation | | nalisation
physique | | phérique | let des sols| | tion ld’énergie || paysage | |coupure| |d’espace] |de I'espace

X

vibra-| | acci-

LI e LT tions | |dents

|

tués et || maladies || maladies dégradation| | dégradation| | fret usage des pratique de la
stress | | blessés cardio- respi- des dela de serre transports col- | [ marche et du vélo
graves ||vasculaires|{ ratoires bétiments || végétation lectifs difficile || difficile et risquée
]
dégradation de baisse de la pro- dégradation de l'environ- diminution des étalement
la santé publique ductivité du travail nement et du cadre urbain relations de voisinage [**—] urbain

Figure 1 : Représentation des nuisances que reped&ssutomobile (Source : Héran, 2001).

Devant le constat du besoin impérieux de rédwgse déplacements en voiture, un
cadre légal est instauré en France. Ce cadre vaidir les actions a entreprendre et les

moyens de financement correspondants.

3. Un cadre légal pour favoriser le report modal baséur des incitations

economiques

Les premiéres actions mises en place dans le buédlére 'usage de la voiture
individuelle ont souvent consisté a un jeu du basbnde la carotte. Dans une revue
intéressante sur les politiques européennes despwan Bonnel (1995) propose une
classification des politigues urbaines en matigraléplacements dans les plus grandes villes
européennes. Les politiques choisies visent péigrement a freiner 'usage de la voiture
(péage urbain de Londres, élargissement des mgtdgbles a Paris, etc.) et a favoriser les
modes alternatifs de transport (tarifs réduits gesrtransports en commun, développement

important de parkings-relais aux Pays-Bas, etc.).
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Au Royaume-Uni, depuis 1990 une nouvelle politigge mise en place qui vise a ne
pas augmenter les infrastructures dédiées a I'aalide; mais plutbt a les améliorer. Le
nombre et le kilométrage d’autoroutes n‘augmenfead mais les aires d’autoroutes, les
revétements de sol et les autres aménagementersogtint plus efficaces et laissent une
place importante aux modes alternatifs de trans@atte politique consiste également a faire
payer davantage ceux qui utilisent des modes despoats polluants, a développer les
programmes d’éducation a la protection de I'enviement et a développer des services de
proximité en s’assurant que l'argent récolté pargéages urbains, les péages routiers et les
taxes servent au développement local (Goodwin, Y1999

En France, I'ensemble des constats posés sur kingml'automobile sur la santé, la
sécurité et la société a contribué a une priseoerpte de ces éléments dans différents textes
de lois concernant I'énergie, la protection deviesnnement. Le 30 décembre 1996 est votée
une loi sur l'air et 'utilisation rationnelle dé&hergie dite loi LAURE qui instaure les Plans
de Déplacement Urbains (PDU) (loi no 96-1236 du@&0embre 1996 sur l'air et |'utilisation
rationnelle de I'énergfe Ce sont 58 agglomérations qui sont directementernées mais
seulement huit agglomérations avaient validé ldoJRn 2000 (Bordeaux, Grenoble, Lille,
Lyon, Orléans, Rouen, Saint-Etienne, Troyes) sédo@entre d’Etude sur les Réseaux, les
Transports, I'Urbanisme et les constructions pulds] (GART & CERTU, 2000). Ce PDU
qui doit étre révisé tous les cingq ans oblige asmw@rer la diminution du trafic automobile, le
développement des modes alternatifs de transpomsnymliuants et la réaffectation des
voiries afin qu’elles soient partagées entre ldureiet d’autres modes de déplacement. Les
transports de marchandise et les déplacementsatiegs des entreprises doivent également
étre pris en compte mais aucune action concrest réellement préconisée.

Cette loi est suivie de la loi relative a la Sotitlaet au Renouvellement Urbain (loi no
2000-1208 du 13 décembre 2000, dite loi SR@ette loi vise & améliorer la concertation
entre les différents transporteurs mais égalem@etrettre aux entreprises de participer aux
décisions qui concernent les déplacements de kalasiés et a agir pour promouvoir des
déplacements plus faciles et plus sains pour cesetie. C'est cette seconde loi qui donne
naissance aux Plans de Déplacement d’Entrepris&)(FElle encourage la prise en compte

des déplacements des salariés lors de la concag®mplans locaux d’'urbanisme et lors de

* Loi n° 96-1236 du 30 décembre 1996 sur I'air etilisation rationnelle de I'énergie (LAURE), pubd au
Journal Officiel de la République Francaise n°Ildanvier 1997.
® Loi n° 2000-1208 du 13 décembre 2000 relative solalarité et au renouvellement urbain (SRU), faebau
Journal Officiel de la République Francaise "Ldi®écrets" n°289 du 14 décembre 2000.
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I'élaboration des plans de déplacement urbaing. f@llorise également le regroupement et la
collaboration des différentes Autorités Organisasi des Transports en Commun (AOTC)
d’'une agglomération au sein d’'un syndicat mixte tl@ssports en commun afin de favoriser
la complémentarité de ces réseaux. Enfin, la |dU ®Rvre la possibilité aux employeurs de
participer en tout ou partie au financement dedfatement de transport collectif de leurs
salariés. Bien qu'il existe un cadre réglementauwePDE, il n’en donne pas une définition
précise. Cette définition est donnée en Francel’Agence pour le Développement et la
Maitrise de 'Energie (ADEME). Elle définit le PDd&&mme « une démarche visant a aborder
de maniére globale et intégrée la problématiqude les déplacements liés a une entreprise,
en prenant un ensemble de mesures concrétes pmmat@er les déplacements quotidiens
des usagers du site d’emploi ou d’activité et dggweér des modes de déplacement plus
respectueux de I'environnement. Le PDE s’intéremse déplacements des salariés et des
autres usagers du site (clients, visiteurs, ligeatagiaires, etc.) » (ATEMA-Conseil, MHS-
Conseil, & ADEME, 2005).

Les politiqgues en matiere de transport nécessdaelat fois la prise en compte des
spécificités locales (culture, géographie, actsyitémmerciales, touristiques ou industrielles)
et la prise en compte des possibilités techniquégwepluent rapidement au vingt et unieme
siecle. De plus, ces politiques de déplacement elanles orientations et les grandes lignes
des actions a entreprendre et des moyens a metteuere pour changer les comportements
de déplacement. Ces politiques doivent donc preedreompte les alternatives possibles au
« tout voiture » pour les développer, les financenis également ceuvrer pour le
développement de nouvelles alternatives. Nous pamodans la section suivante une revue

des politigues mises en ceuvre.

4. Les alternatives au « tout voiture »

Les alternatives pour réduire la place de lautoieolnlans les déplacements
quotidiens sont nombreuses. Elles peuvent consigteréduire la place laissée aux
automobiles, augmenter les codts liés a 'usageedautomobile, favoriser le développement
des réseaux de transports en commun et dévelogperouavelles facons de se déplacer

comme le covoiturage, I'autopartage et I'intermadal

4.1. Reéduire physiquement la place de la voiture

En matiere de politique publique, les actions sardomportements consistent souvent

a utiliser des leviers financiers. Nous verronsanmohent que les actions peuvent consister en
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une hausse du prix du stationnement, la mise exe plain péage urbain ou I'implémentation
de taxes sur les carburants ou les véhicules pau€es idées viennent du fait que la hausse
du prix du carburant a souvent été associée packmsomistes a une réduction de I'usage de

la voiture individuelle (Ferguson, 1997).

4.1.1. Agir sur les colts internes liés a I'automobile

Parmi les premiéres mesures prises dans le bugdiére la place de I'automobile en
ville figurent 'augmentation du prix du stationnemt qui est aussi souvent accompagnée
d’une réduction du nombre de places de stationnedigponibles. Une étude réalisée auprés
de 524 automobilistes Suédois (Jakobson, Fuijii, &li@g, 2000), montre que I'acceptation
du prix des péages et du stationnement est pluislgrmrsque la mesure est percue comme
juste et que le sentiment de perte de libertééektit. Une étude plus récente s’est intéressée a
I'effet d’'une hausse supposée des codts interéesli’'usage individuel d’une automobile sur
le choix modal (Washbrook, Haider, & Jaccard, 20@®s codlts internes sont par exemple
liés aux frais d’assurance, de stationnement, daucant, etc. L'étude de Washbrook, Haider
et Jaccard (2006) montre que c’est surtout la leadses codts liés a l'utilisation individuelle
d’'une automobile qui conduirait les automobiliséese reporter vers le covoiturage ou une
ligne de bus express plus que la hausse des tempsarsport. Pour examiner cela, ces
auteurs proposent a des automobilistes, sous fdarszénarios, différentes possibilités pour
effectuer un trajet donné. Ces scénarios compodesiindications sur les différents codts et
temps de trajet associés a I'automobile, au coramil et aux transports en commun. Par
exemple, selon le scénario proposé, les prix desteement varient de 1 a 9 dollars, les taxes
de péage varient de 0 a 9 dollars et les tempsajie varient de -15% a +30% par rapport a la
voiture. Les résultats indiquent qu’'une augmentatio temps de trajet (jusqu'a +30%) ne
provogue pas de baisse dans la probabilité d'etilia voiture a I'avenir. Par contre, une
augmentation de 0 a 9 dollars du prix du péagewstaionnement réduit d’environ 30% la
probabilité d’utiliser la voiture pour le trajet msidéré. Cependant, ces résultats sont

expérimentaux et les individus n’expriment qu’umizhhypothétique.

4.1.2. Agir sur les accés aux agglomérations ou aux cengilles

D’autres voies sont envisagées actuellement afiedigire le nombre de voitures dans
les grands centres urbains, il s’agit des péaga#rde d’agglomération et des péages d’acces

aux centres-villes.
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4.1.2.1. Les péages d’entrée d’agglomération
L’'une des premiéeres villes & s’étre dotée d’uroteil est la ville d’Oslo en Norvege.

Une étude réalisée entre 1989 et 1995 a montréifreegue la population est bien informée
de [l'utilisation des fonds récoltés par le péagevar de développer les infrastructures
routieres en zone rurale et d’entretenir les vsitugbaines. Cependant, le cas d'Oslo est
particulier car en réalité, le péage urbain biefil git une efficacité avérée pour réduire le
trafic vers le centre-ville, récolte des fonds gigent en fait & entretenir les voiries urbaines.
De plus, le public percoit ce péage comme en et da construction d’'un nouveau tunnel
urbain. Le suivi longitudinal sur six ans permetteut d’'observer que l'attitude envers le
péage urbain devient plus positive dans le tem@nensi ce péage demeure percu comme
inéquitable par les automobilistes. Pourtant, uneludion est notée en Norvége quant a
I'utilité d’'un tel péage urbain qui est percu ddesemps davantage comme un moyen de
réduire les embouteillages et la pollution que canum moyen de financer des infrastructures
routiéres (Leromanachou, Potter, & Warren, 2004).

En France, comme le soulignent De Palma et Lind2€96) apres la révolution
(1789) il n’était plus possible de taxer le passdg®voyageurs sur les routes ou a I'entrée des
villes et ce, dans un souci d’égalité des citoyende libre circulation. Une loi de 1955 a
cependant autorisé la création de péages sur iles rapides et les autoroutes afin de financer
leur entretien et leur construction. C'est d’'ailela France qui a été pionniere en matiére de
péage urbain puisqu’a titre expérimental les tatifgpéage de I'autoroute Al (reliant Lille a
Paris) ont été augmentés aux heures de pointe deg-ends afin de réguler le trafic des
automobilistes parisiens qui partaient ou reveradm week-end. Pourtant, depuis cette
expérimentation qui avait été bien accueillie parusagers, de nouveaux péages basés sur ce
modele n’ont pas vu le jour en France. Il a fatheradre 1986 pour qu’une loi autorise la mise
en place de péages interurbains en France maiensend sur de nouvelles infrastructures
routieres et non sur des infrastructures existattes simulation basée sur la prise en compte
des codts en temps et en argent montrent qu’urepgdgins en périphérie de Paris réduirait
le nombre de voyages de 1.8% en un an mais sujt@utela représenterait une économie de
2.5 milliards d’euros d’ici 2012. Loukopoulos, Jakson, Garling, Schneider et Fujii (2004)
ont proposé a 600 employés de l'université de GiitefSuede) et a 600 employés d’autres
entreprises, différents scénarios concernant détqgpes de transport tels gu'interdire la
circulation automobile dans les centres villes, treeen place un péage a l'entrée de
'agglomération dont le prix varie selon le type d@éhicule et I'heure de la journée ou

proposer l'intervention d’'un conseiller en déplaeatn(marketing individualisé) pour définir
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les possibilités de déplacements alternatifs aiture et offrir un essai gratuit des transports
en commun pour une période d’'un mois. Les résuhdiguent que les personnes rencontrées
envisageraient davantage de réduire leurs déplaxtersa voiture dans le cas de la mise en

place du péage urbain. Toutes les autres propesit@ction n’ayant pas d’effet significatif.

4.1.2.2. Les péages d’'acces aux centres-villes
Le premier péage consistant a taxer I'entrée desraabiles lors de leur acces dans un

centre-ville aux heures de pointe a été mis enepéat.ondres le 17 février 2003 (Abadie,
2003). Ce péage colte entre 7 et 8 euros par @urlps automobilistes qui souhaitent entrer
dans le centre de Londres entre 7h et 18h30. Desnaments existent a la semaine (38
euros) et a I'année (1900 euros). Selon les obsengaréalisées, les premieres semaines
suivant la mise en place du péage, le trafic adiaitnué de 20% en semaine a l'intérieur du
périmetre du péage et le nombre de passagersamtramsports en commun aurait augmenté
de 9.5% (la premiére semaine de mise en place algepél es résultats observés un an apres
indiquent une baisse du trafic des véhicules pditics de 34% aux heures de péage. Les
entrées évitées dans le centre-ville se reporteat 0% sur d’autres modes de transport
individuels que I'automobile, pour 25% sur d’autpescours et pour 55% sur les transports
en commun (Abadie, 2004).

Une étude examine la perception que le public psotr d’'un tel péage (Albert &
Mahalel, 2006). Cette étude se base sur différer#aarios présentés a des participants qui
ont a choisir a partir du scénario qui leur esspnée le mode de transport qu’ils utiliseraient.
Les résultats montrent que I'augmentation des tabeestationnement réduirait de 54% la
probabilité pour les participants d’utiliser undgauobile alors que l'introduction d’'un péage
intra-urbain réduirait de 74% la probabilité d’'iglr une automobile.

Si les péages aux entrées des agglomérations etceeses-villes semblent
prometteurs en termes de report modal, les résuftdiquent que le changement de mode de
transport se fait en général en faveur des tratspor commun. Peut-étre conviendrait-il de
développer de facon satisfaisante le recours amsports en commun afin qu’ils deviennent
une alternative sérieuse et incontournable a ldurmi C'est la solution généralement

proposeée.

4.2. Favoriser le recours aux transports en commun (TC)

Face au défi a relever pour réduire le recourségyatique a la voiture individuelle

dans les déplacements, de nombreuses actions pantdes transports en commun sont
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menées dans la plupart des pays. Souvent expédatsenatx Pays-Bas ou au Royaume-Uni,
ces actions donnent en général lieu a des expéatiers en France par la suite. Favoriser le
recours aux transports en commun repose sur &oisrs. Le premier levier est de permettre
la circulation en site propre, c’est a dire sur deigs de circulation exclusivement réservees
aux transports en commun. Ces voies peuvent éfparéss physiquement des voies
automobiles ou simplement par un margquage spéeifians ce cadre, le tramway qui avait
disparu de la plupart des agglomérations francdeeson retour en France depuis le début
des années 90. Depuis peu, est expérimentée a lfremoe circulation des transports en
commun aux heures de pointes sur la bande d’dnéjashce de I'autoroute A48. Ce systeme
nécessite la mise en place de capteurs au sol g&acter les vitesses de circulation des
automobiles et du bus, des caméras reliees a ua pestral de surveillance permettant de
détecter la présence d’'un éventuel piéton ou véhemuéte sur la bande d’arrét d’'urgence. Le
second levier consiste a favoriser I'interconnetgientre les différents réseaux de transports
en commun de plusieurs communes ou agglomératimayant recours a des systemes plus
simples de tarification et a un systéeme de paiersentmun (carte a puce par exemple).
Enfin, le troisieme levier consiste surtout en wamaélioration du confort des bus, des
fréquences et des vitesses commerciales. Dansigi@ptd’'une amélioration du confort
d’utilisation des transports en commun GrotenhiMggmans et rietveld (2007) montrent que
les usagers ont des besoins d’informations diftérealon qu’ils se trouvent dans une phase
de planification du trajet, dans une phase d’att@niin arrét de bus ou a un parking-relais ou
dans une phase de circulation a bord du bus. Damphase de planification, les usagers
expriment surtout un besoin dinformations concatndes plans de réseau, les
correspondances, les horaires d’'arrivée et de tépars de la phase d’attente, les usagers
expriment surtout le besoin d’obtenir facilemens dieformations quant au délai d’attente.
Enfin, dans la phase de circulation a bord dessparts en commun, les usagers ont
davantage besoin d’'informations concernant lesespandances disponibles a un arrét donné,
les délais prévus jusqu’a l'arrét suivant et lesbpFmes éventuels sur le réseau. Ainsi, il
semble que méme pour des trajets fréquents, legetssant besoin pour planifier leur
déplacement de davantage d'informations sur lesatés et la localisation des arféts
Confirmant ce besoin d’information, Flamm (1999ulggne que la population de Suisse

alémanique juge comme important pour 46% l'envdoruatique des nouveaux horaires de

® L'étude citée est réalisée aux Pays-Bas qui somrtant renommés pour la qualité de leurs réseaux d
transports en commun et leur avance en matiéreat@ologies d’'information des usagers.
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transports en commun au domicile et que 36% jugemime moins importants les services de
conseil en matiere de mobilité.

Mais le développement des réseaux de transportcoemmun nécessite outre
d’'importants moyens techniques et financiers, devpw libérer de I'espace sur les voiries.
Tous les travaux nécessaires sont donc colteurreres$ financiers mais aussi en temps.
D’autres alternatives aux déplacements en voitole sont donc proposées. Bien que ces
alternatives fassent appel a une automobile, pkesiettent de réduire le nombre de trajets
automobiles sur des périmetres préecis (cas deefimbdalité) et de réduire le nombre de

voitures en circulation sur un trajet particulieaeun horaire donné (cas du covoiturage).

4.3. Développer de nouveaux services ou de nouveaux medeale
déplacement
Parmi les nouveaux services et les nouveaux modedégdlacement proposés aux

automobilistes figurent I'autopartage, le covoigeat I'intermodalité.

4.3.1. L’autopartage et le covoiturage

L’autopartage est défini comme la possibilité disdéir individuellement un véhicule
mis & la disposition de plusieurs personhés. covoiturage est défini quant & lui comme le
partage par différentes personnes d’une méme eadturcours d’'un trajet donné, l'une de ces
personnes étant le propriétaire de ce veéhicule. éinde récente montre qu'au Canada 70%
des trajets effectués en tant que passager d'uiere/gont en fait réalisés en interne a la
famille (Morency, 2007). Parmi ces trajets, 15%tsem fait uniquement liés au fait que le
passager n’est pas autonome dans ses déplacepasitse permis de conduire, pas en age de
conduire, une seule voiture pour deux, etc.). Cétilele souligne surtout qu’entre 1987 et
2003, le taux d’occupation des vehicules au Casata reduit si I'on observe le covoiturage
réellement motivé par des enjeux environnementaais mue ce taux d’occupation s’est
accru en interne aux familles. Selon Ferguson (,98tovoiturage est passé aux Etats-Unis
de 13.8% en 1985 a 10.8% en 1989 en ce qui contenmjets domicile-travail. Par contre,
le covoiturage a tendance a étre davantage pratfigpdis 1990 puisque sa pratique est passée
a 11.1%.

"En anglais, les termes carpooling et carsharingsmuvent utilisés I'un pour 'autre dans la ligtture. Nous
choisissons ici de considérer que le carpoolingespond a de l'autopartage au sens francophoneriahe alors
gue le carsharing correspond a du covoiturage.
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Le covoiturage remporte un succes limité car il asw de circuler en compagnie
d’'une tierce personne et nécessite d’avoir desiresrdixes et prévisibles du fait de
l'interdépendance des déplacements des personniegsogaiturent. Un autre mode de
déplacement novateur consiste a combiner plusimaodes de transport au cours d’'un méme

trajet ; il s’agit de I'intermodalité.

4.3.2. L'intermodalité

L’intermodalité consiste a associer au cours d'utmma trajet différents modes de
transport. Elle se distingue en cela de la multiaticgl qui est une caractéristique individuelle
qui consiste pour un individu a utiliser selondesasions un mode de transport particulier ou
un autre. Ces modes de transport pouvant variendeljour de la semaine, I’heure ou le
motif du déplacement (Burdeau et al., 2004). Umgde d’intermodalité issu des pays anglo-
saxons est la combinaison du vélo et des transpoartsommun appelée « bike-and-ride »
dans ces pays (Martens, 2004). Les Pays-Bas sexentiple le plus marquant de cette
pratique. Dans ce pays, le développement de cettigjpe est surtout lié a une culture centrée
sur le vélo depuis des années du fait de I'absdaaelief et des nombreux acces le long des
canaux qui permettent de circuler loin des autofeebEn effet, dans ces pays entre 27% et
35% des déplacements se font en vélo. ContraireaentPays-Bas, en Allemagne la part
modale du vélo varie de 12 a 25% selon les vildeseannées (Martens, 2004). Le Royaume-
Uni quant a lui démontre un développement du véis proche de celui de la France qui se
situe a environ 3% de part modale (pour les déplaoés domicile/travail). Selon Szyliowicz
(2003) le recours a des systémes classiques deptidrtrop spécialisés et développés de
facon individuels et sans prises en comptes des lguerconnexions ne peut satisfaire la
demande croissante de déplacements individuelse dtatisport de fret. Une autre forme
d’intermodalité moins fréquente est I'associatioa khutopartag® et des transports en
commun (Huwer, 2004). La pratique de l'intermodal#st davantage développée dans
certains pays européens qu’en France (Burdeau, &084). Ainsi, en Allemagne, existe-t-il
un service ministériel responsable du suivi trarsaledes évolutions et des aménagements
des modes de transport et des réseaux qui viseadogper I'intermodalité. En ltalie et en

Espagne le développement de l'intermodalité eshaitd& mais les objectifs ne sont pas

8 Dans cet article, 'auteur parle de car-sharipgapos de véhicules loués & I'heure ou a la joupageles
personnes qui n’en sont pas propriétaires. Aussis mvons volontairement traduit dans ce cas pieétésme
car-sharing par autopartage.
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chiffrés avec précision. Enfin, en Angleterre l'etiif ambitieux d’atteindre 50% du transport
de voyageur effectué en intermodalité est avancé.

En France, les données concernant la pratique interihodalité sont diverses et
difficiles a obtenir. En effet, la plupart des PD¥ chiffrent pas la pratique de I'intermodalité.
A titre d’exemple, la part de I'intermodalité estienée a environ 3 a 4% selon les sources
dans lI'agglomération Grenobloise (SMTC & AUG, 208MTC-INSEE, 2002)

De nombreuses initiatives sont mises en ceuvre péduire Iutilisation de
I'automobile, améliorer les réseaux de transparts@nmun et proposer de nouveaux modes

de déplacement. Mais chacune de ces initiativesgoesses limites.

5. Les limites des solutions proposées

Malgré les actions présentées dans les sectioogdmtes, en France la part modale
de la voiture reste stable autour a 83% en ce quocerne les transports intérieurs de
personnes entre 1988 et 2006 (INSEE, 2007). Pogucest des déplacements urbains (en
majorité des déplacements domicile-travail), lat paodale de la voiture se situerait plutét
aux alentours de 50 a 60% selon les sources (BoGabhnne et al., 2003).

La part modale des transports en commun quankasethble se stabiliser dans des
agglomérations comme Lyon et Grenoble mais ellerdimen proportion face a I'automobile
si I'on observe le nombre de trajets effectués (@hnCabanne et al., 2003). Par exemple, a
Lyon entre 1977 et 1995 la part modale des transgor commun est passée de 11 a 14%, de
9 a 14% a Grenoble entre 1978 et 1992 et elleestdea stable a environ 8% a Strasbourg et a
environ 20% en lle de France. Pour Szyliowicz (90@8s résultats sont dds au fait que le
nombre de déplacements par individu et par journeaume dans I'ensemble des pays
appartenant a I'Organisation pour la Coopératiole @éveloppement Economique (OCDE).
Ainsi, les nouveaux déplacements donneraientdls & un peu plus de trajets en transports en
commun alors que dans le méme temps la majoritérdests domicile-travail sont toujours
effectués en voiture.

Par ailleurs, si I'on observe I'évolution de latigae du covoiturage on constate qu’au
maximum 5% des trajets domicile-travail se fontewoiturage en France. Aux Etats-Unis, la
pratique du covoiturage semble rester stable auteudrl% (Ferguson, 1997) et ce, malgreé la
hausse du nombre de voies réservées aux véhicatesportant plus d’'un passager.

D’autre part, les modes dits doux tels que le \alola marche a pied ne peuvent
concerner que de courts trajets ou alors étre dles modes de transport utilisé lors d’un

déplacement intermodal. Or, comme nous l'avons Mg distances domicile-travail
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augmentent avec le temps (Baccaini, Sémécurbe,atn@k, 2007). A moins d’inverser cette
tendance en rapprochant les zones d’'activités desszpéri-urbaines, la marche et le vélo
risquent de ne pas augmenter en part modale dareiees a venir. Selon les données de
'enquéte permanente sur les conditions de vie, 6% personnes de plus de quinze ans
utilisent une voiture pour se rendre sur leur deuravail ou d’études alors que seulement 2%
utilisent un vélo et 12% la marche (Niel, 1998).

Les chiffres sur les pratiques intermodales soatibeup plus disparates et difficiles a
obtenir quel que soit le pays. Mais pour la FrascEon se réfere au PDU de I'agglomération
Grenobloise, l'intermodalité est considérée comrééicetnte avec seulement une desserte
combinant le tramway au rail et deux parkings-selpermettant d'utiliser directement le
tramway (SMTC, 2000). L’intermodalité est chiffrée3.5% sur I'ensemble de la population
Grenobloise (SMTC, 2006). Plus spécifiqguementtra ti'exemple, la part de I'intermodalité
dans les déplacements vers le domaine universdaif@renoble est de 2 % chez les étudiants
(3% chez le personnel) (Altermodal, 2005). En Fearlintermodalité dans les transports
urbains quotidiens est faiblement pratiquée commesavons souligné précédemment (p.
35).

Mais une autre forme de limite de ces actions tectes est qu'en méme temps
gu’elles permettent de réduire (méme faiblemenBdyge de I'automobile, elles contribuent a
rendre impopulaires les politiques en faveur dprtgection de I'environnement aupres des
automobilistes (Tertoolen, Van Kreveld, & Verstrgt&998). Dans ce sens, une étude récente
(Hirose, Ohnuma, & Ando, 2004) indique que les rdde des citoyens en matiére de
politiques de transport (des japonais dans le cdelieette étude) concernent un accroissement
de la sécurité, une diminution des colts sociauxnet diminution de la géne ressentie en
ville. Ces attentes étant liees positivement ackatation de la part du public des résultats
d’'une consultation visant a décider des politiqiigsres en matiere de déplacement. Un
acces limité aux échanges publics concernant lptacEments et une perception de non
représentativité des personnes interrogées indgitnooindre acceptation des résultats de la
consultation. Ainsi, des décisions qui peuvent @rpétre percues comme ne favorisant
gu'une minorité (développement des transports annuen en centre-ville par exemple)
associées a des décisions percues comme resgidigelibertés individuelles du plus grand
nombre (réduction de l'usage automobile) peuvemdooe a un rejet des politiques de
transport en faveur des transports en commun,ikerinodalité ou de tout autre mode de
transport alternatif a I'automobile. Il convientraode bien calibrer les actions menées afin de

ne pas induire de réactance chez les automobilistes
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Enfin, le constat posé sur la stabilité du dévetmpent de I'usage des transports en
commun et sur le faible développement du covoiterag I'autopartage et de I'intermodalité
amene naturellement a se demander ce qui, finaleh&ermine le choix modal. Le chapitre
2 qui suit, présente deux catégories de déternsrdanthoix modal que sont les déterminants

structurels (techniques) et les déterminants stifgec
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Chapitre 2
Prendre en compte les facteurs subjectifs et tgalesi pour
mieux comprendre le choix du mode de transport

Comme nous l'avons montré dans le chapitre 1 gécque, de nombreux services
sont proposés ou créés afin de réduire le recavissant a I'automobile individuelle. Ces
solutions techniques permettent d’améliorer l'imfiation des voyageurs, la circulation des
transports en commun, le partage modal. Cependenis I'avons souligné, réduire la
compréhension du choix modal simplement a des nsolghniques ou de nouveaux services
est insuffisant pour réduire l'usage de l'automebiQui plus est, certaines actions peuvent
renforcer le recours a l'automobile lorsqu’ellesntsg@ercues comme injustes ou non
concertées. Dans ce chapitre, nous décrivons enaeuohoix d’'un mode de transport répond
a la fois a des criteres structurels mais aussésa dliteres davantage individuels et plus
particulierement des facteurs psychologiques. Ni#sitons ce chapitre par la présentation
des déterminants structurels ou techniques du chmmgal (étalement urbain, distance et
durée des trajets) puis nous présentons les détnisi individuels (caractéristiques socio-
démographiques, habitudes) et psychologiques dux chmmdal. (perceptions, attitudes,
normes sociales, présentation de soi). Enfin, mmésentons des modeles qui permettent
d’intégrer ces déterminants psychologiques d’ume(t@éorie de I'action raisonnée et théorie
des comportements planifiés) mais également diatélgs déterminants structurels (théorie

des comportements interpersonnels).

1. Déterminants structurels (ou techniques) du choix wdal

1.1. Un accroissement des déplacements dd a la croissande la
population et au besoin d’espace vital

Face a la croissance démographique, le nombregmients disponibles dans de
nombreuses villes en France reste insuffisant. @elpour conséquence d’entrainer un
déplacement des populations vers la périphériegtiesds centres urbains. Ces populations
trouvent la des terrains constructibles plus graptiss nombreux et surtout a un prix plus
abordable. Cet étalement urbain est problématitesteconstaté dans de nombreux plans de
déplacements urbains d’apres un rapport conjoiffirdgpection générale de I'environnement
et du conseil général des ponts et chaussées iBgiBiadeau et al., 2004). Parallelement a
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I'éloignement des habitations des grands centrbains, les centres d’activité demeurent
situés en proche banlieue. Ceci concoure a allolg@ombre de déplacements domicile
travail mais surtout a allonger leur distance et turée (Baccaini et al., 2007). Par exemple,
les habitants des aires urbaines francaises dedpl@®0 000 habitants travaillent en moyenne
a 29.7 kilometres de leur domicile en 2004 ; cergprésente un temps moyen de trajet de 43
minutes (médiane de 27 minutes) (Baccaini et @072

Bien entendu, le choix du lieu de résidence répardke nombreux criteres parmi
lesquels le colt n'est pas négligeable. OrfeuiD@®dndique par exemple que les ménages
francais aspirent & une certaine qualité de viaatérisée par le fait de disposer de 25 m2 par
personnes pour se loger, ne pas dépenser plusta&d&® revenus du foyer pour le logement
et ne pas dépasser un budget-temps de déplaceiast lteure trente par personne (sauf
arrangement dans un couple, I'un des conjoints @aiutravailler plus loin si I'autre prend en
charge une partie de ses activités telles quedesses, 'accompagnement des enfants, etc.).
Ces attentes de la part des francgais excluent daircemombre de foyers des centres-villes
dont le prix du foncier est élevé. A titre d’illuation, le prix moyen au metre carré d’'un
appartement dans le centre-ville de Grenbes d’environ 2800 euros & 3500 euros alors que
le prix de revient moyen au metre carré pour unisonade village a environ 25 kilometres de
Grenoble est de 2000 & 2500 euros. A caractérestigocioéconomiques égales la structure
d’'un quartier et les aménagements urbains jouemblenmportant sur les comportements de
déplacement (Kitamura, Mokhtarian, & Laidet, 199%insi, plus on observe une densité de
population importante et plus les distances erdgrddmicile et les arréts de transports en
commun sont faibles. Or, plus les distances emtrdoimicile et les arréts de transport en
commun sont faibles et moins les individus ont ves@ une automobile.

Cependant, des études permettent de relativigmpdct de l'urbanisme et des
ameénagements urbains sur les pratiques de déplatefiersi, une étude récente démontre
que l'effet des aménagements d’'un quartier (égeirdes rues, faible circulation dans les
rues, nombre des aires de stationnement, etc.jnests lié au kilométrage parcouru en
voiture lorsqu’on tient compte de I'attitude dediindus vis-a-vis de la réduction de l'usage
de l'automobile, l'attrait pour le vélo ou une ftte favorable a la protection de

I'environnement (Handy, Cao, & Mokhtarian, 2005).

° Notez que le prix du foncier & Grenoble est redatient identique & celui de grandes villes telles lgyon,
Paris et Marseille.
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L'éloignement entre les lieux d’habitation et lksux d’activité principaux a pour
conséquence directe un accroissement de distahdesme des durées de trajet. Or, la durée
du trajet est I'un des principaux déterminants daix modal comme nous le présentons ci-

apres.

1.2. Une augmentation des distances et des durées de jetadue a
I'étalement urbain

Si I'étalement urbain provoque un accroissemerg distances parcourues, il a
€galement pour conséquence une augmentation deurle ddes déplacements. Or, |l
semblerait que les individus font en sorte de ne gigpasser une heure trente de trajet en
moyenne, hors circonstances exceptionnelles (Orf@d@03). Parmi les variables qui
concourent a sélectionner un moyen de transpgurdnt les distances annexes a parcourir
(Asensio, 2002). Ces distances annexes sont ag#esitpour I'automobiliste par la distance
entre le domicile et le parking, mais égalementlpatistance entre le parking de destination
et le lieu de destination. Pour un usager des p@ats en commun, il s’agit de la distance
entre le domicile et I'arrét de transport en comreuentre I'arrét de transport en commun et
le lieu de destination. La fréquence des transpais commun et le nombre de
correspondances a effectuer lors du trajet onteégat un impact sur la durée du
déplacement. Cette notion de temps de déplacendonreé lieu a de nombreuses recherches
dont nous n’apporterons ici qu’'une indication der¢erésultats (Arentze & Timmermans,
2002; Joly, 2002; Kaufmann & Schuler, 2005; LindheGarling, & Montgomery, 1990;
O'Fallon, Sullivan, & Hensher, 2004; Vande WalleS&eenberghen, 2006). La notion de
budget-temps renvoie a l'idée que les individuspaéent d'un temps maximum de
déplacement quotidien, stable au fil des ans. Ingecture de Zahavi (Joly, 2002) postule que
I'ensemble des temps de déplacement restent stabli@sdes années et que les gains obtenus
par I'amélioration des infrastructures ne sont p@ssés par I'individu pour mener d’autres
activités mais réinvestis dans d’autres déplacesnatibu une augmentation des distances
parcourues. Par exemple, un individu qui éconor2Geninutes de trajet, déménagera pour
habiter en campagne et utilisera ces 20 minutes gangourir la distance supplémentaire qui
le sépare de son lieu de travail (Kaufmann & Sahu®®05). Pourtant, des recherches
récentes montrent un accroissement actuel des tsuthgaps qui sont passés d’environ 50
minutes a 65 minutes (Arentze & Timmermans, 2002z€t & Joly, 2004; Krygsman, Dijst,
& Arentze, 2004; Lindberg et al., 1990; RouwendalN§ikamp, 2004; Turner & Grieco,
2000; Vande Walle & Steenberghen, 2006). En Suigae,exemple, le budget-temps est
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passé de 84 minutes en 1994 a 94 minutes en 200@&iC& Joly, 2004). Crozet et Joly
(2004) précisent que ce qui est sous-entendu mamigcture de Zahavi est qu’avec l'acces a
la motorisation le temps consacré au déplacemantnamce par décroitre puis atteint tres
vite un palier a partir duquel la durée moyennetrdasport ne diminue plus. Ainsi, une
amélioration des vitesses moyennes de déplaceraatimobiles a-t-elle pour conséquence
un étalement urbain ou un étalement des lieux igig&Etqui augmente paradoxalement la
circulation. Concernant l'intermodalité, ces cotstaménent a I'idée qu’une réduction des
vitesses de circulation en centre-ville permettaaik transports en commun de capter une
partie des automobilistes notamment dans les pgsklais.

L'intérét d’étudier les déterminants technique®wetstructurels du choix modal est
donc clairement de pouvoir déterminer des critgregsiques permettant de rendre plus
efficaces d’autres modes de transport que la wiindividuelle. Pour Bonnel, Caubel et
Massot (2003), le changement de mode de transjasitpas possible pour des individus dont
le budget-temps de transport initial est supérged00 minutes. La croissance du budget-
temps d’un individu ne peut étre, dans le cas deport modal, de plus de 25% pour les
franciliens et environ 30% pour d’autres grandékewiet en tout état de cause, ce budget-
temps ne pourra croitre de plus de 30 minutes.

Pour aller dans ce sens, des chercheurs belgestuaié 7000 individus et 21 000
trajets pris en compte entre 1998 et 1999 en Betg(yfande Walle & Steenberghen, 2006).
Leur étude montre que lors des chaines de déplatenmapliquant plusieurs modes de
transport, c’est bien souvent le milieu de la chajoi fait défaut. Ainsi, il est relativement
facile de suppléer aux transports en commun ernsaril une voiture, un vélo ou du
covoiturage entre son domicile et un arrét de husl®tramway. De plus, les transports en
commun sont souvent suffisamment développés sureles de destination. Bonnel, Caubel
et Massot (2003) soulignent que des boucles deadémlent qui concernent des achats
exceptionnels sont exclues de la procédure de trepudal et il en est de méme si la boucle
comporte la nécessité d’accompagner une tiercepees(enfant ou autre).

Si les individus s’éloignent des centres villesiptrouver un logement plus grand
et/ou moins cher malgré une hausse des tempsjde traonvient alors de considérer que
des facteurs plus subjectifs que techniques exatiees choiX. En effet, comme nous
I'avons indiqué dans le chapitre 1, la part modigela voiture, tout comme les distances

1% Nous attirons I'attention du lecteur sur le faieqnous ne remettons pas forcément en cause ¢ rusi
budget-temps. Nous considérons simplement queadésuirs subjectifs liés a des perceptions pardicsi
biaisent la prise en compte des alternatives plessibla voiture individuelle.
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parcourues augmentent et ce, malgré des conditiengdéplacement plus difficiles et

désagréables (embouteillages, stress). Ces constais ameénent naturellement a nous
interroger sur les déterminants davantage psyclgpleg qui poussent a continuer d'utiliser
I'automobile. Cependant, avant d’aborder ces détemts psychologiques nous avons estimeé
nécessaire d’'aborder d’autres déterminants indalduque sont les variables socio-

démographiques et I'habitude de déplacement.

2. Déterminants individuels du choix modal

Les déterminants individuels du choix modal somistitués a la fois de facteurs
socio-démographiques, mais également de factews glibjectifs. Les facteurs socio-
démographiques les plus étudiés en matiére de apénts sont le genre, I'age, le nombre
d’enfants et les revenus. En ce qui concerne lemblas subjectives, elles sont plus

nombreuses et sont tres souvent basées sur depfians et des normes sociales.

2.1. Variables socio-démographiques

L’attrait pour la voiture n'est sans doute pas égmnt distribué suivant les
caractéristiques sociales, économiques et démaogruashdes gens. On peut penser que le
choix du mode de déplacement peut étre lié aux nsy&conomiques et au profil
psychosociologique de la population. Par exempla;ffBMackay et Olshavsky (1982)
montrent que la possession d’'une voiture perm@iréidire le choix du mode de déplacement.
De méme, le revenu et la localisation géographigoet deux variables qui corrélent
significativement avec le mode de déplacement lgs gréquemment choisi (Aldana,
deNeufville, et Stafford, 1973, cités par Barfaét 1982).

2.1.1. Le genre

Par lintermédiaire d’entretiens téléphoniques aspde cent quatre vingt sept
Allemands, Matthies, Kuhn et Klockner (2002) cotesth que les femmes sont plus
volontaires a diminuer leur utilisation de la vodugue les hommes et qu’elles sont plus
influencées par les normes écologiques et moinghaditude. lls montrent également que la
norme sociale et I'habitude sont des variables atades. Cependant, ils observent que
I'intention de réduire l'utilisation de la voiturest influencée par les normes écologiques
tandis que le comportement de mobilité actuelrdktencé par I'habitude.

Comme le soulignent Root et Schintler (1999), ie d&tre une femme est lié a une

considération plus marquée en faveur de la protectie I'environnement. De plus, les
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femmes dans les sociétés occidentales travaillentlas en plus et sont plus mobiles. Par
exemple, au Royaume-Uni entre 1975 et 1995 lartistparcourue en voiture par les femmes
ageées de 26 a 59 ans a augmenté de 62%. Pourtdmtpat de femmes qui travaillent
augmente, leurs trajets demeurent plus nombreus plas courts car ce sont bien encore
souvent les femmes qui prennent en charge lestsrdda sortie de I'école, qui les emmenent
a leurs activités périscolaires. Ces mémes constaiségalement posés par d'autres auteurs
tels que Turner et Grieco (2000). Toutefois, cé®inces de I'effet du genre ne peuvent pas
simplement s’expliquer par le réle médiateur desmes et de I'habitude. En effet, ces
résultats peuvent aussi s’expliquer selon Flademebourg (1997, cités par Matthies & al.,
2002) par le stéréotype de genre. Les auteursdiié®ntrent dans leur étude que les gargons
ont une plus grande orientation vers la voiture psefilles vers dix et seize ans et qu’ils
s’'imaginent davantage que les filles a utiliser wodure quand ils seront adultes. Ainsi,
conduire une voiture selon ces auteurs peut-iefpartie du stéréotype du genre masculin.
Des données sur les déplacements obtenues logatetes enquétes déplacements dans des
pays européens montrent que le fait d’étre une ferest davantage lié a l'utilisation des
transports en commun (Simma & Axhausen, 2001).lus grand recours aux transports en
commun chez les femmes peut s’expliquer par un deusmotorisation plus faible et un taux
de possession du permis de conduire également fgibte (Benlahrech, Le Ruyet,
Liverbardon, & Dejeammes, 2001). Cette différenn&ree hommes et femmes est d’autant
plus marquée que les individus sont agés. Par deesifs0% des personnes agees possedent
le permis de conduire en moyenne, le taux de psiesedu permis de conduire est de 90%
chez les hommes mais seulement de 40% chez lesdemm

Il semble donc que 'age peut jouer tout autant lgugenre sur les comportements de
déplacement. Cette variable socio-démographiqud’atieurs frequemment contrdlée dans

les études sur les déplacements (Handy et al.,, 20@Bnura et al., 1997).

2.1.2. L’'age

En ce qui concerne I'age, une étude récente deirgchet Holz-Rau (2007) montre
que les jeunes foyers et surtout ceux de statuglsmisé ont tendance a rechercher davantage
de réalisation personnelle a I'extérieur du doraicfhctivités sportives, associatives ou
caritatives). Cependant, ce besoin de réalisatosoil n’est pas lié & une utilisation accrue de
la voiture. Ceci est vrai lorsque les personnepadisnt fréquemment ou rarement d’une
voiture. Cependant, le style de vie de ces foyessg@de un fort impact sur le choix du lieu de

résidence qui lui-méme est fortement lié au chaixrbde de transport. En fait, tout se passe
44



comme si le fait de posséder une voiture autoris€laigner des zones urbaines ; ce qui de
fait confronte les individus a des transports emmmn moins efficaces et les pousse donc a
utiliser davantage leur voiture. Plus un individst &gé, plus il a tendance a utiliser une
voiture (Simma & Axhausen, 2001), mais ce lien disjfit lorsqu’on prend en compte le fait
d’avoir un revenu professionnel (Simma & Axhaus#01). En effet, les jeunes autour de 18
ans méme s'ils possedent un permis de conduiresauvient peu accés a un vehicule de fagon
quotidienne tant qu’ils ne sont pas autonomes Giremement.

Enfin, les personnes agées ou tres agees ont égalemoins acces a une automobile.
Ce faible accés peut-étre lié soit a des revenus ipgportants, soit a des incapacités
physiques (Benlahrech et al., 2001). Les persodaegsdus de 65 ans sont donc moins mobiles
que les plus jeunes. Elles sont 68% a ne jamailegkacer en voiture en tant que conducteur
en 1997. Pourtant, elles possedent un permis ddugenpour 60% d’entre-elles. Si les
personnes agées se déplacent, elles le font moa$eq plus jeunes (2.61 déplacements par
jour contre 4 environ pour les autres classes J'dge plus, ces déplacements sont de plus
courte distance et souvent réalisés a pied (46 8ad modale) qu’en voiture (42.7%) ou en
transports en commun (8.3%) (Benlahrech et al.1RdBnfin, les personnes plus agées ont
également un budget-temps plus faible que la mayenisqu’il est seulement de 50 minutes.

Si I'age et le genre ont un effet sur la naturkeetombre de déplacements, cela peut
s’expliquer par les nécessités de se rendre aailtrawais €également par des déplacements

liés a 'accompagnement d’une tierce personne ¢ae@mgl des enfants).

2.1.3. Le nombre d’enfants

Le nombre d’enfants est un facteur qui déterminpdssession d’'une voiture et a la
frequence a laquelle elle est utilisée (Simma & @uden, 2001). Une étude qualitative
réalisée en France montre que les personnes igéesaenvisagent difficilement de se passer
d’'une voiture surtout lorsqu’elles ont des enfacds ces derniers pratiquent souvent des
activités extra scolaires le soir, a des heuregjaelies les transports en commun sont peu
accessibles ou inexistants (Beauvais, 2003). Da, dies boucles de déplacement sont
rarement intermodales lorsqu’'un enfant est concperde déplacement (Bonnel, Caubel et
al., 2003). Johansson (2004) observe que de plygusnd’enfants dans les pays nordiques
sont conduits a I'école en voiture. Ce constateesiéme en France puisque prés de 50% des
trajets réalisés dans le cadre des activités i Isont également réalisés en voiture. Les
enquétes meénages déplacements en France montr@eimégt que les trajets visant a

accompagner les enfants a I'école se font quasiissivement en voiture (SMTC, 2000;
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SMTC & AUG, 2004; SMTC-INSEE, 2002). Un corollaide fait d’avoir des enfants est que
leur éducation entraine de nombreux besoins sugplidines de déplacement (les
accompagner a I'école le matin et le soir, les aqE@mner a des activités extra-scolaires,
etc.). Ceci amene a rechercher avec davantage2dssipn s'’il existe un lien entre le taux de

motorisation et les comportements de déplacement.

2.1.4. Lg taux de motorisation : un effet des revenus ete$ aspirations des
meénages

Le taux de motorisation d’'un ménage, c’'est a deradmbre de voitures rapporté au
nombre d’individus en age de conduire est une bkrigouvent prise en compte dans les
enquétes sociologiques sur les déplacements (SMTAU&, 2004; SMTC-INSEE, 2002).
Le lien entre le taux de motorisation et le choiadal est grandement documenté aussi bien
dans la littérature francaise (Beauvais, 2003; &weich et al., 2001; Bonnel, Cabanne et al.,
2003; Orfeuil, 2003) que dans la littérature amrgpggonne (Arentze & Timmermans, 2002;
Broeg, 2003; Ewert & Prskawetz, 2002; Jakobssof42&aney, Mokhtarian, & Salomon,
2000). Une étude de Simma et Axhausen (2001) maojiteec’est surtout le fait de posséder
une voiture, plus que le fait de posséder un aboenede transports en commun qui est lié a
la fréquence d’utilisation de I'automobile. Pourfag@e, ils ont analysé les données issues de
grandes enquétes sur les déplacements realisé&gsse, en Allemagne et en Angleterre. Les
personnes enquétées retranscrivent selon une noéblgad propre a chaque pays leurs
déplacements sur un journal de bord, sur une digékea 7 jours. lls indiquent également le
nombre de voitures dans le foyer, les revenus garfda possession d’'un abonnement de
transports en commuh L'une des conclusions de leurs travaux est quaitede posséder
une voiture engage davantage les individus damsclenix modal que le fait de posséder un
abonnement de transport en commun. Plus partientiént, le fait de posséder une voiture est
plus fortement lié a un moindre usage des transpmoartcommun que le fait de posséder un
abonnement de transports en commun n’est lié aibtefusage de la voiture. L’achat d’'une
seconde, voir d’'une troisieme voiture est plus &sgque les revenus sont plus importants.
Kaufmann (2001) souligne qu’au Royaume-Uni seuldnié des cadres ne possedent pas
d’automobile en 1993 alors que c’est le cas de @8%ouvriers non-qualifiés. A I'opposée,

46% des cadres posseédent plus d’'une voiture aleessgulement 5% des ouvriers non-

1 Ces variables ainsi que d’autres variables que aeans citées sont couramment utilisées dansaesles
enquétes sur les déplacements dans différentsapéyst I'objet d'un certain consensus dans leusumne et leur
utilisation.
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qualifiés en possedent plus d’'une. Ewert et Prska(@002) montrent a partir des données du
recensement de la population autrichienne quedesnus sont liés au fait de posséder sa
propre habitation. En retour, le fait d'étre preépaire libere en général des revenus qui sont
réinvestis dans l'achat d’'un veéhicule supplémeataice qui augmente le nombre de
kilometres parcourus par le foyer.

Il semble que le fait d’avoir plus facilement ac@sune automobile entraine un
recours plus facile a ce mode de transport ménmegudun autre mode de transport est
possible. Comme nous allons le voir dans la seciomante, le choix modal est fortement

influencé par les comportements passés et pluspa@tement par I’habitude.

2.2. Le poids de l'habitude dans le choix modal et lesnierventions
possibles pour réduire son poids

2.2.1. Le poids de I'habitude dans le choix d’'un mode deansport

Le role de I'habitude dans la détermination du cortggment du voyageur est si
important qu’on pense que le choix du mode de pramsst rarement le résultat d’'une action
raisonnée, méme lorsqu’il s’agit d’'un nouveau parso(trajet). Le choix modal se fait a
travers une décision automatique et dans une cemaésure non réfléchie, sans tenir compte
des caractéristiques du trajet. De nombreuses naedge en psychologie semblent indiquer
que le choix du mode de transport est largemefianté par les habitudes des individus
(Aarts, Verplanken, & Van Knippenberg, 1997; F@iiGarling, 2003; Ouellette & wood,
1998). Les habitudes sont des comportements aus@saguidés par un but, et qui sont
mentalement représentés (Aarts & Dijksterhuis, 2000'habitude est impossible a refreiner
comme le montrent Aarts et Dijksterhuis (2000apsposant a 52 personnes d’indiquer lors
d’'une tache informatisée le mode de transport gjuililiseraient pour se déplacer vers
différentes destinations. La moitié des participamtpour consigne d’indiquer spontanément
le mode de transport choisi selon le motif et Faunoitié doit s’efforcer de choisir un autre
mode que le mode habituel. Aucune différence robservée en termes de temps de réponse ;
ce qui demontre qu’il est possible de choisir utmteamode de transport que le mode habituel
sans que cela n’ait d'incidence sur la charge attemelle. Par contre, lorsque les mémes
chercheurs demandent a des individus dindiquemtale de transport choisi dans des
conditions similaires mais en ayant en plus unbdé&atentionnelle a effectuer en parallele
(réaliser des additions) alors, les personnesiwént plus a indiquer un autre mode que leur

mode habituel de transport. Ceci montre que lexchoodal est une habitude qui permet
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d’économiser de I'attention. Dans la méme veinatAat Dijksterhuis (2000b) comme Fujii
et Garling (2003) montrent qu’a une destination refen est associé un mode de transport
particulier et que le simple fait de penser a caé¢igtination facilite le choix modal. A chaque
motif habituel de déplacement (aller au travai§i associé mentalement un moyen de
déplacement (en voiture). Pour Verplanken et Ad®99), le choix modal se fait de maniere
automatique. Cette automaticité peut étre défing® guatre caractéristiques qui sont
I'intentionnalité, la contrdlabilité, I'inconscieaaet I'efficacité. En effet, I'habitude - ou script

- va permettre a l'individu une économie cognitliée a la non prise en compte d’autres
alternatives et va réduire le degré de consciengesti dans l'action grace aux choix
routiniers. De plus, les habitudes se révelent fémetionnelles dans la mesure ou elles vont
servir a satisfaire un besoin. Kenyon et Lyons 80dffirment par ailleurs que les gens ne
considerent pas le mode le plus adapté pour lepiace€ment dans la journée. En effet, le
choix du mode serait, selon ces auteurs, autonggtjinabituel. Ce qui expliquerait que les
informations concernant les modes alternatifs $oiarement consultées et que le public
ignore les alternatives a leur mode de déplacemaiituel. C’est ce que retrouvent Aarts,
Verplanken et Knippenberg (1997) dans une étudePays-Bas sur le r6le de I'habitude dans
les processus d’utilisation d’informations danscl®ix du mode de déplacement. lls font
I'hnypothése que I'habitude est négativement coeréd/ec les processus d'utilisation
d’'information qui précédent le choix du mode deldégment. Quatre vingt deux étudiants
sont interrogés sur leur habitude d'utilisation\dlo. Pour cela, les auteurs leur présentent
dans une premiére partie, neuf situations (exer alli supermarché, se rendre chez un ami...)
a charge pour eux d’indiquer pour chaque situat®mode de déplacement privilégié (ex :
voiture, vélo, bus...). La fréequence a laquelle ladipipants mentionnent le vélo, correspond
a la mesure d’habitude d'utilisation du vélo. Dénsleuxiéme partie, les auteurs présentent
aux participants, seize nouvelles situations etqebasituation est décrite selon quatre
caractéristiques : la météo (pluie ou non), le poids bagages (4 kg, 20 kg), I'heure de départ
(9 heures, 14 heures) et la distance (2,5 Km, 5.Km®3 participants doivent alors indiquer
leur accord a utiliser le vélo pour chaque sitratsur une échelle en dix points allant de
« non favorable » a « favorable », le nombre deaataristiques utilisées pour le choix, la
validité des caractéristiques et les caractérisdas plus importantes dans le choix du mode
de déplacement. Les auteurs montrent alors queddgipants qui possédent une faible
habitude du vélo utilisent plus de caractéristigges les participants qui ont une forte

habitude. Il apparait donc que I'habitude est wielar pertinent dans I'étude du choix du
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mode de transport et qu’elle représente, par sestéaistiques psychologiques, un obstacle
de taille & tout changement (Aarts & Dijksterh@800a).

2.2.2. Quelques opportunités pour modifier les habitudes

2.2.2.1. Le changement de situation personnelle
Si I’habitude d’utiliser une automobile est unatétinant important du choix modal, il

existe néanmoins certaines occasions qui permaitemousser les individus a questionner
leurs pratiques de déplacement et leur choix d'wdende transport particulier. En effet, le
conditionnement a utiliser une voiture s’opere tebtention du permis de conduire qui
permet de conduire sa propre voiture mais bien estugte conduire la voiture des parents
dans un premier temps. Vient ensuite le temps émier achat d’'une automobile qui est
alors un symbole de liberté (Klockner, 2004). Utredvénement qui accentue le recours a
'automobile est I'obtention du premier emploi qouérmet en regle générale de financer
davantage de déplacements. Dans ce sens, Fujiréh@s(2003) montrent que des étudiants
qui viennent d’étre dipldmés et qui sont recrutaasddifférentes entreprises modifient leurs
comportements de déplacement soit dans le sens dtilisation accrue de I'automobile, soit
dans le sens d'une utilisation accrue des transpert commun. Ce changement de
comportement donne d’autant plus lieu a la fornrmatdune nouvelle habitude que le
changement est important en termes de fréquentiéis#ition du nouveau mode de transport.
Pour revenir aux travaux de Kléckner (2004), unis 1es trois premieres étapes de vie
franchies (obtention du permis de conduire, acleaiadpremiére voiture et obtention du
premier emploi), il reste certains événements @uivpnt encore modifier les habitudes de
déplacements. Parmi ces événements figurent pare odi#croissant d’influence le
déménagement, le changement d’emploi ou de lieagiail et le changement de partenaire

amoureux.

2.2.2.2. Un principe utilisé dans les PDE : I'incitation éoomique
Un principe grandement utilisé en marketing suué&gepose semble-t-il une partie

de l'effet des Plans de Déplacement d’Entreprigsjde dans l'accés aux transports en

commun a un tarif préférentiel en proposant en mogeun abonnement annuel aux

transports en commun a moitié prix par rapportaaif ue pourrait obtenir le salarié a titre

individuel. Dans une étude concernant linfluences dncitations économiques et de

I'anticipation des comportements (implémentatiddgmberg (2002b) montre que les deux

méthodes augmentent la probabilité d’observer umpootement d’achat de produits
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alimentaires biologiques et ce, de fagon signifieasi 'on compare a un groupe contréle.
Thogersen et Moller (2004) ont montré plus récentragpres de 1000 automobilistes que la
distribution d’un titre de transport gratuit valablin mois permet de modifier le mode de
déplacement utilisé durant cette période. Cependantsuivi longitudinal réalisé par ces
auteurs nous amene a relativiser ces résultatguzdre mois aprées l'incitation économique,

les nouveaux utilisateurs des transports en conétaiant redevenus des automobilistes.

2.2.2.3. Profiter de travaux d’aménagement de voiries pouéec de
nouvelles habitudes

Fujii, Garling et Kitamura (2001) observent lorairte fermeture temporaire d’'une
autoroute a Osaka, que les conducteurs qui seadiplhabituellement moins en voiture sont
ceux qui utilisent le plus les transports en commpendant la durée des travaux. Par contre,
les automobilistes qui se déplacent plus fréequenine@nvoiture avant les travaux ont
tendance a surestimer davantage le temps de wajetles transports publics que les
conducteurs qui se déplacent moins fréquemment @ture. Fujii et Garling (2003)
obtiennent le méme résultat un an aprées la fermeted’autoroute. Aussi, appuient-ils I'idée
que la fermeture d’'une voirie ou des perturbationportantes du trafic conduisent a la
formation de nouveaux scripts de déplacement quigxe durer dans le temps.

Comme nous venons de le voir, le choix d’un moddrdnsport dépend de facteurs
qui peuvent largement dépasser l'individu lui-méme,du moins sa volonté (le genre, les
revenus, le nombre d’enfants, etc.). Le choix diwsde de transport renvoie également a une
habitude formée parfois trés tot, des les prentrajets pour se rendre a I'école et surtout a
une habitude qui était suffisamment adaptative @ @moque ou le nombre de véhicules
circulant et le nombre d’individus devant se déptaétait encore supportable par les
infrastructures. Mais d’autres facteurs beaucoups mubjectifs, voire intimes peuvent
expliquer le choix modal. Une étude réalisée souné d’entretiens semi-dirigés aupres de
18 anglais souligne d’ailleurs cette imbrications d&léments structurels, individuels et
subjectifs (Mann & Abraham, 2006). Parmi les aspesiibjectifs du choix modal, nous
commencerons par présenter les aspects instrumxentau

Si les variables socio-démographiques et I'’haleitpeluvent expliquer le choix modal,
il reste que l'automobile renvoie & une notion deviees rendus qui sont, semblent-t-ils,
supérieurs aux services rendus par les transport®@mmun sur des points importants pour
les usagers. La question de savoir quels sonefimaht les déterminants du choix modal est

posée de longue date et 'impact des perceptidnedives sur le choix modal est maintenant

50



largement documenté. La littérature concernantdet®urs subjectifs qui expliquent le choix
d’'un mode de transport fait appel a différents epte utilisés parfois comme synonymes et
parfois de maniere plus spécifique. Le premier ephcplus généraliste est celui de
perception qui est associé a toutes sortes d'attriliés au mode de transport considéré. Le
second concept, plus spécifique est emprunté amnghie la psychologie et sera défini dans
la suite de ce chapitfe

2.3. Aspects instrumentaux du choix modal

Nous entendons par aspect instrumental du choixahtodt ce qui se référe a un gain
raisonné et calculable par I'individu, que ce gsait réel ou non et qu'il soit ou non estimé
correctement par l'individu a partir des mémeséceis qu’un expert. Il peut donc s’agir de
gain de temps, de gain économique, de gains eibifiexdans les horaires (finir plus tard ou
commencer plus tot la journée de travail, etc.)uNaous basons en cela sur la définition

donnée par Stegq, Vlek et Slotegraaf (2001) ou er@ore par Anable et Gatersleben (2005).

2.3.1. Lerecours a la voiture est lié a des avantages tnsmentaux

La recherche des déterminants subjectifs du chodainn’est pas récente. Une étude
réalisée aupres de 550 américains en 1969 s'eétes®ee a l'importance accordée a
différentes caractéristiques attendues par leseusagncernant 'automobile et les transports
en commun (Paine et al., 1969). Cette étude a rdgale permis d’évaluer si ces
caractéristiques sont davantage satisfaites patohaobile ou les transports en commun selon
les usagers. L'avantage d’une telle étude est wfifier les attentes des usagers en matiére de
transport mais également d’évaluer dans quelle reeslifférents modes de transport
répondent a ces attentes. Cette étude indique 'g@se systématiquement I'automobile qui
répond le mieux aux attentes des usaber®s cing éléments les plus importants en matiére
de déplacement sont par rang d’'importance d’arsaén et sauf, d’'arriver a I'heure prévue,
d’utiliser le véhicule le plus sir, de ne pas avofaire d’arrét, d’avoir a parcourir la distance
la plus courte possible. Fichelet, Fichelet et Ma970) font partie des rares francais a se

préoccuper des raisons pour lesquelles les gerieérgmé la voiture aux autres modes de

12 Nous avons pu constater que le domaine des treadait en fait trés souvent référence aux peicapten
parlant d'attitudes. Nous avons choisi ici de respela terminologie la plus employée par les agtea savoir
employer le terme de perception lorsqu’ils se efea ce terme et la notion d’attitude lorsqu'dstfappel a ce
concept. Cependant, les deux notions employéesént selon nous bien plus souvent au champttieslas.
'3 Ce premier résultat n’est pas intéressant en &mencompte tenu du fait qu'il s’agit d’'une étudeianne et
réalisée dans un pays fortement véhiculé a cetbguEpmais possédant peu d'infrastructures de toaingm
commun.

51



déplacements. Ces auteurs s’intéressent notamnueniprcessus psychosociaux et aux
variables écologiques intervenant dans le choixnmthde de déplacement. Pour cela, ils
recourent a des entretiens non directifs, auprepeidsonnes vivant dans I'agglomération
parisienne et ayant le choix entre un mode de déplant collectif et la voiture. lls observent
que la répartition des usagers entre les diffénemtdes de déplacement peut s’expliquer par
trois variables : le temps, le colt et le conféinsi, le temps de trajet en voiture est pergu
plus court qu'avec les autres modes de déplacer@enplus, les auteurs constatent que le
colt monétaire du déplacement constitue un éléemmméur dans [l'utilisation d’'un mode
particulier. En effet, 'ensemble des participafuslisateurs de la voiture ou non) admet que
la voiture revient plus chére que les autres maldedéplacement tels que les transports en
commun. Cependant, ils percoivent aussi les tratspa commun comme étant trés chers et
ils les jugent parfois plus chers que la voiturargliils comparent ces deux modes sur le plan
des services rendus. Ces résultats sont corroparédicolaidis (1975) qui démontre que le
confort percu d’'un mode de déplacement correl@fioent avec le mode désiré du participant.
Une autre étude publiée en 1974 et réalisée ausT@pert & Golden, 1978) s’est intéressée
aux caractéristiques percues de la voiture ourdesgorts en commun et a permis d’évaluer
auprés de 274 adultes quel mode de transport gstsjupérieur sur des critéres de respect de
la santé, de sécurité, de confort, de rapiditajtdtaomie, de flexibilité, etc. Les transports en
commun sont jugés comme plus efficaces en mat@stalionnement, de respect de la santé,
d’échanges sociaux, de possibilité de détente.cBatre, 'automobile est percue comme
supérieure en matiére d’'indépendance, de rapidit@rdulation, de flexibilité, de sécurité. La
rapidité, le confort et I'autonomie ont égalemet identifiés comme les avantages les plus
importants liés a l'utilisation de la voiture damse étude réalisée aupres de quatre cent dix
huit Néerlandais utilisateurs de la voiture (Telkooet al., 1998). D’autres déterminants
comme « la commodité », « la flexibilité », « lacwté » ont aussi montré un fort pouvoir
prédictif dans I'explication du comportement de ilitth(Anable & Gatersleben, 2005; Steg
et al., 2001).

2.3.2. Le faible recours aux transports en commun est li@ la faiblesse des
gains instrumentaux percus

Pour comprendre davantage le manque d’intérét lpsuransports alternatifs, on peut
se référer au travail de Stradling et al. (StragliNoble, Carreno, & Marshall, 2004) qui
identifient huit bonnes raisons pour ne pas aimdrus. Au terme d’'une étude auprés de 1016
répondants et apres une analyse factorielle, lésuesunotent que les gens n’aiment pas
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prendre le bus entre autres pour les raisons dgiwarle manque d’adéquation entre le trajet
du bus, le programme personnel et les diversesesyide manque d’envie (ou de volonté) de
faire I'expérience d'un voyage en bus (il y a trd@ monde dans les bus) ; le sentiment
d’insécurité (des gens saouls ou mal intentionras de bus) ; le besoin d’autonomie et de
contrdle ; le codt; l'inaptitude (a cause d'un dtieap) et l'inconfort. Ces observations

peuvent étre étendues a d’autres formes de trasspoicommun (trams, trains de banlieues,
etc.). Le faible attrait pour les modes de transpalternatifs s’explique aussi par le manque
de disponibilité de ces modes dans certaines zdeesjanque de confort, le sentiment
d’'insécurité qu’ils suscitent, la perte de temms,mManque de commodité et de flexibilité
(notamment pour des déplacements pour des obijentiiftiples, I'enchainement des

déplacements), le colt, I'exposition aux intempiiex. vélo, marche), etc.). De plus, on
montre que la météo apparait comme la caractérestig plus importante dans le choix du

vélo comme mode de déplacement (Aarts et al., 1997)

~

2.3.3. Le faible recours a l'intermodalité pourrait lui aussi renvoyer a de
faibles gains instrumentaux attendus

Une autre étude réalisée en 1979 aux Pays-Bassaderé08 personnes, a propos de
'intermodalité s’est en premier lieu intéresséex aitentes des usagers par rapport a
I'automobile ou au train et ce, sur de nombreuxeetsptels que le codt kilométrique, le colt
du parking, la sécurité, etc. (Bronner, 1982). €éttude montre que les usagers du train
accordent davantage d’'importance aux co(ts du cdéplant (qu’il s’agisse de frais
kilométriques, de frais de stationnement ou auttd® sécurité, au respect des horaires, a la
géne ressentie dans la circulation dense, a lahiliiésde pratiquer une autre activité pendant
le voyage. Au contraire, les automobilistes accordavantage d’intérét a I'indépendance, au
respect de la vie privé, au temps d’attente, agari de se déplacer du domicile vers la station
de train. Une étude récente (Krygsman et al., 2804d)igne que le recours a l'intermodalité
dans les transports est en partie dépendante diéigt$ad’acces au réseau de transport en
commun (a proximité du domicile et a proximité deul de destination), mais aussi de la
fréquence des transports en commun a I'endroiadmirespondance. Ces auteurs dans une
revue intéressante de la littérature concernartdeditions d’accés qui favorisent le recours a
l'intermodalité, montrent que l'intermodalité esavdntage pratiquée et jugée plus facile
lorsque la distance a parcourir est grande (pampbkeen moyenne 53 kilometres pour le
train aux Pays-Bas) et lorsque I'acces entre leiciteret la gare et 'accés entre la gare et le
lieu de travail se font avec un seul et unique mibeléransport. Krygsman, Dijst, et Arentze
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citent une étude de Vanden Enden et Van Lohuiz83)lqui indique que l'intermodalité est
préférée lorsque c'est la partie qui est effecer@dransports en commun ou en train qui est
significativement plus longue que la partie dueragffectuée en vélo, a pied ou en voiture.
Dans le cas contraire, les individus préférentisatil leur automobile quitte a se lever
beaucoup plus t6t. Cette étude démontre, en utilism journal de suivi renseigné
quotidiennement par 4246 individus aux Pays-Bag lgusque la premiere et la derniere
section du trajet intermodal est effectuée a vélcamieds, alors 95% des temps de trajet
avant et apres l'arrét de transport en commun dufienminutes. Autrement dit, pour 95%
des usagers, I'intermodalité est pratiqguée lordguomicile et le lieu de travail se trouvent
tous les deux a moins de dix minutes de l'arrétbds, du parking-relais ou de la gare
ferroviaire.

Comme nous venons de le voir, le choix d’un modéraesport est déterminé par de
nombreux aspects instrumentaux. Il semble égalementans de nombreux pays, la voiture
soit évaluée comme apportant davantage de gaimurmsntaux que d'autres modes de
transport. En effet, la voiture apparait pour urggonité des participants des études citées
précédemment plus agréable que les autres modeeplacement du fait des nombreux
avantages qu’elle procure en termes de confortyjitdese et de protection. D’autres études
soulignent cependant l'influence des aspects df$eet symboliques sur le choix modal.
Comme nous allons le voir dans la section suivalet®,aspects affectifs et symboliques
peuvent étre évalués aussi bien pour l'automobile gour les modes alternatifs de

déplacement.

2.4. Aspects symboliques et affectifs du choix modal

De nombreuses études montrent que les aspects kyogsosont aussi importants que
les facteurs instrumentaux dans le choix d'un mdderansport (Anable, 2005; Ellaway,
Macintyre, Hiscock, & Kearns, 2003; Thogersen, J0&Ecemment, dans une étude Danoise
sur le choix du mode de déplacement, Thogersenlj2@alise une étude longitudinale de
1998 a 2000 dans laquelle huit cent trente Darans isterrogés trois fois au cours de cette
période a intervalle d’'un an. Les variables utdsésont le comportement de mobilité
antérieur, le comportement a I'égard des transppublics, les attitudes, les normes
subjectives (c'est-a-dire les pressions socialespdeents, des amis ou de toute personne
relevant du groupe de référence de lindividu surdalisation ou non d’'un comportement),
les normes personnelles, le contrdle percu (quréétrence a la perception de la facilité ou la

difficulté de réaliser le comportement en questiengnfin les capacités matérielles telles que
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la possession d’une voiture, les moyens financlegs.résultats indiquent que peu de Danois
utilisent les transports publics lors de leurs dépients quotidiens. En effet, les Danois les
considerent comme peu compétitifs méme s’ils admetju’ils sont plus économiques. De
plus, I'auteur montre, par des méthodes d’analysétivariee, que l'aspect financier (le
coefficient de régression standardisé, béta = .@14&s considérations normatives (béta =
.0006) n'ont pas d’influence directe sur l'utilisat des transports publics. Seuls les facteurs
motivationnels (attitude envers [l'utilisation demansports publics, béta = .17) et les
contraintes percues (possession ou non d'une weoikir contrble percu, béta = .28)
détermineraient I'utilisation des transports pulic’utilisation de I'automobile est également
influencée par des déterminants affectifs (plagdirsensations fortes) et des déterminants

symboliques (estime de soi, prestige).

2.4.1. La voiture comme source de plaisir et de sensatiorsrtes

Steg, Vlek, Slotegraaf (2001), examinent I'impodardes motivations symboliques
dans l'attractivité de la voiture. lls présentertiudt cent participants néerlandais un ensemble
d’items relatifs aux aspects attractifs et noraatifs de la voiture et observent a I'issue d’'une
analyse factorielle, que I'utilisation de la voegun’est pas seulement populaire a cause de ses
fonctions instrumentales mais aussi parce qu’alenet I'expression d’'une position sociale.
En effet, la voiture est percue par les participastmme un mode prestigieux et source de
plaisir et de sensation. En référence aux motinataffectives et symboliques, la voiture est
devenue l'incarnation mécanique d’'un ensemble ribaiis désirables, a savoir le signe de la
modernité, du progres, de la liberté, de lindiati¢, de l'autonomie et de la
responsabilisation, qui procurent des informatismsce que I'on est et une identité dans une
société dans laquelle « ce que I'on possede esti emme ce que I'on vaut » (Sachs, 1992,
cité par Kenyon et Lyons, 2002). Selon Kenyon ebrisy « I'effet de halo » est tel que les
caractéristiques du mode de transport sont traFesésur celui qui les utilise. Celui qui
voyage en voiture a les qualités décrites ci-desbimverse est vrai pour celui qui voyage par
des modes autres que la voiture solo. Pour lesiaytes gens tendent a choisir les modes qui
les font se sentir puissants et supérieurs paoragpceux qu’ils percoivent comme manquant
de contréle, d’'indépendance et de moyen de s’affirrBelon eux, ces valeurs et fonctions
symboliques de la voiture sont présentes a ladoisiveau sociétal ou culturel, et au niveau
individuel, psychologique, et influencent le chanodal. Ces niveaux ont été hélas peu
considéres par les tentatives d’information et @deketing visant a induire un changement de

mode.
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2.4.2. La voiture comme marqueur de réussite sociale

Ellaway, Macintyre, Hiscock, et Kearns (2003) mentrque les personnes qui ont
acces a une automobile semblent en retirer davantadgénéfices psychologiques (maitrise,
estime de soi, sentiment d’autonomie, de proteatode prestige) que les usagers habituels
des transports publics. De plus, le fait d’étredrarteur confere plus de bénéfices que le fait
d’étre passager. Faut-il voir dans ce dernier tasulne des raisons pour la préférence
prononceée pour la voiture solo. L'estime de soisestout prononcée chez les hommes et est
associée au type de véhicule chez les hommes ethmnles femmes. L'utilisation de la
voiture semble conférer un certain statut, la kg d’exercer un contréle et une certaine
autonomie, et veéhicule une valeur affective et sylimbe. Ce que ne permettent pas les
transports publics. A partir d’entretiens approfieraliprés de 43 adultes en Ecosse, Hiscock
et al. (2002, cités par Ellaway et al., 2003), nbtgu’en comparaison avec les transports
publics, la voiture est percue comme fournissamadage de sentiment d’auto-réalisation, et
d’affirmation de soi. La voiture est dans la sceiéccidentale un objet de convoitise et
d’identification. 1l suffit d’'observer les nombreess publicités associant des automobiles
puissantes au pouvoir de séduction de son condud®aumi les attitudes associées a un
usage plus important de l'automobile, Ellaway et smllaborateurs ont identifié une
composante associée au prestige et qui regroupsotiess d’admiration de la part des autres
pour la voiture d'un tiers, de bien-étre ressemtisémaginant au volant de cette voiture
(Ellaway et al., 2003). En ce sens, cette notiopréstige lié a 'usage de I'automobile rejoint
la composante symbolique présentée par Steg, Mlekategraaf (2001) et qui renvoie a
I'idée d’'une comparaison sociale entre individusdeasur le statut social et marquée par la
voiture que I'on possede (ma voiture est plus dideégue d’autres a conduire). Gartman
(2003) deécrit clairement [I'évolution de la place dlautomobile dans les sociétés
occidentales ; ce qui explique la difficulté acleehd se passer de I'automobile comme
marqueur de réussite sociale. Par exemple, en féeemé a I'ensemble des travaux du
sociologue Bourdieu, Gartman (2003) souligne I'im@oce qu’a pris I'industrie automobile
non pas seulement dans le développement de meéthdmlgzroduction modernes mais
également dans le démarrage d’'une consommationagsemAinsi, I'automobile peut étre
considérée, tout comme n’importe quel bien de cmmsation, comme un marqueur de classe
sociale. Ceci se confirme lorsqu’'on observe dans emtreprise les différences entre les
voitures des employés, des chefs d’équipes et ddses supérieurs dans la flotte de

I'entreprise. Dans sa thése qui a donné lieu articdlea Dubois (Dubois, 2004; Dubois &
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Moch, 2006) explique et démontre que la perceptierla voiture renvoie a la fois a des
considérations symboliques et affectives qui ontrapport avec la familiarité et I'intimité
d’'un territoire. Qui plus est, la voiture si ellst@écue comme un prolongement du domicile
permet a certains automobilistes d’investir cetaespde facon individualisée. C’est par
exemple ce qui est réalisé par les personnes qtigpent le «tunning » et personnalisent
leur automobile a grand renfort d’accessoires aeosserie ou d’équipements audiovisuels.
Cependant, d’autres auteurs indiquent que I'impadaaccordée au prestige associé a une
automobile tend a disparaitre dans les sociétésatales du fait de la démocratisation de
I'acces a I'automobile (Flamm, 2004).

En nous basant de nouveau sur les travaux de iBgaell de ses collaborateurs.
(Stradling, Noble et al.,, 2004) nous pouvons indigque le manque d'intérét pour les
transports en commun peut également étre lié a itmapacité a répondre aux besoins
affectifs et symboliques des usagers. Ainsi, paesihuit bonnes raisons que ces auteurs ont
identifié pour ne pas prendre le bus, sont citédesoin d’autonomie et de contrdle ; I'image
de soi (pas une bonne impression) ; la volont&dépendance.

Les déterminants psychologiques du choix d'un malge transport sont donc
nombreux, qu’il s’agisse des perceptions des aspestrumentaux ou symboliques associés a
chaque mode de transport, des habitudes ou destaspidentification tels que les normes
sociales. L'intérét d’avoir présenté et clarifiés @@terminants est de permettre de les intégrer
afin de mieux comprendre leur effet sur le choixdadloUn cadre théorique est tout trouve
puisque différentes théories en psychologie int#tgrees déterminants pour expliquer
'adoption de nombreux comportements. Dans la @astiivante nous présentons ces

différents modeles et indiquons les applicationsspies dans le domaine des transports.

3. Intégrer les déterminants psychologiques du choix odal dans un

modele de prise de décision

En psychologie sociale, difféerents modéles visenexplorer les causes et les
antécédents des comportements humains. Ces maagleslits modéles de choix raisonné.
Dans le champ des recherches qui concernent |l chtionnel, la rationalité est définie
comme une cohérence intra-individuelle et une staisce logique a l'intérieur d’'un systéme
de croyances et de préférences (Mellers, SchwéartZooke, 1998). Nous entendons par
choix rationnel tout choix qui se base sur les anmgs propres a I'individu et qu’il construit
lui-méme selon une logique formelle et dans uneéimite intra-individuelle. Il n'est pas

important selon nous que cette logique soit cedle experts du domaine. Nous rejoignons en
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cela I'approche de Kouabenan dans le domaine dédarité et de la prévention des risques
(Kouabenan, 1999, 2002; Kouabenan, Caroly, & Gag0i@5; Kouabenan, Gandit, & Caroly,
2006a, 2006b). En effet, Kouabenan souligne l'itgpmce de prendre en compte I'avis des
sujets naifs (dans le sens de non-experts) pouglajger des dispositifs ou des actions
efficaces. Mais cet avis est également partagéatelli Palmarini (2006) qui précise que
chacun d’entre nous dispose d’un répertoire de witeslmutuellement exclusives auxquelles
correspondent systématiquement une conséquencabpeplres conséquences ayant une
désirabilité propre a chaque individu. PiattellilrRarini précise que « postuler que les
individus tendent a choisir - toutes choses égadgsailleurs - la ligne de conduite qui a la
plus grande probabilité de générer la conséquanced'dnsemble de conséquences) la plus
favorable constitue une formalisation réductricasnt@pendant trés puissante », (pp 16-17)
Dans ce sens, Stradling, Anable et Carreno prop@®em gérer les problemes de mobilité de
développer les infrastructures de transport entiiiem dans un premier temps les aspects
saillants des services attendus par la populati@udier des usagers actuels ou de futurs
usagers afin d’évaluer I'importance de ces aspeicta performance atteinte par différents
modes de transport sur ces aspects et identigudents de rupture, c’est a dire des éléments
saillants pour les usagers mais qui sont jugés pexp performants (Stradling, Anable, &
Carreno, 2004). Ainsi, les décideurs augmentenieilss chances de prendre des décisions
pertinentes et utiles pour les usagers.

Comme nous l'avons vu jusqu’a maintenant, le claix mode de transport dépend a
la fois de déterminants structurels ou contextueisde déterminants individuels ou
psychologiques. Parmi les déterminants psychol@giquus pouvons classer les perceptions
et les attitudes liees a I'automobile mais aussi @ansports en commun. Mais il convient
également de tenir compte de la pression norméitreea I'usage de I'automobile qui est
encore dans notre société un signe de prestige eéubksite. En psychologie, un premier
modéle permet d’expliquer I'adoption d'un compor&t a partir des attitudes et des
pressions sociales a adopter ce comportementagit de la théorie de I'action raisonnée
(Ajzen & Fishbein, 1970). Cette théorie a été catg® par la suite pour inclure l'idée que
certains comportements ne sont pas sous I'ent@onté des individus et a donné naissance a
la théorie des comportements planifiés (Ajzen, J9Bhfin, un troisieme modéle proche de
ces deux premiers modeles tient compte égalementede facteurs importants que nous
avons présentés précédemment que sont I'habitudies diacteurs contextuels (conditions
facilitatrices) ; il s’agit de la théorie des comgments interpersonnels de Triandis (Triandis,

1977, 1978a, 1982). Nous présentons dans les sectivivantes la théorie de l'action
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raisonnée, la théorie des comportements planifiési gue la théorie des comportements

interpersonnels.

3.1. La théorie de l'action raisonnée : effet des attitdes et des normes
sur un comportement

Le lien entre attitude et comportement est inte¥rdg longue date en psychologie si
I'on se réfere a un certain nombre d’écrits susUget (Ajzen & Fishbein, 1970, 1973, 1977;
Fazio & Olson, 2003). En matiére de transports,&edes montrent par exemple qu’il existe
un lien entre une perception (c’est le terme enplméme si I'opérationnalisation qui est
faite de la variable perception renvoie bien sotianfait a une attitude) et le choix d'un
mode de transport. Si nous avons présenté au débeg chapitre de nombreuses études qui
se sont intéressées a la perception de I'automohildes transports en commun, nous avons
eégalement souligné qu’elles traitent souvent deqmion dans le sens ou un psychologue
entend attitude. Nous commencerons donc, pouffietala suite de notre exposé, par définir

le concept d’attitude.

3.1.1. L’attitude comme prédicteur du comportement

Il semble difficile d'imaginer que nous puissionsre dans un monde sans attitude,
un monde dans lequel nous agirions sans évalugosdif et le négatif des choses, la
désirabilité ou l'indésirabilité des choix qui S@nt a nous (Fazio & Olson, 2003). Ceci est
€également vrai pour ce qui est des pratiques dackipent. Nous définissons donc dans cette
section le concept d'attitude et précisons en gjatiitude envers un mode de transport peut
étre un déterminant du choix d’adopter ou non uderge transport donné.

L’attitude envers un comportement peut étre défiée nombreuses facons. Une
définition synthétique de I'attitude est qu’eller@spond a une évaluation résumée d’un objet
(au sens psychologique) a propos de caractéristigtelles que bon/mauvais,
dangereux/bénéfique, plaisant/déplaisant ou agrkdsdagréable (Ajzen, 1987, 2001). La
notion d’attitude se distingue de la notion d’affear selon Ajzen, l'affect correspond a une
humeur ou a une émotion (bonheur, tristesse, jdia).notion d'attitude se distingue
également de celle d’opinion selon Fishbein et Aj@972). En effet, 'opinion est davantage
une croyance concernant un objet particulier. Cettyance ne prenant pas en compte la
composante affective. L’attitude possede a la fleis composantes affectives, cognitives et
conatives. La composante affective correspondradtién ressentie envers I'objet considére.

La composante cognitive correspond a I'ensemble atemaissances ou des croyances
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correspondant a I'objet et enfin, la composanteatioa correspond a une projection dans
I'action avec I'objet considéré, c’est-a-dire undigipation des comportements réalisés par,
pour ou avec l'objet. Pour des auteurs comme AjeerFishbein, l'attitude envers un
comportement peut étre définie comme le produiiad@robabilité que le comportement
aboutisse a un résultat escompté par I'évaluatienl'gndividu fait du comportement (Ajzen,
1991, 2001; Ajzen & Fishbein, 1973; Fishbein, 1968hbein & Ajzen, 1972) soit :
Aact =) B; . A
Ou B est la croyance quant a la probabilité de sane du résultat du comportement

et A est I'évaluation subjective de ce comportement

Verplanken, Hofstee et Janssen (1998) ont monteél’qualuation de la composante
affective d’'une attitude donne lieu a une réponsgs papide que I'évaluation de la
composante cognitive. Selon ces auteurs, celaroomfiintérét d’'une modélisation a deux
composantes de l'attitude dont I'une est baséelesuraffects ressentis et plus facilement
accessible et l'autre est basée sur des aspectstitsogt moins facilement accessibles
(demandant plus d’effort) qu’'une modélisation astrmomposantes. Un élément important a
noter est que lattitude ou I'évaluation d’'un obt d’'un comportement est en général
automatique et hors du champ de la consciencaraividu. En effet, selon Fazio (2001) la
simple présentation d’'un objet particulier suffit randre plus accessible en meémoire
I’évaluation de cet objet et augmente donc la s#esvec laquelle un individu est capable de
reconnaitre un mot de méme valence affective. Mdrd dit, la présentation d’'un objet
apprécié par un individu préalablement a un matdaiil aura plus de facilité a identifier un
terme positif gu'un terme négatif ; ce qui prouugeda confrontation a un objet que I'on
percoit favorablement active des réseaux neurongasx aux termes ou aux sentiments
positifs. Directement en lien avec le choix d'undeale transport, des études ont montré le
lien entre l'attitude envers les transports en commat le fait de les utilliser (Rebstein,
Lovelock, & Dobson, 1980). Cette étude montre damgpremier temps qu'il existe un lien
statistique (corrélation) entre lattitude envees ltransports en commun et le fait de les
utiliser. Cependant, ce lien n’indique en rien iem lde cause a effet. Une seconde analyse des
données est effectuée par les auteurs en utilisantainalyse simultanée a deux équations et
montre que le lien entre attitude et comportemsnbien récursif (mutuellement influencé) et
surtout qu'il est dépendant des affects de l'irdlivi Dans une méta analyse récente, Glasman
et Albarracin (2006) démontrent que [lattitude qdtis fortement prédictive d’un

comportement lorsqu’elle est facilement accessdsiemémoire et plus stable. L’attitude
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prédit également mieux le comportement lorsquediNiu interrogé est plus frequemment
confronté a I'objet étudié et qu’il est souvenembgé sur son attitude envers cet objet. Une
revue de littérature réalisée par Manstead (199@pelle que le lien entre attitude et
comportement existe lorsque I'attitude est évakrésituant clairement le comportement dans
le temps. Ainsi, lorsque les individus doivent opair leur attitude envers la contraception
orale, le lien attitude / comportement est plus fasque I'attitude est évaluée par rapport a la
prise de la pilule pendant les deux ans a venilopsgu’elle est évaluée par rapport a la prise
de la pilule dans l'absolu. Qui plus est, une éatdun correcte du lien entre attitude et

comportement est uniquement possible lorsque ldsvidtus ont eu a expérimenter le
comportement ou lorsqu'il s’agit d’un comporteméatilement imaginabfé.

3.1.2. La norme subjective comme prédicteur du comportemen

L'étre humain est un étre qui des la naissancerippta un groupe social. Comme
tout groupe, le groupe auquel appartient l'indivijossede des codes de référence
(vestimentaires, langagiers, comportementaux, .ete) choix d’'un mode de transport
n'échappe vraisemblablement pas a cette regl®msidonsidere par exemple le lien observé
entre la catégorie socioprofessionnelle et I'wiiisn d’'une automobile (Barff et al., 1982,
Simma & Axhausen, 2001).

La norme subjective peut étre définie principalemmmme « une pression sociale
percue en faveur de I'adoption ou de la non adoptian comportement » (Ajzen, 1991, p.
188). La mesure de la norme subjective concernantcamportement se réfere donc
naturellement a ce que pensent les personnesgadehl’individu concerné (« la plupart des
personnes qui comptent pour moi pensent que jeatdeve). La norme subjective a pour
ancrage également les attentes percues par I'dudidie la part de son entourage (« mes
proches s’attendent a ce que... »). De nombreusee< illustrent I'impact des normes
subjectives sur les intentions comportementalesusdes comportements. Notre objectif ne
peut donc étre de présenter dans cette thesealdéate ces études. Mais a titre d’exemple
illustratif, une étude a montré le lien entre lame subjective face a la consommation
d’alcool et lintention d’en consommer (coefficiede régression standardisé béta = .27)
(Johnston & White, 2003). Cette étude montre égafgran lien entre la norme subjective et
le comportement de consommation d’alcool de .1%s Bfoche du comportement de mobilité

14 Ce résultat n'est pas sans poser de problémeuleiam s'intéresse & un comportement assez navess la
population francaise tel que I'intermodalité. Ngqu®viendrons par la suite.

61



qui nous concerne ici, une étude de Bamberg et Bthi2001) réalisée aupres de 3491
étudiants allemands montre un lien significatifrenta norme subjective en faveur des
différents modes de transport possibles (voituréld / transports en commun) et I'intention
d’utiliser ces modes de transport (B = .37). L'mtten d’utiliser 'un de ces modes de
transport étant elle-méme liée a leur utilisatitieative (B = .72). Dans une seconde phase de
leur étude (apres avoir distribué un titre de fpanisgratuit pour les transports en commun),
les auteurs montrent qu’il existe un lien identiqee= .30) entre la norme subjective et
I'intention. Dans cette étude, il s’est avéré cuadrme subjective est un meilleur prédicteur
de l'intention et donc a travers l'intention du qoontement que ne I'est I'attitude. Cependant,
si le fait de distribuer un titre de transport giata bien modifié les comportements de
déplacement un an apres lintervention, cela neqmue pas de changement apparent dans
les attitudes et les normes subjectives. Une éplde récente de Mathies, Klockner et
Preibner (2006) s’est également intéressée at'dftme intervention sur le changement de
normes, d'attitudes et de comportements de dépkxtenlLa mesure effectuée avant
I'intervention montre que la norme subjective n'psk liee au fait d’essayer un mode de
transport alternatif a la voiture.

Il ressort de ces études que leffet des normesjesiines sur lintention
comportementale n’'est pas toujours observé et padfbis ne pas varier malgré une
intervention visant a réduire le recours a l'autbiteo couronnée de succes. L'impact des
normes sur les comportements de mobilité demeune awertain et mérite selon nous des

investigations complémentaires.

3.1.3. La prédiction d’'un comportement a partir des attitudes, des normes et
des intentions comportementales

Selon Ajzen et Fishbein (Ajzen & Fishbein, 19707291973, 1974, 1977; Ajzen &
Madden, 1986; Ajzen & Timko, 1986; Armitage & Chigs, 2003; Armitage & Conner,
1999a, 1999b), un comportement a nécessairemenaptécédent une intention préalable de
'adopter. Cette intention peut étre vue comme preglisposition individuelle a mettre en
ceuvre I'ensemble des séquences comportementalesoougosent le comportement final.
Cette intention est elle-méme prédite conjointenpamt!’attitude envers le comportement et
la pression sociale (norme subjective) qui peue &vorable ou défavorable envers le

comportement. L’'ensemble de ce modéle est résum&gaation [1] page 62.
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B = Bl = [Aact] wo + [NB(Mc)]ws. [1]
Cette équation indique que le comportement addptéest tres proche de I'intention
d’adopter ce comportement qui est elle méme umepoeante de l'attitude envers ce
comportement (Aact) et des croyances a propos dyodement attendu par I'entourage,

autrement dit de la norme subjective (NB).

Une étude de Ajzen et Fishbein (1969) a montrélayise en compte des attitudes,
des normes subjectives et de l'intention comporteate envers un comportement permet de
prédire efficacement le comportement. Mais cettedeétindique surtout que prendre en
compte les attitudes et les normes envers différeomportements alternatifs possibles
permet d’améliorer la prédiction de l'intention dépter I'un des comportements en question.
En effet, travailler sur la différence d’attitudelsde normes envers deux comportements qui
s’excluent apporte davantage de précision danséidigtion de l'intention comportementale.
Cette étude qui nous semble intéressante ne cancependant pas des comportements de
mobilité mais des comportements liés aux loisiegdrder la télévision, jouer au poker, etc.).
Enfin, dans une revue de littérature concernarliele entre intention comportementale et
comportement adopté, Conner et Armitage (1998) rebse que la possibilité de prédire
I'intention comportementale a partir des attituéésles normes subjectives puis de prédire
ensuite le comportement par lintention dépend ait flu caractére volontaire du
comportement. En effet, tous les comportementsepesent pas simplement sur la volonté
d’action individuelle. Par exemple, on peut étrdada et souhaiter guérir, mais la guérison
peut étre dépendante entres autres de I'accégainsesoins et du sentiment de la capacité a

se soigner

3.2.  Un modele plus complet pour prendre en compte leomportements
qui ne dépendent pas que de la volonté individueltela théorie des
comportements planifiés
Comme le soulignent Ajzen et Fishbein (Ajzen & Bisim, 1974, 1977) la théorie de
I'action raisonnée rend convenablement compte e éntre attitudes, normes, intentions
comportementales et comportements pour peu qagisse d'un comportement qui dépend
uniquement de la volonté de l'individu, c’est aedpour lequel I'individu se sent capable
d’agir. Il convient selon eux d’ajouter une vareldupplémentaire a la théorie de I'action
raisonnée pour tenir compte du fait que tous lespmrtements ne sont pas sous le contréle

total des individus ; il s’agit du contréle per@e nombreuses recherches confirment l'intérét
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d’ajouter cette variable que nous définissons ssdas afin d’améliorer le pouvoir prédictif
de la théorie de I'action raisonnée (Ajzen & Fishbd 974, 1977; Ajzen & Madden, 1986;
Ajzen & Timko, 1986; Armitage & Christian, 2003; Witage & Conner, 1999a, 1999b).
Pour tenir compte du fait que tous les comportésnae dépendent pas de la seule
volonté des individus mais également du fait qu#agss individus peuvent douter de leur
capacité a adopter un comportement donné, AjzeRigtbein (Ajzen, 1991; Ajzen &
Fishbein, 1977; Ajzen & Madden, 1986) ont proposéauveau modele qui intégre a la fois
les dimensions de la théorie de l'action raisoneéde contréle percu. Le modéle du
comportement planifié (Ajzen, 1988, 1991, 2002)undifférents déterminants du choix d’'un
comportement et a été appliqué avec succes au choimode de transport a I'étranger
(Thogersen, 2001 ; Bamberg et Schmidt, 2001 ; Qoog804 ; Fuijii, Garling et Kitamura,
2001) mais son utilisation possible est beaucoup falrge puisqu’il a été également appliqué
au domaine de la santé (Ajzen et Timko, 1986),ldiegs (Ajzen et Driver, 1991, 1992), du
sport (Rhodes et Courneya, 2003), des comportenteathat (Ajzen et Driver, 1992) et a
I'utilisation des nouvelles technologies (Gagno03). Dans ce modéle, le contréle
comportemental percu réfere a la perception qu’andividu de la facilité ou de la difficulté
d’adopter le comportement considéré (Ajzen, 199D22. Selon Trafimow, Sheeran, Conner
et Finlay (2002), il convient de distinguer entaedifficulté percue a accomplir un acte et le
contrdle percu sur cet acte. La difficulté corregp@ une évaluation de I'effort qui sera
nécessaire pour réussir I'action alors que le émpercu est une évaluation de la possibilité
d’agir de facon volontaire. En effet, pour ces argal s’agit de deux construits différents qui
peuvent chacun étre influencés par des variabbes distinctes. lls constatent également que
la difficulté percue est un meilleur prédicteurl@etion. De la méme maniere il convient de
distinguer le contréle percu sur le comportementsdatiment d’auto-efficacité (Terry &
O'Leary, 1995). Le sentiment d’auto-efficacité ese appréciation globale des capacités
individuelles a agir (Bandura, 2000a, 2000b). TeztyO’Leary (1995) observent que le
contréle percu influence a la fois l'intention coonfgmentale et le comportement alors que
l'autoefficacité n’influence que I'intention compgementale. Pour Bandura, qui est a l'origine
de ce concept, l'autoefficacité est définie comenerbyance individuelle quant a la capacité a
mobiliser la motivation, les ressources cognitiedsles différentes actions intermédiaires
nécessaires a la maitrise des événements auxtuoeigidu est confronté au cours de sa vie
(Wood & Bandura, 1989). Nous avons souhaité danpatagraphe préciser le concept de
contrdle percu que nous allons utiliser par lassuitependant, nous ne retiendrons ici que la

formulation originelle d’Azjen (1991) selon laguelle contrbéle percu est I'évaluation de la
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facilité ou de la difficulté d’adopter le comportent considéré. Différentes applications de la
théorie des comportements planifiés ont été réaliskans le domaine des transports. Une
premiere étude identifiee s’est intéressée a tefés normes subjectives, des attitudes, des
intentions et du contréle percu sur la fréquenceildation des transports en commun (Heath
& Gifford, 2002). En plus de ces variables, leseaws ont également inclus au modeéle
l'interaction entre lintention et le contrble pargla norme sociale descriptive (« quel
pourcentage de vos proches utilise les transpartsoemun ? »), la norme subjective (« la
plupart des personnes importantes a mes yeux gemserne devrais utiliser les transports en
commun »), la norme morale (« dans quelle mesureezawous honte de vous rendre a
I'université sans utiliser les transports en communLes résultats obtenus indiquent que
I'ensemble des variables du modele de la théosecdmportements planifiés expliquent pres
de 70% de la variance dans le comportement de cEpknt. Prendre en compte l'effet
d’interaction entre le contrble percu et l'intemtigpermet également de confirmer que
lorsqu’une personne possede un sentiment élevéodi&ble, son intention d'utiliser les
transports en commun est davantage liée au conmpemteréellement adopte.

Une seconde étude réalisée aupres de 254 étudietsands (Bamberg & Schmidt,
2003) montre que les attitudes (B = .32), les nereubjectives (B = .40) et le contrdle percu
(B = .25) prédisent correctement I'intention d'isillr une automobile en expliquant 60% de la
variance observée. A son tour l'intention est ptdde du recours effectif a une automobile
(B = .60). Cette étude confirme donc les précéedestsitats de Heath et Gifford (2002).

L'un de nos objectifs énoncé étant de proposer intégration des déterminants
structurels, individuels et subjectifs du choix rabdl nous reste maintenant a prendre en
compte deux éléments non intégrés dans notre moaledavoir I'habitude et les éléments
structurels (conditions facilitatrices). Nous pris&s donc dans la section suivante le modele

de la théorie des comportements interpersonnelstpgre justement ces deux déterminants.

4. Un modéle pour intégrer les déterminants structured et les
déterminants psychologiques: la théorie des comp@ments
interpersonnels
La théorie des comportements interpersonnels eést proche de la théorie des

comportements planifies dans le sens ou elle premdcompte lattitude envers le
comportement, la norme sociale et lintention commeidicteurs de I'adoption du
comportement. Elle a donné lieu a un certain nordlagplications ces derniéres années dans

le domaine des nouvelles technologies (Bergerogimi@ad, Rivard, & Gara, 1995; Chang &
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Cheung, 2001; Cheung, Chang, & Lai, 2000) ou le @lam de I'adoption de conduites
sécuritaires en matiere de santé (Maticka Tyn®463). L'intérét de ce modeéle trés proche
des deux premiers modeles présentés plus haut'dsient compte également de I'effet de

I'habitude sur les comportements et des conditiaoditatrices.

4.1. Description du modele de la théorie des comportemen

interpersonnels

Selon Triandis (1978b) I'adoption d’'un comportemgraut étre modélisée selon
I’équation suivante :

Pa=fH+w)*F [1]

Ou Pa est la probabilité de s’engager dans le corgpoent. H est I'habitude
d’adopter ce comportement (nombre de fois ou lepootament a été répéte par le passe), |
est l'intention d’agir (inconsciente) et F tientla fois compte des capacités individuelles a
faire face a la difficulté de la tache, de la matien de l'individu et la connaissance de la

facon de mettre en place le comportement.

Il est important de préciser a ce stade que laabkriF dans I'équation [1] est
considérée comme mesurant les conditions facitiegtrqui sont définies comme I'ensemble
des ressources matérielles physiquement présemte®ogssaires pour agir. Or, cette
définition des conditions facilitatrices ne corresg pas a la définition que Triandis en
donnait au départ (Triandis, 1977). Dans cettendén plus récente, certains éléments sont
de fait confondus avec le contréle percu (AjzerQ1)9mais également en partie avec la
définition de lattitude donnée par Ajzen. Afin de pas utiliser de concepts qui se
chevauchent et pour gagner en rigueur nous retesduniquement comme acception des
conditions facilitatrices la présence physiqueaepérception de ces éléments qui rendent le
comportement plus simple a adopter. Nous rejoigeonsela les travaux de Gagnon (2003) et
de Knussen, Yule, MacKenzie et Wells (2004). Le aledjue nous avons retenu est en fait
celui présenté en 1977 par lauteur (Triandis, }97n effet, ce modele est plus
parcimonieux que celui présenté en 1978 et lesegia@uxquels il se réfere ne se confondent
pas avec ceux de la théorie des comportementdipmiNous présentons ce modéle dans la
figure 2, page 67).
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Habitude
Affect
Facteurs sociaux Intentions Comportement
Conséquences .
Conditions
percues e
facilitatrices

Figure 2 : Représentation synthétique de la thé@secomportements interpersonnels (Triandis, 1pf)osée

par Chang et Cheung (2001) et adaptée de Triahdanfis, 1977, 1978b; 1982)

L’affect est défini par Triandis (1977) comme l'étion ressentie par un individu
lorsqu’il pense au comportement en question. Dati® @cception, I'affect correspond a la
composante affective de lattitude. Les facteursiaox sont en fait constitués de deux
composantes. Une premiere composante concerneigmces de rble (comportements jugés
comme appropriés selon la catégorie sociale d'appance de l'individu) et la seconde
composante concerne les croyances normatives geispondent a la croyance selon laquelle
certains comportements sont corrects et désiraklesd’autres comportements sont
indésirables voire immoraux. Les conséquences psrganvoient a la probabilité pour
l'individu que le comportement évalué produise urmnséquence donnée. L’habitude
correspond a la fréquence a laquelle le comportemété adopté par le passé. Les conditions
facilitatrices sont les déterminants physiques @pmament parler du comportement, c’est a
dire les éléments qui, lorsqu’ils sont présentdpragent I'adoption du comportement et

lorsqu’ils sont absents interdisent ce comportement

4.2. Application de la théorie des comportements interpsonnels a la
prise de décision dans le cadre des comportementsrop
environnementaux

Dans le domaine des transports, ce modéle a &s& ytar Bamberg et Schmidt (2003)

et a prouvé son efficacité a prédire I'utilisatia la voiture dans les déplacements d’étudiants

allemands. Dans cette étude, les croyances companmtales (B = .21), le contrdle (B = .16),
67



les croyances de rdle (B = .55) prédisent l'intemtil’utiliser la voiture avec 68% de variance
expliqguée. A son tour lintention (B = .31) et Ithitude (B = .45) prédisent I'usage effectif
d’'une voiture avec 51% de variance expliquée. 1l iegportant de noter que les normes
personnelles, les croyances normatives et les taffaont pas d'effet significatif sur
I'intention comportementale. Une étude concernamétyclage des déchets a également tenté
de proposer un modéle intégratif du comportemest ke la fois sur les dimensions du
modele de la théorie des comportements planifiés/)'lthbitude et la perception de la
présence des conditions facilitatrices. Les résuitaliquent que I'attitude et le contrdle percu
permettent d’expliquer I'intention comportementedais que la prédiction est plus fiable en
intégrant des variables socio-démographiques tefjes le genre, I'age et le statut
socioprofessionnel (29% de variance supplémengipiquée) ; ce qui est problématique car
I'effet de ces variables socio-démographiques rpastexpliqué par les auteurs. De plus, les
normes subjectives ne prédisent pas de facon iigtive I'intention. Un résultat conforme a
ceux des précédentes études est que I'habitudeit pdéd facon correcte lintention
comportementale. Aucune de ces études concernanttemative d’intégration des deux
modeles n’a pris en compte des données chiffrées plécises concernant les conditions

facilitatrices des comportements étudiés.
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5. De rlidentification des déterminants du choix modalau changement
du comportement de mobilité : problématique généra de la thése
Comme nous l'avons indiqué dans le premier chapiti@igmentation de la
population dans la plupart des pays du monde @iiasance du nombre de déplacements et
surtout des déplacements automobiles que celaimmtpise de nombreux problemes. Les
conséquences du recours massif et croissant atlaesgolo concernent aussi bien la santé
(ASCOPARG, 2003; Hennessy & Wiesenthal, 1997; HE2801), la disparition de certaines
ressources de la planéte que la détériorationed@ifonnement (Boiteux & Baumstark, 2001;
Héran, 2001; Katzev, 2003). Cela concerne égaletedr@n social et I'égalité des individus
lorsque certains individus, faute de moyens, seugent sans automobile et donc exclus du
systéme (difficultés dans la recherche d’empldfjalilté d’acces a certains services publics,
etc.) comme le soulignent Cass, Shove et Urry (R0O05

Face aux problemes posés par la croissance degduda I'automobile dans les
déplacements, de nombreuses solutions techniquesi d@ jour. Elles agissent sur un certain
nombre de leviers mais sont pour la plupart cestsa I'idée que la réduction de la
dépendance automobile passe par une amélioratomédeaux de transports en commun et
des réseaux piétonniers ou cyclables en méme temijpme détérioration (naturelle ou
provoquée) des conditions de circulation de I'audbite aussi bien sur des criteres de temps,
de confort que de codt. Cette politique peut étiaitiée de politique du baton et de la carotte
(Bonnel, 1995; Goodwin, 1999; Noland & Kunreuth#995). Parmi les actions techniques,
certaines actions visent a réduire I'étalementiarka rendant moins attractive la périphérie
des villes ou a mettre en place des péages urlflagmemanachou et al., 2004; Odeck &
Brathen, 1997), taxer plus fortement le stationm#nukes non-résidents en centre-ville, ne
laisser que le strict nécessaire en nombre de pleEastationnement (Ferguson, 1997). Enfin,
des actions consistent a réduire I'efficacité gpatile 'automobile simplement en supprimant
des voies de circulation qui lui étaient réservpesr les attribuer a d’autres modes de
transport (vélo, transports en commun, piétongrlRéement a cela, d’autres actions visent a
améliorer le confort de circulation des modes dadport alternatifs a 'automobile. Cela peut
se faire par 'amélioration du confort des trangp@n commun (Bronner, 1982; Lindberg et
al., 1990; Thogersen, 2001), des solutions de paieet de billettique simplifiees, des arréts
de transports en commun plus confortables et passésh affichage en temps réel des
horaires et des fréquences de passage des trangpardbmmun (Kenyon & Lyons, 2003; Raj

Mehndjiratta, Kemp, Lappin, & Brand, 1999; Valeemmmerville, Jeffrey, & Carney, 2004).
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Cependant, développer les réseaux de transporteramun, de pistes cyclables ou
méme tout simplement trouver de nouvelles formemdbailité colte cher et prend du temps.
Or, les délais nécessaires a ce développementrspnibngs si I'on observe a quelle vitesse
croit le trafic automobile et la population dansnBemble des pays, gu’ils soient dits
développés ou en voie de développement. Aussi,sohgion a-t-elle été proposée pour
permettre de réduire la place de l'automobile etdégelopper les modes alternatifs de
transport dans des durées et a des codlts raisesn@latte solution que nous avons présentée,
I'intermodalité, consiste a combiner au cours du@me trajet differents modes de transport
pour n'utiliser que les modes les plus efficacelisposition (Krygsman et al., 2004; Martens,
2004; Morency, 2007). Mais I'intermodalité, comniaildeurs les transports en commun, ne
se développe pas comme espéré en France ou datresipays européens (Bonnel, Cabanne
et al., 2003; Bonnel, Caubel et al., 2003; McD&adsran, & Knapp, 2005; SMTC-INSEE,
2002). Ce constat du faible développement de fimbelalité et de la réduction de la part de
marché des transports en commun nous a amenéexakehles déterminants du choix d’'un
mode de transport.

Les déterminants du choix modal sont largementtifi@&n et étudiés et une partie
d’entre-eux est constituée par les déterminantsniques ou structurels (Fujii & Gaerling,
2004; Thogersen, 2001). Or, nous I'avons souligaéambreuses actions visant a modifier
les comportements de déplacement s’articulent autewwes déterminants. Devant le nombre
de déterminants structurels, il nous a fallu opérechoix afin de ne pas construire un modele
biaisé par des relations de colinéarité entre tables. Le choix a consisté a retenir les
facteurs techniques tels que la facilité d’acces wmansports en commun (fréquence des
transports en commun sur le lieu d’origine et Mdeudestination, nombre de correspondances
a effectuer). Ce choix rejoint celui d’autres ausequ’ils soient urbanistes, économistes ou
psychologues (Asensio, 2002). Nous avons égaleswerftaité retenir comme déterminant la
facilité d’accés a une automobile. Cependant, agetnent a de nombreuses études, nous
avons préféré retenir la fréequence a laquelle wunenzobile est disponible plutét que le taux
de motorisation du ménage et la possession d'uitergoa titre personnel. En effet, de
nombreuses personnes utilisent une voiture qui pas la leur ou possédent deux voitures
mais n’en utilisent qu’'une de fagon réguliére. étede publiée bien apres le début de nos
travaux, a d’ailleurs confirmé la pertinence decbeix (Scheiner & Holz-Rau, 2007). Ces
déterminants techniques correspondent aux conditfaoilitatrices dont Triandis (1977;
Triandis, 1982) souligne l'importance dans la pride décision et l'adoption d'un

comportement. Si la présence de conditions fawititss et de déterminants techniques
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peuvent permettre de choisir entre différents maliesransport, cela n'est pas suffisant. En
effet, encore faut-il que les personnes conceraiéed connaissance des dispositifs mis a leur
disposition. En effet, comme I'ont montré Kouabersnses collaborateurs en matiere de
dispositifs de seécurité, un dispositif efficace tda@mplir trois critéres. Premierement, le
dispositif technique doit exister et étre mis @igposition des individus. Mais la présence de
dispositifs techniques ne suffit pas a induire wmportement si ces dispositifs sont non
connus ou sont connus mais jugeés inadéquats (Koaakst al., 2005; Kouabenan, Gandit et
al., 2006a, 2006b). Le second critere est la casaace des dispositifs de la part de I'usager.
Enfin, le troisieme critere est que le dispositiffresponde aux attentes des usagers. En
matiere de déplacements, un certain nombre d'étupagois qualifiées vulgairement
« d’études marketing », s’intéressent justement atigntes des usagers en matiere de
services, de sécurité, de confort, etc. (Anabl€d52@roeg, 2003; Ellaway et al., 2003;
Kingham, Dickinson, & Copsey, 2001; Paine et @69; Steg et al., 2001; Stradling, Anable
et al.,, 2004). Les résultats de ces études ont poncipal défaut de ne pas pouvoir étre
transférés en regle général d’'une population aawtes du fait de différences de culture, de
structure socio-démographique ou de structure istiqne. Pourtant, ces études ont un
avantage non négligeable qui est de s’intéresstement aux attentes spécifiques des usagers
potentiels. Enfin, comme nous l'avons vu, le chomodal est fortement influencé par
I'habitude. Aussi, ajoutons-nous un quatrieme rzitgfin de pouvoir opérer un changement
de comportement en matiere de déplacement. En, éffsgue des dispositifs techniques
existent, sont connus par les usagers et corresporal leurs attentes, il est également
nécessaire que les usagers se posent la questisavde quel mode de transport va étre
utilisé. Sans cela, aucun report modal n’est egeahle. 1l convient donc de rendre le
comportement de mobilité moins automatique et babitEn effet, I’habitude contribue a la
non remise en cause des comportements passés gARijissterhuis, 2000a; Bamberg et al.,
2003; Bamberg & Schmidt, 2003; Moller, 2003; VerMan, Aarts, Knippenberg, &
Knippenberg, 1994) et par la méme empéche la priseompte des nouvelles informations
disponibles dans I'environnement de l'individu (faet al., 1997; Verplanken, Aarts, & Van
Knippenberg, 1997). Si le choix modal est habituedxiste des moyens pour modifier cette
habitude (Bamberg, 2002a, 2002b; Bamberg & Schn2d@3; Broeg, 2003; Moriarty &
Kennedy, 2004; Thogersen & Moller, 2004). Il existgalement des conditions dans
lesquelles les individus doivent naturellement rtreeen cause leurs habitudes de
déplacement. Il s’agit par exemple d'un changendmtlieu de travail ou de résidence

(Klockner, 2004; Lindberg et al., 1990; Stanbridggons, & Farthing, 2004). Mais il peut
71



également s’agir de travaux importants de voirigji{(/& Gaerling, 2004; Fujii & Garling,
2003; Fujii et al., 2001). En effet, ces travaux mgcessitent souvent la fermeture de grands
axes routiers imposent une remise en question snmaidu trajet mais également du mode de
transport utilisé. La distribution de titres densport gratuits ou a tarif réduit ainsi que les
travaux de voirie, s’ils permettent de modifier leabitudes, ont aussi pour impact un
changement d’attitude envers les modes alterndé@fsransport et la voiture. En effet, tout
individu a tendance a évaluer plus favorablemenbhbjet ou une personne qu’il connait,
gu’un objet ou une personne gu’il ne connait pasplds, une confrontation plus fréquente a
un objet ou a un individu rend l'attitude & sonréigalus favorable. Il en est de méme en ce
qgui concerne les modes de transport (Bamberg, 2Bafberg et al., 2003; Bamberg &
Schmidt, 2001; Bamberg & Schmidt, 2003; Broeg, 2008ogan, 2004). Or nous l'avons
souligné, parmi les déterminants du choix modalrggt des déterminants davantage
individuels. Il peut s’agir par exemple d’'une aftieé plus ou moins favorable ou défavorable
envers les différents modes de transport possiBlegffet, des études montrent que l'attitude
envers I'automobile ou les transports en communuasprédicteur de l'utilisation de ces
modes de transport (Alpert & Golden, 1978; AnaB#)5; Bamberg et al., 2003; Bamberg &
Schmidt, 2001; Ellaway et al., 2003; Fujii et 2001; Heath & Gifford, 2002; Noland, 1995;
Paine et al., 1969; Parker, Manstead, & Stradlit@Q5; Stradling, Noble et al., 2004;
Thogersen, 2001; Verplanken et al., 1994). Maigrisssion des paires et de la société en
général peut pousser a adopter ou non un modeadsptrt particulier ou tout du moins
freiner I'envie de changer de mode de transporhsihiles normes sont un déterminant
identifié du choix modal (Bamberg, 2000; Bamberglet2003; Bamberg & Schmidt, 2003;
Heath & Gifford, 2002; Hunecke, Bloebaum, Matthi@d;ioeger, 2001; Nordlund & Garvill,
2003; Parker et al., 1995).

Interroger le choix modal et surtout les comporteta@&e déplacement passe comme
nous l'avons souligné par une prise en compte taedts techniques, des habitudes, des
attitudes et des normes envers les différents mddesansport possibles. Il ne serait pas
pertinent d’associer ces déterminants sans un ¢hdogique solide pour les intégrer les uns
aux autres. Or, trois modeles que nous avons pgeegeacedemment permettent justement
d’intégrer ces déterminants. Le premier modelajide€ de la théorie de I'action raisonnée
integre les attitudes et les normes comme préditéu comportement. Le second modéle,
issu de la théorie des comportements planifiésg@yj42991, 2002; Ajzen & Fishbein, 1969,
1977), que nous avons préféré a son prédécessaundele de l'action raisonnée, tient

compte a la fois des attitudes, des normes maigrégat du fait que tout comportement ne
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dépend pas uniguement de la volonté de l'individaur ce faire, il integre en plus des
attitudes et des normes le contrdle percu sur lepootement. Enfin, le troisieme modele
retenu, issu de la théorie des comportements ertsopnels (Triandis, 1977, 1982) integre en
plus des attitudes et des normes, les habitudes ebnditions facilitatrices.

Cette these se base donc sur un certain nombreosilgis qui sont que le
changement de comportement n’est possible que) $&gldispositifs techniques nécessaires
sont présents ; (2) les usagers potentiels coramigexistence de ces dispositifs ; (3) les
dispositifs lorsqu’ils existent et sont connus espondent aux attentes (besoins) des usagers ;
(4) les individus interrogent leur pratique de @épiment actuelle et n’agissent pas de facon
automatique en se basant sur leurs habitudes.

Partant de ces quatre postulats, ce travail stadta répondre a deux objectifs
empiriques qui consistent d’'une part a évaluer dgmdle mesure un certain nombre de
facteurs aussi bien structurels que subjectifs @euinfluer sur le choix modal et, d’autre
part, d’évaluer dans quelle mesure certaines atipauvent jouer sur ces facteurs
déterminants du choix modal.

Pour cela, nous avons structuré ce travail autewing études. Parmi ces cinq études
les trois premiéres visent a atteindre le premigeadif empirique. Elles cherchent & identifier
les perceptions des usagers vis-a-vis de l'autdmebides transports en commun (étude 1) et
de l'intermodalité (étude 2). Ces études ont pdyedaiif de déterminer le lien entre les
perceptions d’'un mode de transport et son utibsagiffective lorsque I'effet des déterminants
structurels est controlé. La troisieme étude visexaminer le lien entre les déterminants
structurels, les déterminants subjectifs et lexhoddal. Pour ce faire, cette étude s'intéresse
au lien entre les attitudes, les normes sociadesphtrdle percu, les conditions facilitatrices,
I'habitude, l'intention et le comportement de dé&glament. Le cadre théorique qui permet
d’intégrer ces déterminants afin de mieux compremamaniére dont s’opere le choix modal
est celui de la psychologie sociale, a travers duoxléles : la théorie des comportements
planifiés et la théorie des comportements intepersis (étude 3).

Les deux derniéres études envisagent le changederdomportement a travers
I'incitation économique et le changement forcé ldestravaux de voirie. Pour ce faire, nous
cherchons d’abord a examiner I'impact des normegudes et conditions facilitatrices sur
I'adhésion a un plan de déplacement d’entreprisrisNexaminons également les attentes et
les intentions des salariés face a de tels plansl€ét). Puis nous examinons la possibilité
d’'un changement d'attitude et de norme avant, panefaapres les travaux d’aménagement

d’une nouvelle ligne de tramway sur la ville de @rele (étude 5).
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Chapitre 3
L'influence des perceptions sur le choix du mode de
transport (étude 1)

Comme nous l'avons présenté dans le chapitre pgéatéte choix d’'un mode de
transport répond a de nombreux déterminants. Paesi déterminants, certains sont
structurels et d’autres sont davantage subjeditoeespondent aux différentes perceptions
associées a chague moyen de transport. L'étudengu® présentons dans ce chapitre vise
justement a déterminer dans quelle mesure le ‘fdiliser les transports en commun ou une
automobile lors des déplacements quotidiens estrdété par certains éléments structurels

ou par des éléments subjectifs.

1. Problématique et hypotheses de I'étude

Le choix d’'un mode de transport répond a de nomboeeres. Il peut par exemple
dépendre des possibilités techniques offertesstailge le fait de disposer ou non d'une
voiture, d’avoir une ligne de bus a proximité deextsoi (Bonnel, Cabanne et al., 2003;
Brown et al., 2003). Mais ce choix dépend égalensmtfacteurs plus individuels et
psychologiques (Collins & Chambers, 2005; Everetvé&tson, 1991; Paine et al., 1969). Des
auteurs identifient deux catégories de facteurspguivent influer le choix modal (Anable &
Gatersleben, 2005; Thogersen, 2001). La premiééggeae concerne les aspects pratiques
liés aux infrastructures disponibles (lignes degports en commun, routes, disposition d’une
automobile, etc.). La seconde catégorie concersefaldeurs psychologiques tels que les
attitudes et les normes sociales (Thorgersen, 20D&)nombreuses études ont identifié
'importance des perceptions et / ou attitudes enves difféerents modes de transport
possibles pour comprendre le choix modal (AjzenQ120Anable & Gatersleben, 2005;
Bamberg, Ajzen, & Schmidt, 2003; Branstrom, Ullés, Brandberg, 2004). Ellaway,
Macintyre, Hiscock, et Kearns (2003) regroupentdttgudes envers les modes de transport
en trois catégories. Celles relatives a la pratactie soi (intimité, stress, sécurité), celles
relatives a l'indépendance (disponibilité d’'un mode transport, sentiment de contréle,
automaticité des choix) et celles relatives au tes(admiration de la part des autruis
significatifs, sentiment de bien-étre au volant.)etPour d’autres auteurs, les attitudes
concernant le choix d’'un mode de transport rentdeates aspects symboliques - affectifs et /

ou a des aspects instrumentaux et raisonnés (8lek), & Slotegraaf, 2001). Les aspects
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symboliques — affectifs sont liés a la comparasociale (par exemple, « ma voiture est plus
jolie que la plupart des voitures »), aussi bieta djidentité sociale, la sécurité ressentie et les
affects (dans le sens d’émotion). Enfin, des astaotent que le choix modal peut dépendre
d’aspects instrumentaux ou non instrumentaux (AmablGatersleben, 2005; Thogersen,
2001). Les aspects instrumentaux incluent le da(trotection de I'environnement, la santé,
les aspects pratiques, la flexibilité et la fiaBiliLes aspects non instrumentaux incluent la
détente, le stress, le plaisir, le sentiment detrotenet le sentiment de liberté (Anable &
Gatersleben, 2005).

Afin de simplifier cette classification, nous prgons une classification basée sur les
aspects instrumentaux (gain de temps, confort, piewidance), les aspects symboliques
(prestige, protection de l'estime de soi) ou lepeats environnementaux (protection de
I'environnement et protection de la santé).

Des études récentes indiquent que [I'importance dsgects symboliques et
instrumentaux de I'automobile varie selon que Iudu est un utilisateur effectif de ce mode
de transport ou non (Anable & Gatersleben, 200wy, Macintyre, Hiscock, & Kearns,
2003). Cependant, certains auteurs considerentappect symbolique de la voiture n’a plus
d’existence réelle dans la société occidentalen{fia2004). Ces différentes études ont le
mérite de repérer les dimensions psychologiquesresocaux utilisateurs de différents modes
de transport, mais elles ne testent pas la prédigtossible du choix du mode de transport a
partir de ces dimensions. La présente rechercleeavévaluer les perceptions liées a différents
modes de transport et a évaluer leur pouvoir ddigtién du mode de transport choisi. Nous
postulons notamment que la perception que les ishaivont des différents modes de
transport influe sur l'utilisation effective de cewyens de transport. Plus précisément, nous
nous attendons a observer une perception plus dalord’'un mode de transport donné
(voiture, transports en commun ou modes doux) &sepersonnes qui utilisent ce moyen de
transport comme mode de déplacement principal bee tes utilisateurs des autres moyens
de transport. Plus spécifiguement, en ce qui coecéa voiture, nous nous attendons a
observer que l'aspect instrumental percu lié a déuve soit un meilleur prédicteur de
I'utilisation de ce mode de transport que ne llestpect symbolique percu. Nous pensons par
ailleurs que la population Frangaise n’accordeqra®re beaucoup d’'importance aux aspects
environnementaux liés aux différents modes de pamgméme si les gens s’accordent a dire
que la voiture pollue et qu’il faut préserver I'emmnnement). Aussi, faisons-nous I'hypothése
que I'aspect environnemental percu lié a la voiestun moins bon prédicteur de I'utilisation

de ce mode de transport que ne le sont les asaketdifs et symboliques. En outre, nous
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pensons gqu’une perception plus favorable du camfp@rmis par les transports en commun
devrait s’observer chez les individus qui utiliseatmode de transport.

2. Méthode

2.1. Participants et procédure

Les personnes interrogées au cours de cette étndel487 habitants de la région
urbaine de la ville de Grenoble (300 000 habitaenis France). Ces personnes ont été
sélectionnées selon la méthode des quotas basése sgenre, I'age et la catégorie
socioprofessionnelle d’aprés les données du regergenational de la population réalisé par
I'Institut National des Statistiques et des EtuBesnomiques de 1999. L'intérét d’utiliser ces
variables socio-démographiques est que des étuttemantré leur influence sur le choix
modal (Kitamura et al., 1997). L’échantillon utdislans cette étude tient également compte
des différentes aires géographiques de la régibaing Grenobloise. L'intérét d’'utiliser un
échantillon représentatif est de permettre de @éisér les résultats avec davantage de
fiabilité a I'ensemble des habitants de la régiagbaine grenobloise mais également a
I'ensemble de la population francaise dont la stmeécsocio-démographique est trés proche.
Les personnes rencontrées sont agées de 18 a @@ganmoyen = 39 ; écart-type = 16). Prés
de la moitié des personnes interrogées sont dembkert8.2%) et 'autre moitié des femmes
(52.8%) ; ce qui est conforme a la proportion d’hoes et de femmes dans la population
locale dont est issu I'échantillon. L'échantillost €onstitué de 30.3% de cadres, professions
intellectuelles supérieurs et intermédiaires, d&%/d’employés et d’ouvriers et de 26.6% de
personnes considérées comme inactives (étudiartisdeteurs), 12.1% de retraités et d'un
dernier groupe composé d’agriculteurs, artisareuges. Dix enquéteurs ont été répartis sur
neuf secteurs et ont recueilli les données en dafaxe au domicile des participants ou sur
leur lieu de travail pendant une durée moyenneXdmidutes. Afin de pouvoir inclure toutes
les catégories souhaitées, les participants ontséigctionnés aléatoirement a différentes
heures de la journée. Au total 1907 questionnairésété recueillis, parmi lesquels 1487

complets ont été retenus lorsqu’ils entraient dasgjuotas souhaités.

2.2. Matériel

Le questionnaire utilisé a pour but de : (1) idestiles perceptions des individus
concernant différents modes de transport (21 itpoww I'automobile, 17 items pour les

transports en commun, 17 items pour le vélo, I8stpour la marche a pieds) ; (2) décrire le
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mode principal de déplacement (automobile, trarsp@n commun, marche, vélo,
covoiturage, véhicule d’entreprise et autre) ;g8aminer la disponibilité d’'une automobile et
la facilité d’accés aux transports en commun.

Les mesures de perception pour chacun des modésargport sont obtenues en
présentant aux participants une série d’affirmatianpropos desquelles ils indiquent leur
degré d’accord ou de désaccord sur une échellgpgelikert en 5 points (de 1 = pas du tout
d’accord a 5 = tout a fait d’accord). Pour ne patuire de biais dans les réponses, certains
items sont rédigés dans le sens pro-trait et ddaudans le sens contre-trait. L'ensemble des
items de valence négative est recodé lors du calesl scores aux échelles globales de
perception. Ces items sont présentés dans la seésnltats en méme temps que l'analyse

des facteurs sous-jacents aux échelles de peroeptio

3. Reésultats

3.1. Méthode d’analyse des résultats

Les résultats sont analysés a l'aide du logiciebSRversion 12.0). Dans la premiére
phase d’analyse nous examinons les scores auxiéldel perception de I'automobile, des
transports en commun, de la marche et du véloddimieux cerner les attitudes générales
envers les différents modes de transport, méme @@ux qui sont peu utilisésDans une
seconde phase, nous réalisons une analyse en cammg®gprincipales sur I'ensemble des
items qui concernent chacun des modes de tranépatites afin de déterminer quelles sont
les dimensions sous-jacentes (particulieremenegseatbncernant les aspects symboliques,
environnementaux et affectifs des différents madkegransport). Enfin, dans une troisieme
phase de I'analyse, le choix du moyen de transpdidé par les participants est modélisé en
utilisant les différentes sous-échelles de peroaptainsi que les variables liées aux
infrastructures. Pour ce faire, nous ne retenore lgg modes de transport suffisamment
utilisés (automobile et transports en commun). Het,epuisque le modéle créé prend en
compte de nombreuses variables, il existe un risoqyrtant, en croisant les différentes
variables, d’obtenir un modele peu fiable (nombesudonnées manquantes, inégalités trop

' 'analyse des scores de perception pour chaque medransport peut sembler redondante avec 'sealg
régression entreprise par la suite, mais elleafitage de dresser un portrait plus simple a ke gkrceptions

des individus concernant les différents modesalesport a leur disposition.
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importantes des effectifs dans les sous-groupes). éia modélisation se déroule en trois
étapes qui sont présentées dans la partie contéenmandele créé.

En nous basant sur les différentes études recers@ezrnant le choix modal
(Ellaway et al., 2003; Kitamura et al., 1997), n@osistruisons notre modele en suivant les
étapes suivantes: (1) entrée des variables sécmgraphiques: age, genre, catégorie
socioprofessionnelle ; (2) entrée des variablesicttrelles : fréquence d'accés a une
automobile, facilité d’acces aux transports en commet (3) entrée des variables

psychologiques (perception des aspects symboligwesentiment de contrdle, etc.).

3.2. Lien entre les perceptions des différents modes densport

Nous commengons par calculer un coefficient de étation de Pearson afin
d’examiner le lien entre les échelles de percepdiem différents modes de transport. Il existe
un lien relativement fort entre le score de pelioceptde la marche et du vélo (r=.35,
p <.001). Les individus qui évaluent favorablemel® vélo, évaluent également
favorablement la marche a pieds. Il existe égalén@nlien positif significatif entre la
perception du vélo et celle des transports en camfme .25, p <.001). Les individus qui
percoivent favorablement les transports en comipergoivent favorablement le vélo.

Par contre, les individus qui percoivent favoral@einl’automobile ont tendance a
percevoir négativement les autres modes de trandporeffet, nous notons une corrélation
négative assez importante entre le score de penege 'automobile et des transports en
commun (r =-.31, p <.001), et une corrélatiorsghible entre la perception de I'automobile
et de la marche (r = -.18, p <.001) ou entre lzgmion de I'automobile et du vélo (r = -.16,

p <.001).

3.3. Lien entre la perception de I'automobile et le choi du mode de
déplacement

Le test de I'échelle de perception de la voitureel® une fiabilité assez bonne (alpha
de Cronbach = .77). La suppression d’'un des itdailslément corrélé) permet néanmoins de
I'améliorer et de la porter a .78. L’échelle finadst de ce fait composée de 20 items. La
voiture est percue de facon passablement positige an score moyen a I'échelle de 2.81
(E.T. = .52) pour un score variant de 1 a 5. Pdesiitraits appréciés, on note que la voiture
est considérée comme procurant beaucoup d’auton@hie 4.3), un outil pour gagner en
temps de trajet (M = 3.85), une grande maitrise l@aires (M = 3.72), du confort (M =
3.69), du plaisir (M = 3.07), le sentiment d’avbasprit libre (M = 3.06). Mais la voiture est
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également trés largement considérée comme sourcpolligion (M = 4.1), source de
problemes de circulation (M = 3.91), source deutmh sonore (M = 3.70), colteuse (M =
3.44), source de problemes de stationnement (M&)3.

L’analyse (test de Kruskal-Wallis) permet de veérifsi le score de perception de la
voiture differe selon que l'on est utilisateur de mode, des transports en commun (bus,
tramway ou train) ou des modes doux (marche ou)vE&s résultats montrent que le score
moyen de perception de la voiture differe bien anmivie mode que l'on utilise (chi? =
81.02 ; ddl =2 ; p <.001). Ce sont les persompuepossedent la vision la plus positive de la
voiture qui utilisent le plus ce mode comme moyengipal de déplacement (M perception
de la voiture = 2.90). Viennent ensuite les perssmjui utilisent les transports en commun
(M = 2.61) et enfin les utilisateurs des modes d@ix 2.58).

Afin de vérifier que I'échelle de perception deveiture comporte bien des sous-
dimensions, nous choisissons d’effectuer une aealgstorielle (analyse en composantes
principales avec rotation Varimax). Cette analysesnpermet d’extraire 6 facteurs. Parmi ces
facteurs, 5 sont facilement interprétables et egxgint 50.9% de la variance. Les items sont
retenus comme appartenant a 'une de ces dimengipagir des quatre criteres suivants : (1)
les items semblent mesurer une méme dimension (it de vue épistémologique) ; (2) les
items saturent suffisamment sur la dimension eetréscore d’extraction sur le facteur
supérieur a .6 aux arrondis pres) ; (3) les itemsaturent pas sur les autres facteurs extraits ;
et (4) l'alpha de Cronbach calculé pour les iteetenus comme appartenant a une méme
dimension est satisfaisant. Les cing composantesues concernent la perception de I'aspect
instrumental de la voiture (4 items avec un alpha6®), la perception des effets de la voiture
sur I'environnement (3 items avec un alpha de .6&),perception des risques liés a
I'utilisation d’'une voiture (3 items avec un alplde .66), la perception des aspects
symboliques de la voiture (2 items avec un alph&8get la perception des contraintes fortes
liées a l'usage de la voiture (embouteillages etbl@mes de stationnement). Mais cette
derniére dimension ne possede pas une fiabitéél (2 items avec un alpha de .43). Elle ne

sera donc pas utilisée pour la suite de I'étude (vableau |, page 80).
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Composantes

ltems Aspect Aspect Aspect Aspect Contraintes
Instrumental Environnemental Sécurité Symbolique Techniques
Item 9 : Le déplacement en voiture me fait
gagner en temps de trajet .738 .026 -.011 .080 .100
ltem 17_: QuandAJg me déplace en voiture, je 678 007 065 068 079
peux mieux maitriser mes horaires
ltem 3. Le deplac_ement en voiture est 652 052 133 079 209
confortable pour moi
ltem 5: Avec une voiture, je me sens 624 035 207 117 -103
autonome
Item_19: !En me d.eplagant en voiture, je 068 807 039 006 112
contribue a la pollution sonore
Item 4: Ma voiture participe a la pollution i
atmosphérique et a l'effet de serre 033 739 071 120 057
_Item 2_1: Lorsque je me depl_ace en voiture, 081 636 035 040 107
je subis les effets de la pollution
Item 6 Au vol_ant, je peux mieux maitriser 182 133 769 059 030
ce qui peut arriver
Item 12: ngnd je tiens le vc')IanF, jemesens oo 032 764 139 053
moins soumis aux risques d'accident
ltem 7: I,En voiture, je me sens protégé 213 022 654 189 071
contre d'éventuelles agressions
:jtem 20:_ La voiture est selon moi un signe -082 - 056 124 789 042
e prestige

ltem 13: Lg fait de se deplace_r en voiture 053 092 209 751 059
donne une image positive de soi
ltem }4: En vmturg, le stationnement est un 094 000 000 021 760
probléme pour moi
Item 16: V0|tur(_e rime avec em_boutelllages 054 238 008 023 679
et autres contraintes de circulation
Item 1: Je prends du plaisir a me mettre au 480 205 147 074 351
volant
ltem 1_0: En voiture, j'ai l'esprit libre et 507 162 402 185 163
tranquille
ltem 15: I__e deplacement’en voiture a des 233 274 105 550 -150
effets positifs sur ma santé
ltem 8: La voiture cause beaucoup de
problémes techniques (pannes, crevaisons, .098 077 .138 -.197 .100
etc.)
Ite[n 11: Le deplacement en voiture est 010 184 -028 127 318
colteux pour moi
Item 18: Le déplacement en voiture me

P 442 280 189 238 355

stresse

Tableau | : Analyse en composantes principalesc(a@tation Varimax) sur I'ensemble des items coacer

I'automobile.
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Toutes personnes confondues, l'aspect instrumesghlmis en avant en ce qui
concerne la perception de la voiture (M = 3.89)ada I'aspect du risque percu (M = 2.73),
I'aspect concernant I'effet sur I'environnement €\2.23) et 'aspect symbolique (M = 1.97).
Nous cherchons ensuite a déterminer si les uglisatdes différents modes de transport
(voiture, transports en commun ou modes doux) pexnb diffefremment les aspects
symboliques, affectifs, environnementaux et deueastigs a I'utilisation de la voiture. Nous
ne constatons pas de différence de niveau de leep@sn de l'effet de la voiture sur
I'environnement en fonction du mode principal deldéement utilisé (chiz2 = 3.94 ; ddl = 2 ;
ns). Par contre, le niveau de perception de I'dspetrumental associé a la voiture varie
suivant le mode principal utilisé (chiz = 137.68dl = 2; p < .001). Les personnes qui
utilisent la voiture percoivent davantage les gamssrumentaux liés a ce mode (M = 4.06)
que les utilisateurs des transports en commun (B#M8) et des modes doux (M = 3.41). La
perception des risques encourus en utilisant lurivarie suivant le mode principal utilisé
(chiz=19.87 ; ddl = 2; p <.001). Les utilisatede la voiture percoivent davantage de risque
(M = 2.80) que les utilisateurs des modes doux (R159) et les utilisateurs des transports en
commun (M = 2.54). La perception de I'aspect synth@ de la voiture ne differe pas suivant
le mode utilisé (chiz =5.33 ; ddl = 2 ; ns).
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Nous avons également souhaité examiner si le gennme effet sur la perception de
I'automobile . Un test des rangs de Wilcoxon n'q pas de différence entre les hommes et
les femmes sur la perception des effets néfasted'adeomobile sur I'environnement
(W =500353, n =1436, ns). D’'un autre cote, lemimes percoivent les trajets en voiture
comme plus risqués que les femmes (rang moyen a@snbs = 756.28, rang moyen des
femmes =680.7; W =501012.5, n=1434, p <.0@gpendant, les femmes percoivent
davantage de gains instrumentaux associés autstegjesoiture que les hommes (rang moyen
des hommes = 694.5, rang moyen des femmes = 744.25485468, n = 1436, p < .05).

3.4. Lien entre la perception des transports en communtde choix du

mode de déplacement

L’échelle de perception des transports en commwsgute un bon indice de fiabilité
(alpha = .75). La fiabilité de cette échelle esierelant améliorée en supprimant deux items
(alpha = .79). Les transports en commun sont pepasitivement sur l'agglomération
Grenobloise (score moyen de perception des tratssporcommun = 3.01 ; E.T. = .62, pour
un score compris entre 1 et 5). Les personnesagees s'accordent a dire que I'utilisation
des transports en commun libere I'esprit (M = 3,46} source de plaisir (M = 3,36), est liee a
la disponibilité des infrastructures (M = 3,26)uste de confort (M = 3,05), a des effets
bénéfiques pour la santé (M = 2,67), a un aspeatigal (M = 2,65). Les transports en
commun sont néanmoins percus comme source de prebléechniques (M = 3,22), de
pollution sonore (M = 3,12), d’accidents (M = 3,00¢ pollution atmosphérique (M = 2,94),
de risques d’'agression (M = 2,94), d’exposition affets de la pollution (M = 2,93), d’'un
co(t élevé (M = 2,91).

Nous réalisons un test de Kruskal-Wallis afin defie si le score de perception des
transports en commun differe selon que I'on edisateur de ce mode, utilisateur de la
voiture ou utilisateur des modes doux (marche da)vée score moyen de perception des
transports en commun est significativement difféurivant le moyen de déplacement que
I'on utilise (chiz=121.06 ; ddl = 2 ; p < .001)eGont les personnes qui possedent la vision la
plus positive des transports en commun qui utitiseplus ce mode comme moyen principal
de déplacement (M perception des transports en conmmm 3.34). Viennent ensuite les
personnes qui utilisent les modes doux (M = 3.&8gnfin les utilisateurs de I'automobile (M
= 2.90) qui en ont la moins bonne perception.

Afin d’extraire les dimensions sous-jacentes agi@@ption des transports en commun,
nous réalisons une analyse en composantes priesigal la totalité des items relatifs aux
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transports en commun. L’analyse nous permet d'egtiuatre composantes qui expliquent
55% de la variance des réponses. Ces quatre conipssmncernent le plaisir de 'usage des
transports en commun (6 items avec un alpha de I8Igrotection de I'environnement (3
items avec un alpha de .69), le contréle percwtdisant les transports en commun (3
items avec un alpha de .57) et le risque percutigsant les transports en commun (2 items
avec un alpha de .57) (voir Tableau I, ci-dessous)

Composantes

Aspect Protection

Aspect Contrdle Contraintes
Items . de .
Détente Penvi percu Techniques
environnement

ltem 15: Le deplacement en TC est 754 128 247 076
confortable pour moi
Iltem 14: Lorsque je me déplace en TC, je
suis disponible pour bien des choses (ex.: .733 .088 107 -.039
lire)
I'tem _8:_Lorsque je me déplace en TC, jai 209 039 164 206
I'esprit libre et tranquille
Item 1.: En TC, je prends du plaisir a me faire 689 =029 246 048
conduire
Item 3: Le déplacement en TC me stresse .599 118 -.073 .405
Item_1_3: Je trouve que les TC ont un c6té 505 021 258 043
convivial
Iltem 9: Les TC contribuent a la pollution 049 793 081 119
sonore
Iltem 4: Les TC participent a la pollution
atmosphérique et a I'effet de serre 017 788 092 131
Item 16: Lorsque je me qleplace en TC, je 071 747 -022 012
subis les effets de la pollution
Item 10: Quand un professionnel tient le
volant, je me sens moins exposé aux .226 .108 .706 -.013
accidents
Item_ll: Le deplace,ment en TC a des effets 304 004 638 - 011
positifs sur ma santé
Item 12: Qu_and je me deplace en TC, je peux 171 041 628 249
mieux maitriser mes horaires
Iltem 7: Les TC connaissent beaucoup de
problémes techniques (gréves, retards, etc.) 074 044 103 768
Iltem 6: ‘I?ans les TC, je me sens protégé 283 168 .187 679
contre d'éventuelles agressions
Item 2: Le déplacement en TC est colte

P HeX 020 073 248 515

pour moi

Tableau Il : Analyse en composantes principalesdawtation Varimax) concernant les items de peioemes

transports en commun.
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La premiére dimension qui obtient le plus d’accdodites personnes confondues, est
la dimension plaisir (M = 3.22), qui vient avantration de risque (M = 3.08), la protection
de I'environnement (M = 3.00) et le contrdle peld = 2.66). Nous vérifions que ces
dimensions varient suivant le mode de transpalisétiNous constatons que la perception du
plaisir lié aux transports en commun varie suitanhode utilisé (chiz2 = 78.66 ; ddl =2 ; p <
.001). Les utilisateurs des transports en commugopent davantage de plaisir (M = 3.58)
devant les utilisateurs des modes doux (M = 3.4@eda voiture (M = 3.08). La perception
de l'effet des transports en commun sur I'enviranaet varie également selon le moyen de
transport que 'on utilise (chiz = 38.96 ; ddl 5 @ < .001). Les utilisateurs des transports en
commun percoivent ce mode comme faiblement lié @oklémes environnementaux (M =
3.31), puis viennent les utilisateurs des modex b= 2.94) et de la voiture (M = 2.92). Le
contrble percu en utilisant les transports en comnuépend du mode de transport
effectivement utilisé (chiz2 = 80.77 ; ddl = 2; p.€01). Les personnes qui utilisent les
transports en commun et les modes doux percoivandndage de contrble grace a ces
moyens de transport (M = 2.99) que les utilisatadesla voiture (M = 2.52). Enfin, la
perception des risques liés a l'utilisation desgports en commun varie suivant le mode que
I'on utilise (chiz2 = 28.71 ; ddl = 2 ; p < .001).imsi, ceux qui utilisent la voiture percoivent
davantage de risque a l'utilisation des transpemt€ommun (M = 3.18), que les utilisateurs

des transports en commun (M = 2.85) et les utdisat des modes doux (M = 2.84).

3.5. Lien entre la perception du vélo et le choix du maoelde déplacement

L’échelle de perception du vélo posséde une figbduffisante (alpha = .77) qui peut
étre améliorée en supprimant deux des items quor@osent (alpha = .79). La perception du
vélo est globalement positive (score moyen de péiare = 3.33 ; E.T. = .67, pour un score
qui peut varier de 1 a 5). Les participants s’ageot a attribuer au déplacement a vélo des
caractéristiques positives telles que des effetstifso sur la santé (M = 4.00), le gain
d’autonomie (M = 3.61), la liberté (M = 3.49), l&ajsir (M = 3.38), la maitrise des horaires
(M = 3.19), la convivialité (M = 3,19), la dispoiiiké des infrastructures (M = 2.98), le
confort (M = 2.80) ; mais [l'utilisation du vélo cquorte également des désagréments :
pollution pour le cycliste (M = 4.41), dépense @drie physique (M = 4.23), allongement du
temps de trajet (M = 2.82), cause des risques essgyn (M = 2.52).

L’'analyse réalisée (test de Kruskal-Wallis) noudigue que la perception globale du

vélo est liée au mode principal utilisé (chiz =4%; ddl = 2 ; p < .001). Les utilisateurs des
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modes doux possedent une perception plus favodabigtlo (M = 3.67) que les utilisateurs
des transports en commun (M = 3.35) et de la veifit = 3.28).

Comme pour les deux échelles précédentes, noussoral une analyse en
composantes principales afin d’extraire les dimamsisous-jacentes a la perception du vélo.
Cette analyse nous permet d’extraire cing compesayui expliquent 58% de la variance des
réponses des personnes interrogées. Les 5 compesamicernent le plaisir que représente le
vélo lors de son utilisation (4 items avec un algka75), le gain de temps lié a I'utilisation
du vélo (3 items avec un alpha de .71), les désagrts ressentis en utilisant le vélo (risque
d’agression et problemes de crevaisons). Cependetté derniere sous-échelle ne possede
pas un indice de fiabilité élevé (alpha de .49% ;goi ne nous permet pas de regrouper ces
deux items pour la suite de l'analyse. La quatri@meposante concerne un seul item qui
mesure |'effort physique lié a la pratique du vélola cinquieme composante renvoie a la

disponibilité des infrastructures (1 item) (voirbleau Ill, page 86).

85



Composantes

Plaisir / Santé Gain de Inconvénients Facteur Facteur
Items temps du vélo Non non
retenu retenu

Item 12: Le déplacement & vélo a un c6té convivial  .731 .010 .009 .042 .034
Item 1: Je prends du plaisir & monter a vélo .681 .298 .216 .027 -.023
Item 8:_‘;eprouve_ un’sentlment de liberté et de 676 332 133 086 021
tranquillité lorsque je pédale
Iltem 11: Le fjeplacement a vélo a des effets pssitif 645 103 097 315 046
sur ma santé
:~tneoT 14: Le déplacement a vélo est confortable pour 597 421 129 121 107
Iterp ;0: Quand je me déplace a vélo, je peux mieux 291 798 - 026 021 009
malitriser mes horaires
Iltem 3: Le (_jeplacement a vélo me fait gagner en 120 787 011 021 058
temps de trajet
Item 15: Avec un vélo, je me sens autonome 451 598 142 .186 .006
Item 7 Le velq cause beaucoup de désagréments 072 075 208 056 -139
techniques (ex. : crevaisons)
It'e,m 6: Sur un vel_o, je me sens protégé contre 082 114 - 666 186 018
d'éventuelles agressions
Item 5 L,usage du ve:I,o me_solhcne physiquemeént e 214 073 046 748 050
me fait dépenser de I'énergie
Item 9 Quar_1d je tler?s IQ guidon, je me sens moins 505 111 155 -363 143
soumis aux risques d'accident
Ite’zm 16: Lgs ] infrastructures _Neécessaires  au 4y 087 087 030 844
déplacement a vélo sont en place a Grenoble
Item 2: Le déplacement a vélo me stresse 447 .023  .507 -.252 .038
Item 4: _A vélo, le stationnement est un probleme 068 -009 483 063 550
pour moi
ltem 13: Le .velo rime avec les embouteillages et 068 128 578 259 184
autres contraintes de circulation
Iltem 17: Lorsque je me déplace a vélo, je subis les 071 197 034 - 663 036

effets de la pollution

Tableau Il : Analyse en composantes principalgsdaotation Varimax) sur 'ensemble des items eonant la

perception du vélo.
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Tous participants confondus, la premiere dimengjonh obtient le plus d’accord
concerne l'effort physique lié a la pratiqgue duovéM = 4.23), suivi des désagréments
ressentis (M = 3.54), du plaisir (M = 3.50), depexds de gain de temps (M = 3.20) et de la
disponibilité des infrastructures sur Grenoble (M.88). La perception des problemes liés
au déplacement en vélo ne differe pas significatmet selon le mode effectivement utilisé
(test de Kruskal-Wallis : chiz = 4.45; ddl = &s), tout comme la perception de I'effort
physique lié au vélo (chiz = 3.84 ; ddl = 2 ; rBar contre, le score de perception du plaisir
associé au vélo varie suivant le mode réellemelng@ifchiz = 19.99 ; ddl = 2 ; p < .001). Les
utilisateurs des modes doux percoivent davantagdaisr (M = 3.83) que les utilisateurs de
la voiture (M = 3.48) et des transports en commih X 3.41). La perception de la
disponibilité des infrastructures associées a &ique du vélo varie également suivant le
mode utilisé (chiz2 = 18.85; ddl = 2 ; p < .001psLutilisateurs des transports en commun
percoivent davantage la disponibilité des infragtrtes cyclables (M = 3.20) que les
utilisateurs des modes doux (M = 3.19) et de lawei(M = 2.89). Enfin, la perception du
gain de temps lié au vélo varie suivant le modkséti{chiz = 77.65 ; ddl = 2 ; p < .001). Les
personnes qui utilisent les modes doux percoivemttage de gains de temps (M = 3.86)

que les utilisateurs des transports en commun @83) et de la voiture (M = 3.08).

3.6. Lien entre la perception de la marche a pied et lehoix du mode de

déplacement

L’échelle de perception de la marche possede dicande fiabilité correct (alpha =
.71) qui peut cependant étre amélioré en suppriceunt des items qui la composent (alpha =
.77). La perception de la marche est tres posie 3.69 ; E.T. = .62) sur un score de 1 a 5.

A partir de I'échelle construite, nous vérifionsedie permet de prédire le choix du
mode principal de déplacement. Nous constatonslaygerception de la marche differe
suivant le mode principal de déplacement utili$é?(s 33.49 ; ddl = 2 ; p <.001). Ce sont les
utilisateurs des modes doux qui ont la vision lesgositive de ce mode (M = 3.97), viennent
ensuite les utilisateurs des transports en commiun 8.70) et les usagers de la voiture (M =
3.66).

Une analyse en composantes principales nous peldraire 3 composantes qui
expliquent 47% de la variance des réponses foupdeses participants. Ces 3 composantes
concernent le gain de temps lié a la marche (2sitevec un alpha de .63), les risques liés a la
pratique de la marche (2 items avec un alpha de N&2us ne retenons pas cette derniere
composante du fait de sa faible fiabilité. La der@icomposante regroupe les items liés a la
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contribution de la marche a la préservation d’upane santé qui s’oppose a la pollution
subie lorsque I'on marche en ville. Cependant, &@éments étant négativement corrélés, ils

ne peuvent étre regroupés (voir Tableau IV, ci-Oess

Composantes
ltems Gain de Risques Facteur
Temps non retenu

Item 2: La marche a pied me fait gagner en tempsagiet .768 -.022 -.108
Item 7: Quand je suis a pied, je peux mieux maitnises horaires 761 -.037 .098
Item 11: La marche a pied me stresse .039 .702 .105
Item 3: En me déplacant a pied, je me sens pratégie d'éventuelles agressions -112  .639 -.458
Il'téer?;rgi:e La marche a pied me sollicite physiquementme fait dépenser de 146 174 200
Item 13: Lorsque je me déplace a pied, je subisfiess de la pollution 133 -.012 -.674
Item 1: Je prends du plaisir & marcher pour meladéments en ville 435 .515 221
Item 4: J'éprouve de la liberté et de la trandéilin faisant de la marche & pied .440 .564 .252
Item 5: Quand je suis a pied, je me sens moins soaux risques d'accident AT79 116 .041
Item 6: Le déplacement a pied a des effets positifsna santé .250 404 .505
Item 8: Le déplacement a pied a un coté convivial 507. 294 114
Item 10: Lorsque je me déplace a pied, je me setamame 435 .362 432
Iltem 12: Les infrastructures nécessaires au déplacea pied sont en place a
Grenoble .053 373 117

Tableau IV : analyse en composantes principalesc(astation Varimax) concernant I'ensemble des stela
perception de la marche a pieds.

Nous ne retenons finalement pour notre analysdajpeemiere composante (gain de
temps lié a la pratique de la marche) qui obtiemtsgore mitigé d’accord auprés des
participants (M = 2.84 ; E.T. = 1.06). La perceptotu gain de temps lié a la marche differe
suivant le mode de transport utilisé (chiz = 29. @8Il = 2 ; p < .001). Les utilisateurs des
modes doux percgoivent davantage de gain tempateb lce mode (M = 3.31) que les
utilisateurs des transports en commun (M = 2.8Heda voiture (M = 2.79).

Un second objectif de cette étude est de moddégamocessus de choix modal a partir
des perceptions identifiées. Nous présentons darsedtion suivante la méthode mise en

ceuvre pour créer le modele.

3.7. Modélisation du choix du moyen de transport

Afin de modéliser le choix du mode de transporyysoe retenons que les modes de

transports qui sont suffisamment utilisés dansolaufation étudiée (a savoir la voiture et les
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transports en commun). Pour vérifier si les peioeptassociées a la voiture et aux transports
en commun permettent de prédire le choix de lI'unceée deux modes de transport, nous
utilisons une régression logistique binaire (pracédLogReg sous SPSS 12.0) avec pour
variable prédite le mode principal utilisé (voituoel transports en commun) et comme
variables prédictives le score de perception degecs instrumentaux, environnementaux,
symboligues et de risques associés a la voituis gire les scores de perception des aspects
plaisants, environnementaux et de contrble assatiggransports en commun. La variable
prédite comportant a I'origine plus de deux modalinous la dichotomisons afin d’éviter un
nombre trop important de valeurs manquantes dat® moodéle. En effet, tres peu de
personnes déclarent utiliser le vélo, la marchedautres modes alternatifs sur la région
urbaine Grenobloise. L'avantage du recours a laessgpn logistique est qu’elle ne
présuppose pas de la normalité de la distributesnvariables prédictives (Menard, 2002).

Le modele est construit en trois étapes. Les Miasabocio-démographiques sont
entrées lors de la premiére étape (age, genraégaraes socioprofessionnelles). La catégorie
socioprofessionnelle est dichotomisée afin d’étutledfet d’appartenance a la catégorie la
plus aisée (cadres, professions intellectuellésrnmediaires, etc.) par rapport aux catégories
moins aisées (employés, ouvriers, retraités, e@uyant la seconde étape, les variables
structurelles sont intégrées au modéle (dispotébdiune automobile, facilité d’accés a un
arrét de transports en commun a proximité du dde)idenfin, les variables psychologiques
sont intégrées au modele lors de la troisieme dagpeects instrumentaux, environnementaux,
symboligues et risques associés a l'automobilsgees de détente, environnementaux et de
contrble associés avec les transports en commun).

Les variables socio-démographiques entrées a laigme étape n’expliquent qu’une
faible part de la variance dans le choix modal gg2Cox et Snell estimated = 06; R? de
Nagelkerke = .09) et ne rendent pas correctemamptm des données observées (Hosmer-
Lemeshow: chi? = 22.23, p < .005). L’age a un edtatle choix du mode de transport dans ce
modele (B = -.014, p <.003): 'usage de l'auton@létant plus probable chez les adultes (30-
56 ans), alors que les transports en commun seantige utilisés par les plus jeunes (13-23
ans) et les plus agés (57-92 ans). Le genre ekdndgat significativement lié au choix modal
. les hommes utilisent moins les transports en comgue les femmes (B = .39, p <.008).
Enfin, les personnes possédant des revenus impautdisent moins les transports en
commun que les personnes de revenus moindres B3, p < .0001). (voir Tableau V, page
90).
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B E.T. Wald  Ddl p B I.C pour le B (195.0%)

attendu
Genre .39 15 6.95 1 .008 1.48 1.11 1.99
Age -.014 .01 8.64 1 .003 .99 .98 .99
Catégorie -1.33 19 46.10 1 .000 .26 .18 .39
socioprofessionnelles  élevée
(versus basse)
Constante -1.12 31 12.72 1 .000 .33

R2 (Nagelkerke) = .09
R2 (Cox et Snell) = .06
Adéquation du modéle (Hosmer-Lemeshow): chiz =22dal = 8, p < .005

Tableau V : Premier modele de prédiction du chaixnabde de transport (variable prédite : utilisattbane

automobile ou des transports en commun).

Le modele obtenu a la seconde étape qui inclutddables structurelles (disponibilité
d’'une automobile, facilité d’acces aux transportcemmun) explique davantage de variance
dans le choix du mode de transport (R2 de Cox ell Sn31, R2 de Nagelkerke estimated R2
=.48). De plus, ce modéle rend mieux compte demées observées (Hosmer-Lemeshow :
chiz=10.27, p>.25). D'aprés ce modele, 96.8% gearticipants catégorisés comme
automobilistes sont effectivement des automobdiste53.1% des participants classés comme
utilisateurs des transports en commun sont effectent des utilisateurs de ce mode de
transport. Dans ce second modele, le genre et Faget plus d'effet (respectivement :
B = .21, ns; B =-.01, ns) lorsque I'on contrélacktés a une automobile et la disponibilité des
transports en commun (voir Tableau VI, ci-dessouBar contre, les catégories
socioprofessionnelles plus aisées utilisent togjoupins les transports en commun que les

catégories moins aisées (B =- .59 ; p <.008).

B E.T. Wald ddl p B attendu I.C pour le B (95.0%)
Genre 21 19 1.29 1 .26 1.24 .85 1.79
Age -01 .01 10 1 .75 .99 .98 1.01
Catégorie -.59 22 7.06 1 .008 .55 .35 .85
socioprofessionnelles  élevée
(versus basse)
Disponibilité d’'une automobile -1.95 .15 163.01 1 .000 14 .10 .19
Facilité d’accés aux transports 1.12 .29 15.16 1 .000 3.06 1.74 5.37
en commun
Constante 452 .73 38.52 1 .000 91.59

R2 (Nagelkerke) = .48
R2 (Cox et Snell) = .31
Adéquation du modéle (Hosmer-Lemeshow): chiz2 =70d2ll = 8, p > .24

Tableau VI : Second modéle de prédiction du choixmbde de transport en incluant en plus des vasadscio-
démographiques les variables structurelles (vaipbédite : utilisation d’'une automobile ou desisorts en
commun).

90



Enfin, nous décidons d’examiner le dernier modalée tggent compte des variables
socio-démographiques, des variables structureftess également des différentes attitudes
envers I'automobile et les transports en commuse IFévele étre un meilleur prédicteur du
choix du mode de transport (R?2 de Cox et Snell6: B? de Nagelkerke =.56; Hosmer-
Lemeshow : chiz = 9.56, p > .297). Dans ce modglgehre et 'dge ne sont pas liés au choix
modal. Les participants ont une probabilité plubléad'utiliser les transports en commun
lorsqu’ils appartiennent a une catégorie sociompstmnelle plus aisée (B =- .81, p <.002),
lorsqu’une automobile est plus frequemment a leispasdition (B =-1.76, p <.001),
lorsqu’ils percoivent davantage de risques en [@rduen transports en commun (B = -.23,
p <.04), et lorsqu’ils percoivent davantage denganstrumentaux liés a I'utilisation d’'une
automobile (B =-.68, p <.001). Au contraire, [egticipants ont une plus forte probabilité
d’utiliser les transports en commun lorsqu’ils paent un accés facile aux transports en
commun proche de leur domicile (B =.99, p <.00@)squ’ils estiment avoir davantage de
contrdle en utilisant les transports en commun (B6; p <.02), et lorsqu’ils percgoivent les

transports en commun comme plus relaxants (B #.33,03) (voir Tableau VII, page 92).
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B E.T. Wald ddl p B attendu I.C pour le B (95.0%)

Genre 28 20 183 1 176 1.32 88 197
Age 01 0L 201 1  .156 99 98 1.00
Catégorie

socioprofessionnelles  élevée -.81 .24 11.11 1 .001 44 27 72
(versus basse)

Disponibilité d'une automobile  -1.76 15 132.92 1 000 17 .13 .23
Facilite d'acces aux transports o4 55 1797 1 001 2.69 1.50 481
en commun

Risques percus en transports_»s 11 446 1 035 796 64 98
en commun

ContrOle percu en transports a5 414 601 1 014 1.43 1.07 1.89
en commun

Protection de l'environnement  ,, 159 137 1 o 1.15 91 1.46
par les transports en commun

Détente / plaisir ressenti en a5 45 485 1 028 1.39 1.04 1.87
transports en commun

Aspect  symbolique — de 55 15 951 1 506 1.06 85 1.33
I'automobile

Risques percus en automobile -.15 .13 1.26 1 262 86 . .67 1.11
Instrumental - aspect  of _gz5 14 2432 1 000 51 39 67
automobile

Effets percus de l'automobile 7, 45 32 1 569 1.07 84 1.36
sur I'environnement

Constante 497 121 1694 1 .000 143.73

R2 (Nagelkerke) = .56
R2 (Cox et Snell) = .36
Adéquation du modéle (Hosmer-Lemeshow): chiz = 9db& 8, p > .29

Tableau VIl : Modéle de prédiction du choix modabartir des variables socio-démographiques, strelstuet
des attitudes envers I'automobile et les transpartsommun (variable prédite : usage d’'une autolmahi des

transports en commun).

Le contrdle percu en utilisant les transports emroan, les avantages instrumentaux
de l'automobile, les risques liés aux transporte@mmun et la détente ressentie en utilisant
les transports en commun sont les principales diinas associées au choix du mode de
transport principal lorsque les infrastructurestgmm@sentes pour deux modes de transport
différents (automobile et transports en commun)n@e nous I'avions suggereé, la perception
de I'aspect symbolique de I'automobile n’est pasdu choix du mode de transport. Les
analyses montrent cependant que les hommes pantaseantage de gains symboliques en
utilisant I'automobile que les femmes. Nous avoosaddécidé a titre exploratoire de vérifier
s'il existe un effet d’interaction entre le gentdaperception des aspects symboliques liés a
I'automobile sur le choix du mode de transport. P@rifaire, nous réalisons une régression
logistique en incluant I'effet du genre, de la mgtion des aspects symboliques liés a
I'automobile et l'interaction entre ces deux facteles résultats indiquent qu’il n’y a pas

d’effet du genre (B = .05, ns), pas d’effet de éageption de I'aspect symbolique (B = -.10,
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ns), ni deffet d’interaction de ces deux facte(B= .20, ns). Bien que les hommes
percoivent davantage de gains symboliques liésué#idimobile (voir résultats plus haut), le
genre n’est pas lié au choix du mode de transpast plus que ne I'est la perception des gains

symboliques liés a I'automobile.

Catégorie socioprof. B=-.81, p<.001

élevée

Disponibilit¢  d'une
] B=-1.76, p<.00%
automobile

Facilité d'accés au | B=.99, p<.001

transports en commun . —
Probabilité d'utilisel

]

_ B=.-.68, p<.001 /| lesTC
Aspects instrum. dg
la voiture
Contrdle percu e
B=.36, p<.02
TC R2 (Nagelkerke) =.56

R2 (Cox & Snell) = .36
Adéquation du modele (Hosmkemeshow)
B=.33, p<.0 Chi2=9.56; p>.29

Détente pergue €
TC

Risques percus ¢
TC

B=.23, p<.04

Figure 3 : Modéle final retenu pour prédire le shdiutiliser les transports en commun a partir dasables
socioprofessionnelles, des variables structureltedes différentes perceptions de la voiture ettidgsports en

commun.

4. Discussion et conclusion de I'étude 1

Des études récentes montrent I'intérét de congideéseperceptions individuelles pour
mieux comprendre le choix du mode de transporhdiie étude nous permet de distinguer
des composantes associées au risque percu, ecltaypabolique, aux gains instrumentaux et
aux risques environnementaux associés a la voiterd, 'aspect instrumental se révele étre
un bon prédicteur du recours ou non a la voituréfé@ntes études ont montré I'aspect

central de cette dimension (Anable & Gatersleb@352 Steg et al., 2001). Cependant, nous
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n'avons pas observé dans cette étude d'effet dpd@ symbolique de I'automobile sur le
choix modal. Deux explications sont possibles. Reéeement, I'automobile est trés accessible
dans la société occidentale et les pays industsicomme la France et perd donc son role de
marqueur social (Flamm, 2004). Cette hypotheseplassible sachant que dans notre étude la
perception de I'aspect symbolique de I'automobgediffére pas selon le mode de transport
utilisé et que cette dimension a obtenu un failbkeau d’agrément de la part des personnes
interrogées. Deuxiemement, la mesure d’attitudes@stte a des biais de désirabilité sociale,
particulierement en ce qui concerne lI'estime deesde prestige ressenti (Steg et al., 2001).
Une autre explication est que notre modéle includiialement a la fois les hommes et les
femmes. Or, nous avons montré dans cette étudéegugommes sont plus sensibles a cet
aspect symbolique. Ces résultats sont identiquesua obtenus dans une précédente étude
effectuée par Ellaway et al. (2003). Cependant, ama&yse supplémentaire indique qu’il
n'existe pas dans notre échantillon d'effet d'iat#ion du genre et de la perception des
aspects symboliques associés a I'automobile. Nausoacluons donc que la perception de
I'aspect symbolique de la voiture ne joue pas ue 8) important que cela dans le choix
modal.

Concernant la perception des transports en commaus avons obtenu différentes
composantes, a savoir la détente, la protectiotiedgironnement, le risque et le contrdle
percu. De ces quatre aspects, le controle pergerteption des risques et la détente ressentie
se montrent étre de bons prédicteurs du choix méd@lement, la frequence a laquelle les
personnes disposent d’une automobile et le failsgdisposent d’'un arrét de transports en
commun jugé facile d’accés ou a proximité de leemitile sont bien de bons prédicteurs du
choix modal mais ne suffisent pas a supprimerdietfe perceptions dans le modele. Une
perception plus favorable de I'automobile chezhabitants de la région urbaine grenobloise
est bien liée a une plus grande utilisation de aalaende transport. Cette attitude est
généralement associée a une attitude moins fawrblers les autres modes de transport.
Les dimensions centrales qui déterminent le chooncernent surtout les aspects
instrumentaux et le contrdle percu.

Si cette étude montre qu’il existe un lien entrpdaception d’un mode de transport et
son utilisation lorsque les variables socio-démplgigues et structurelles sont contrélées,
nous avons suggeéré dans le chapitre 2 de cet thesécessité selon nous de prendre
également en compte la connaissance des dispdsitiisiques en plus de leur perception.
Dans le chapitre suivant, nous examinons plus sgéement les déterminants du choix de

recourir a l'intermodalité en prenant en comptea #ols les perceptions des différents modes
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de transport combinables, les éléments structetdés connaissances que les usagers ont des
dispositifs mis a leur disposition.
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Chapitre 4 Impact de la connaissance des dispositifs
technigues et des perceptions des usagers suatigya de
I'intermodalité dans les transports (étude 2)

L’étude présentée dans le chapitre 3 démontre gsigpérceptions liees a certains
aspects sous-jacents de I'automobile et des traisspa commun permettent de prédire le
recours aux transports en commun comme mode paindg déplacement. Dans ce chapitre
4, nous examinons en quoi les perceptions liéedransports en commun et a I'automobile,
les variables structurelles et la connaissanceddgmsitifs censés favoriser la pratique de
I'intermodalité (combinaison de différents modes tdmsport au cours d’un méme trajet)

prédisent effectivement le recours a ce mode dadément.

1. Problématique et hypotheses de I'étude

Comme nous l'avons présenté dans le chapitres @tle these, le changement de
comportement de déplacement n’est pas évidentazaoiobile a donné entiére satisfaction
pendant des années (peu d’embouteillages, rapictit@ort, etc.), le choix de la voiture
comme mode principal de déplacement s’est donovéraenforcé (Aarts & Dijksterhuis,
2000b; Bamberg et al., 2003; Moller, 2003; Verpkmlet al., 1994). Ce changement n’est
pas évident également car le développement desstnictures de transports en commun a un
colt élevé et nécessite des travaux importants’'ueteddurée importante. Une nouvelle
alternative moins brutale de changement modal masagée actuellement. Elle permet de
développer d’autres modes de transport en paralla voiture et de changer les habitudes
des automobilistes progressivement. Il s’agit detdrmodalité qui consiste en une
combinaison au cours d’'un méme trajet de différemtsles de transport. Il est par exemple
possible de prendre sa voiture pour se rendre sdpuyiériphérie de I'agglomération jusqu’a
son entrée, de la garer dans un parking prévu aftedt(parking-relais) puis de prendre les
transports en commun pour se rendre en centre-#lleotre connaissance, il n'existe pas
d’étude spécifique sur la pratigue de l'intermodaldans les déplacements urbains de
personnes. Cependant, les enquétes meénages déphasemgalisées sur de grands
échantillons en France (SMTC-INSEE, 2002) et lesinédes chiffrées des plans de
déplacement urbains (GART & CERTU, 2000; SMTC, 20@issent supposer qu'une telle
pratique tarde a se développer. La question se gase de savoir quels sont finalement les

facteurs qui déterminent l'adoption de ce mode diplatement particulier qu’est
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I'intermodalité. Comme nous I'avons montré danschapitre 3, les perceptions que les
individus ont a propos des différents modes desprart expliquent en partie leurs pratiques
de déplacement. D’autres facteurs expliquent égaténhe choix modal : il s’agit des
déterminants structurels (Anable & Gatersleben52@@ensio, 2002; Bonnel, Cabanne et al.,
2003; Bronner, 1982; Collins & Chambers, 2005; Tdregn, 2001). Il convient cependant de
souligner que la présence d’infrastructures peab@mager un comportement mais seulement
dans le cas ou les usagers potentiels sont infogudsexiste des infrastructures spécifiques
(conditions facilitatrices) et que ces infrastrueticorrespondent a leurs besoins (Karahanna
& Straub, 1999). C’est cette notion de conditioasilitatrices présentes et identifiées par la
population (Triandis, 1977) qui peut expliquer sefmus I'adoption ou la non adoption de
I'intermodalité. Concernant l'intermodalité, lesnehitions facilitatrices et donc les dispositifs
techniques nécessaires ne sont vraisemblablemgsié¢paémes que pour d’autres modes de
déplacement. En ayant recours a lintermodalitén’dst par exemple pas nécessaire de
disposer d'un arrét de transports en commun devsort domicile, ni davoir
systématiquement une place de parking devant sonde destination. Par contre, afin de
pouvoir changer de mode de transport au cours tlajat dans de bonnes conditions, des
infrastructures spécifiques peuvent étre nécessar&renoble, les infrastructures proposées
peuvent concerner la combinaison vélo/transportsoemmun (parkings a vélo dans les gares
ou au niveau des grandes stations de transportsca@nmun), la combinaison
voiture/transports en commun (parkings-relais) aadmbinaison des transports en commun
entre eux (abonnement multimodal pour associeraia et les transports en commun). Sur
Grenoble, il semblerait que certaines infrastriegguintermodales soient peu utilisées mais
pourtant bien connues (parkings-relais par exen{@andit et al., 2006; Kouabenan, Gandit,
Jaussaud et al., 2006). En fait, la connaissand&xistence de dispositifs techniques n’est
pas toujours associée a leur utilisation. En eftegqu’on observe des comportements qui
dépendent de la présence de dispositifs spécifigmesonstate assez fréquemment que parmi
ces dispositifs, certains sont peu connus et dencytilisés et que d'autres dispositifs sont
mieux connus mais tout aussi peu utilisés ; cetguilrait a démontrer leur non-adéquation
avec les besoins des usagers ou leur non-appiioprzdr les usagers. L'impact de cette non-
appropriation des dispositifs par les usagers esicbomportements a été démontré pour des
dispositifs de sécurité dans des tunnels routkosidbenan, Gandit et al., 2006b) mais reste a
étre démontré dans le cas des dispositifs intermodaa présence et la connaissance des

dispositifs techniques constituent un préalabladoption d’'un mode de transport. Mais une
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fois les dispositifs mis en place et connus, urtdude défavorable envers le mode de
transport considéré peut tendre a freiner son usage

La présente étude a donc pour objectifs principhix

(1) examiner la pratique de l'intermodalité aupdash échantillon représentatif de la
population Grenobloise (structure socio-démographicproche de celle observée sur
I'ensemble de la population Francaise) ;

(2) déterminer quelle attitude les participants entvers les difféerents moyens de
transport a leur disposition ;

(3) déterminer quelle connaissance les participamts des dispositifs visant a
favoriser le recours a I'intermodalité et quel wesdg en font ;

(4) évaluer dans quelle mesure les attitudes etdesaissances des dispositifs sont
liées a la pratique de I'intermodalité.

Nous formulons I'hypothése que la faible pratiquel'thtermodalité est liée & une
méconnaissance des dispositifs intermodaux malerégat a une attitude défavorable envers

les modes de transport pouvant étre associésatlae/ (transports en commun par exemple).

2. Méthode

2.1. Participants et procédure

Un échantillon représentatif de 1487 habitantsadetgiion urbaine de Grenoble (ville
francaise de 300 000 habitants) est sélectionr@n dal méthode des quotfgd'aprés les
données issues du recensement national de la piopulde 1999, Institut National de
Statistiques et d’Etudes Economiques). Les persommierrogées sont agées de 18 a 92 ans
(Moyenne d’age= 39 anss;= 16 ans). Presque la moitié des personnes iggsosont des
hommes (48.2%) et l'autre moitié des femmes (52.8%6) qui est conforme a la structure
locale de la population. L’échantillon interrogéngae 30.2% de cadres ou professions
intermédiaires, 27.5% d’employés et d'ouvriers,626.de personnes considérées comme
inactives (étudiants ou personnes sans emploil% 2le retraités, les autres personnes se

répartissant entre les agriculteurs et les artieariles commercants (3.6%).

'® Quotas basés sur le genre, I'age et la catégocie professionnelle.
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2.2. Matériel

Dix enquéteurs ont interrogé les participants pagstjonnaire administré en face a
face a leur domicile ou sur leur lieu de travaihg@nt une durée moyenne de vingt-cing
minutes par personne enquétée. Le questionnairais@ux participants comporte cing axes
principaux et permet :

- d’évaluer le mode de transport principalementiséti pour différents motifs de
déplacement,

- d’évaluer leur connaissance et leur utilisaties dispositifs qui visent a favoriser le
recours a l'intermodalité,

- d'appréhender leur attitude envers différents @sode transport (notamment ici la
voiture et les transports en commun),

- de mesurer la fréquence de mise a dispositionediwiture et la facilité d’accés aux

transports en commun.

2.2.1. Evaluation de la pratique de lintermodalité dansles déplacements
(variable dépendante)

Dans un premier temps, les participants indiquamisdun tableau a double entrée le
mode de transport qu’ils utilisent principalemevaif{ure, bus, tramway, intermodalité, vélo,
deux roues a moteur, train, covoiturage ou autoely pifféerents motifs (se rendre au travail,
accompagner une tierce personne, aller faire desses, se rendre sur son lieu de loisir, se
rendre sur son lieu d’activité sportive, effectdes démarches administratives). Un individu
obtient un score de 1 lorsqu’il pratique l'internadite pour au moins un des motifs de
déplacement et un score de 0 dans le cas contraire.

Dans un deuxieme temps, une évaluation moins smpéeifde la pratique de
I'intermodalité est réalisée. Elle consiste a detiearaux participants s'’ils ont déja combiné
au cours d’'un méme trajet deux ou plusieurs modedégplacement (mesure dichotomique :

oui / non).

2.2.2. Variables explicatives du recours a lintermodalié (variables
indépendantes)

Le niveau de connaissance des dispositifs intermroda_es personnes rencontrées

sont interrogées quant a leur connaissance deesiliép existants qui visent a favoriser le
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recours a lintermodalité (parking-relais possibilité d’embarquer son vélo dans le train,
possibilité d’'embarquer son vélo dans le tramwayemors des heures de pointe, véloffarc
Metrovéld®, abonnement Tag'O'Traff). Les participants répondent de maniére
dichotomique (oui / non) en cochant dans un tablleauéponse qui correspond a leur
pratiqgue. Une personne qui déclare connaitre upositf obtient un score de 1 pour ce
dispositif, et un score de 0 dans le cas contrélreindice de connaissance des dispositifs
intermodaux est calculé en additionnant les scobesnus pour les six dispositifs listés. Le
score minimum de l'indice de connaissance des digf®intermodaux est donc de O et le
score maximum de 6.

Attitude envers les différents modes de transpdra-mesure de l'attitude pour les
différents modes de transport est constituée dsgree d’affirmations pour lesquelles les
répondants expriment leur degré d’accord ou decdésa sur une échelle de type Likert en 5
points (de 1 = « pas du tout d'accord » a 5 = & tofmit d’accord »). Deux échelles sont
utilisées ('une pour la voiture et l'autre pous lgansports en commun). Ces deux échelles
ont déja été utilisées dans une étude précédented{Get al., 2006) ; nous n’en rappellerons
ici que les éléments principaux qui les caractétise

L’échelle d’attitude envers la voiture comporte iffins et posséde un bon indice de
fiabilité (alpha de Cronbach = .78). Elle compodeatre dimensions sous-jacentes qui
concernent la perception de I'aspect instrumergdhd/oiture (4 items avec un alpha de .65),
la perception des effets néfastes de la voiturd’savironnement (3 items avec un alpha de
.67), la perception des risques liés a I'utilisatébune voiture (3 items avec un alpha de .66),
la perception des aspects symboliques de la vaifutems avec un alpha de .62).

L’échelle d’attitude vis-a-vis des transports emawun comporte 15 items et possede
également une bonne fiabilité (alpha de Cronbaci9}. Elle comporte quatre dimensions
sous-jacentes. Ces dimensions concernent la detergetranquillité ressentie en utilisant les
transports en commun (6 items avec un alpha de I8Xrotection de I'environnement (3
items avec un alpha de .69), le contrGle percgutéisant les transports en commun (3 items

7 Le parking-relais permet de garer son véhiculesdanlieu surveillé et, pour le prix d’un titre ttansport en
commun de faire un voyage aller/retour sur le nésds transport en commun accompagné des occupants d
véhicule.
18| e véloparc permet de stationner son vélo a I'dbria pluie et de I'attacher grace a un cablecir.a
9 Le Metrovélo est un systéme de location de véloeé a un forfait d’entretien mis en place par la
communauté de communes.
%0 | 'abonnement Tag'O’'Train permet d’associer unetain train avec un trajet sur le réseau de trahgwo
commun a un tarif préférentiel et en étant munnditre de transport unique.
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avec un alpha de .57) et le risque percu en utllies transports en commun (2 items avec un
alpha de .57).

Acceés aux infrastructures de transport_es participants sont interrogés quant aux
possibilités qu’ils ont d'utiliser une voiture (sune échelle de fréquence en quatre points
allant de «tous les jours» a «jamais») et sur fecitité d’acces aux transports en commun

(réponse oui/non).

3. Reésultats

3.1. Méthode d’analyse des résultats

Les résultats sont traités a I'aide du logiciel SR®ersion 12.0). Nous commencgons
par étudier les fréquences de répartition des gxoafin de nous faire une idée plus précise
de la pratique intermodale dans la population iotgre. Afin de vérifier le lien entre les
variables nominales, nous utilisons le test V den@ar. Les difféerences de score aux échelles
d’attitude envers les modes de transport sont dest l'aide d’analyses de variance
unifactorielles. Enfin, nous essayons de détermijuedles sont les variables qui permettent
de prédire le recours a l'intermodalité. Pour cetays effectuons une modélisation du recours
a l'intermodalité a l'aide d'une régression logiste (méthode ascendante), la variable

dépendante étant binomiale (Menard, 2002).

3.2. Pratigue de l'intermodalité chez les participants

L’intermodalité au sens large (c’est-a-dire la camison de deux ou plusieurs modes
de transport au cours d’'un méme trajet, y comprisiarche a pied) a déja été pratiquée par
53.8% de la population ; elle est davantage ledieét femmes que des hommes (58.3% contre
48.9% ; V de Cramer = .09 ; p <.0001). Le rec@urintermodalité est également li¢ a I'age
(V de Cramer = .21 ; p < .0001) ; il est plus intpat chez les plus jeunes ou les plus agées
(respectivement 71.6% chez les 18-23 ans et 61h&bles 57-92 ans) et plus faible chez les
personnes d’age intermédiaire (de 41.4% chez 1&63hs a 53.2% chez les 24-29 ans).

Nous nous intéressons également a une pratiquéinderrhodalité au sens strict
(définie dans ce cas comme une combinaison de nue&snsport tels que les transports en
commun associés a la voiture ou une combinaisotrashsports en commun). 16.8% des
participants (n = 249) ont recours a ce type dimtmalité pour au moins un motif de
déplacement. Parmi ces personnes 54.6% I'utiliseotir accomplir des démarches

administratives, 36.5% pour se rendre sur leur deuoisir, 32.1% pour faire des courses,
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24.1% pour se rendre sur leur lieu de travail, @pbur se rendre a une activité sportive et
11.6% pour accompagner une tierce personne

Nous avons également veérifié si I'intermodalité tume/transports en commun ou
transports en commun/train est plus ou moins prégqselon le genre et I'age (nous
examinons ici uniquement le motif le plus fréquensavoir les trajets pour le travail, voir
Tableau VIII, page 103). Il existe bien un lienrente fait d'utiliser I'intermodalité pour se
rendre au travail et 'age (V de Cramer = .11 ;02%. La part modale de I'intermodalité est
plus importante chez les 18-23 ans (9.4%), deen24-29 ans (4.6%), les 46-56 ans (4.3%),
les 30-36 ans (4%), les 57-92 ans (3.8%) et 1e453@Rs (2.6%).

On pourrait supposer a priori que les plus jeuniisant I'intermodalité parce qu’ils
ne possedent pas de voiture, mais ce n’'est paaslasid’on regarde la frequence de mise a
disposition d’'une voiture chez les plus jeunes. &ample, les 24-29 ans sont 75.2% a
disposer quotidiennement d’une voiture ; ce quplese devant les 57-92 ans qui ne sont que
65.2% mais n'utilisent quasiment pas l'intermodalitl semble donc que la pratique de
I'intermodalité pour se rendre sur le lieu de tibeat plus développée chez les jeunes qui
semblent étre une cible intéressante pour le cmaagemodal.

En outre, parce que ce sont encore souvent les ésmyon s’occupent d’emmener les
enfants a I'école, nous nous attendions a obsamemplus faible taux de pratique de
l'intermodalité chez ces dernieres (car cela obhgeffectuer plusieurs arréts au cours du
déplacement, a multiplier les lieux de destina@tn). Pourtant, il n’existe pas de lien entre la
pratique de I'intermodalité pour se rendre au titaetale genre (V de Cramer = .06 ; ns). I
existe par contre un lien entre le fait d’avoir man des enfants qui ne sont pas autonomes
dans leurs déplacements et le fait de recouringefmodalité pour se rendre sur son lieu de
travail (V de Cramer = .07 ; p < .03). Le pourcegetale recours a l'intermodalité est de
34.2% chez les personnes qui n'ont pas d’enfamperdiants, mais seulement de 20% chez

les autres personnes.

2 Le total est supérieur & cent pour cent car gefaarticipants ont recours a I'intermodalité ppluisieurs des
motifs de déplacement cités.
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Pourcentage de Pourcentage de Lien entre la pratique

. Catégories de personnes qui personnes qui ne d’'une intermodalité
Variables . pratiquent ; Total e
variable , " pratiquent pas spécifique et les
I'intermodalité par o " .
. l'intermodalité variables
catégorie
18-23 ans 9.4% 90.6% 100%
24-29 ans 4.6% 95.4% 100%
Age 30-36 ans 4.0% 96.0% 1000 ¥ (%rj‘g‘;)r -
37-45 ans 2.6% 97.4% 100%
57-92 ans 3.8% 96.2% 100%
femme 6.2% 93.8% 100% (ns)
Enfants non 0 o o
Autonomie de:  autonomes 20.0% 80.0% 100% V de Cramer = .07
enfants alig]?(?rt:es 34.2% 65.8% 100% (p<.03)

Tableau VIII : Pratique de l'intermodalité au seitrict (voiture + autre mode) en fonction de I'&jalu genre.

3.3. Connaissance, utilisation des dispositifs liés antermodalité et effet

sur le choix du mode de déplacement

13.5% des participants a I'étude connaissent lmibée des six dispositifs visant a
favoriser la pratique de l'intermodalité qui somgmbnibles sur 'agglomération Grenobloise,
16.3% connaissent cing de ces dispositifs, 18.6%oanaissent quatre, 20% en connaissent
trois, 16% en connaissent deux, 10.3% en connaisseseul et enfin, 5.2% n’en connaissent
aucun.

Le dispositif le plus connu est le parking-rela&0.6% des répondants), mais ce
dispositif n’a déja été utilisé que par 17.6% desspnnes interrogées (voir Tableau IX, page
106). La connaissance des parkings-relais et leerpddcipal de déplacement utilisé sont liés
(V de Cramer = .16 ; p < .0001). Ce sont les wiiésrs du train et du bus qui connaissent le
mieux les parkings-relais (respectivement 87.57e2%), devant les utilisateurs de la voiture
(82%), du vélo (80.8%) et du tramway (80.6%). Deexplications sont possibles.
Premiérement, les utilisateurs du train et du bws plus fréquemment confrontés a ces
parkings ou a des informations qui concernent egsipgs ; deuxiemement, les personnes qui
utilisent le bus ou le train sont en fait des siéiteurs des parkings-relais gu’ils associent a la
voiture, au bus ou au train mais qui parcouremiua grande partie de leur trajet dans le bus
ou le train et qui se considerent donc comme atédisrs de ces modes plutét que comme
utilisateurs de la voiture. Pourtant, il n'existe’un lien modéré entre la connaissance des
parkings relais et le fait de pratiquer une intedalié dans les déplacements (V de Cramer =

.06 ; p < .05). I semble donc que la connaissatese parkings relais ne soit pas suffisante
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pour entrainer le recours a ce dispositif. Par repnt existe un lien entre le mode de
déplacement principal et le fait d’avoir déja s#liles parkings relais (V de Cramer = .16 ; p <
.0001). Chez les personnes qui déclarent utiligevditure comme mode de déplacement
principal, 21.7% ont déja eu recours aux parkimigis contre 13.3% chez les utilisateurs du
train, 9.9% chez les utilisateurs du tramway etiremv10% chez les utilisateurs du bus ou du
car. Ces résultats sont encourageants car ilsuadtaqque pres d’un cinquieme des utilisateurs
de la voiture ont déja eu recours a un parkingsela

En outre, la possibilité d’embarquer son vélo d@nsain est le second dispositif le
mieux connu (72.5% des participants connaissem¢ @etssibilité). Pourtant, cette pratique
n'a déja été utilisée que par 6.3% des habitahéxiste un lien entre la connaissance de cette
possibilité et le mode principal de transport sél(V de Cramer = .12 ; p < .01). Ce sont les
utilisateurs du train qui connaissent le mieuxecetatique (96.9%) devant les utilisateurs du
vélo (84.3%), du tramway (76.2%), de la voiture.4P2), de la marche a pieds (68.1%), du
car (65.2%) et du bus (65.1%). Il n’existe paside kentre le fait de connaitre la possibilité
d’embarquer son vélo dans le train et le fait d®uweir a I'intermodalité (V de Cramer = .03 ;
ns). Mais le fait d'utiliser la possibilité d’emluprer le vélo dans le train dépend du mode
principal de déplacement (V de Cramer = .24 ; fG01). Il est étrange de constater que les
utilisateurs de la voiture sont ceux qui sont lles mombreux a avoir déja embarqué leur vélo
dans le train (53.7%) et ce, loin devant les w@iésirs du train (13.4%) et les utilisateurs du
vélo (14.6%).

Les véloparcs sont connus par 59.7% de la popuolati@rrogée mais n'ont déja été
utilisés que par 3.8% des individus. Le taux denaissance de ce dispositif est indépendant
du mode de déplacement principal (V de Cramer 3 3. Par contre, son utilisation dans le
passé dépend du mode principal (V de Cramer = 2%;.0001). Ce sont bien sir les
utilisateurs du vélo qui sont les plus nombreuxvairadéja essayé ce dispositif (29.4%)
devant les utilisateurs du bus (5%), du tramway)(4% la marche a pieds (3.4%), du train
(3.2%) et de la voiture (2.4%). Il n’existe pasliga entre le fait de connaitre les véloparcs et
le fait d’avoir déja eu recours a I'intermodali¥¢ de Cramer = .02 ; ns).

La possibilité d’'embarquer son vélo dans le tramenaydehors des heures de pointe
est connue par 54.1% des répondants mais déjgeetiiar seulement 3.1%. La connaissance
de cette possibilité est liée au mode principaradesport (V de Cramer = .16 ; p <.0001). Ce
sont les utilisateurs du train et du tramway qunr@issent le plus cette possibilité
(respectivement 71.6% et 79.2%), devant les utdisg des autres modes de transport (pour

environ 50%). Le fait d’avoir ou non déja expémte cette pratique est lié au mode de
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déplacement (V de Cramer = .13; p < .01). Cettique a été utilisée par 12.9% des
personnes qui se déplacent en train, 8.9% de cgqliesse déplacent en bus, 7.8% des
utilisateurs du vélo, 7% des utilisateurs du tramwa7% des utilisateurs de la voiture et
2.2% a pied. Le fait de connaitre la possibiliténdbarquer son vélo dans le tramway est lié a
la pratique de l'intermodalité (V de Cramer = .09 < .001). La proportion d'utilisateurs de
I'intermodalité est plus élevée chez les persormésconnaissent cette possibilité (58.5%)
qgue chez les personnes qui ne la connaissent 29/

Par ailleurs, 46.3% des répondants connaissendadeanements Tag'O'Train. Ces
abonnements sont davantage connus chez les pessguinge déplacent en train (84.4%), en
tramway (59.3%), en car (56.5%), en bus (49.5%Néa (45.1%), en voiture (43.9%) ou a
pied (37.6%) et ce, de facon significative (V deai@er = .16 ; p < .0001). Cet abonnement
est pourtant peu utilisé (7.2% de la populationdéa essayé). Le taux de connaissance des
abonnements Tag’'O’'Train est lié au fait d’avoira&u recours a lintermodalité (V de
Cramer = .10 ; p < .0001). 59.3% des personnesa@uiaissent cet abonnement pratiquent
I'intermodalité contre 49.7% chez les personnesnguconnaissent pas ce dispositif. Le fait
d’avoir déja utilisé cet abonnement dépend du niatstuel de déplacement (V de Cramer =
.19 ; p <.0001). 25.8% des utilisateurs actuelsrain utilisent ou ont utilisé un abonnement
Tag’'O'Train, devant les utilisateurs du tramway.@P8), du bus (8.1%), de la marche a pieds
(6.8%), de la voiture et du car (5.3% chacun) et@la (3.9%).

Enfin, le Metrovélo est le dispositif le moins conmlans I'échantillon interrogé
(35.6%). Ce dispositif certes récent a I'époqud’'elequéte n'a déja été utilisé que par 1.2%
de la population rencontrée. La connaissance ddsoio est liee au mode principal de
transport utilisé (V de Cramer = .14; p < .000Lgs utilisateurs du vélo connaissent
relativement bien ce dispositif (52.9%) devant Ugiisateurs du bus (44.3%), du tramway
(42.9%), du train (41.9%), de la marche et de lauve (33.8% chacune). Par contre, son
utilisation effective est indépendante du moyernrdesport principal utilisé (V de Cramer =
.09 ; ns). Il nexiste pas de lien entre le fait @mnaitre I'existence des Metrovélos et le

recours a I'intermodalité (v de Cramer = .04 ; (veir Tableau IX, page 106).
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Lien entre le taux de Lien entre le taux de

. - . Taux d'utilisation des . connaissance et le
Dispositifs ~ Taux de connaissan . " connaissance et le N\
. ; » dispositifs dans o recours a
intermodaux des dispositifs g, X mode principal - o
I'échantillon (V de Cramer) l'intermodalité
(V de Cramer)
Parkings relais 80.6% 17.6% .16 (p<.0001) .06 (px.0
Embarquer sc 0 o
vélo dans le train 72.5% 6.2% .12 (p<.01) .03 (ns)
Véloparcs 59.7% 3.8% .08 (ns) .02 (ns)
Embarquer sc
vélo dans | 54.1% 3.8% .16 (p<.0001) .09 (p<.001)
tram
Abonnement 0 o
Tag'O'Train 46.3% 7.3% .16 (p<.0001) .10 (p<.0001)
Metrovélos 35.6% 1.2% .14 (p<.0001) .04 (ns)

Tableau IX : Lien entre la connaissance des disifoitermodaux, leur utilisation et le mode pijel.

Un autre objectif de cette étude est d’examineffdt des attitudes envers les
différents modes de transport sur la pratique idéefmodalité. Nous présentons les résultats

correspondants dans la section suivante.

3.4. Effet de l'attitude envers les moyens de transporsur le choix du

mode déplacement

Nous cherchons maintenant a voir si I'attitude guhdividu a envers la voiture ou les
transports en commun differe selon le mode de pang|u’il utilise et plus particulierement
selon qu'il pratique l'intermodalité ou non. Nouslisons pour cela les échelles d’attitude
envers la voiture et les transports en commun ptése précédemment.

Le fait de pratiquer I'intermodalité est associ& @erception de I'aspect instrumental
de la voiture (F (1 ; 1424) = 4.67 ; p < .05). lpEssonnes qui ont recours a l'intermodalité
percoivent moins d’aspect instrumental de la veif = 3.78) que les personnes qui n’y ont
pas recours (M = 3.91). La perception de I'effdiaate de la voiture sur I'environnement est
également liée au fait de recourir ou non a I'imedalité (F (1 ; 1424) = 4.17 ; p < .05). Les
utilisateurs de lintermodalité percoivent moinseffét néfaste de la voiture sur
I'environnement (M = 2.12) que les non utilisate(lvs = 2.26). Les personnes qui utilisent
I'intermodalité percoivent moins de risque en v@t(M = 2.58) que les non utilisateurs (M =
2.76) et ce, de facon significative (F(1; 14228.80 ; p < .01). En fait, il semble que les

personnes qui percoivent davantage de risque éar@ant moins recours a l'intermodalite,
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peut-étre parce que lorsqu’on doit garer sa voipang prendre les transports en commun, on
se sent plus vulnérable que lorsqu’on effectugdgtt d’'une seule traite. Par contre, nous
n'observons pas d’effet de la perception de I'asggmbolique de la voiture sur la pratique

de l'intermodalité (F(1 ; 1419) = .30 ; ns).

Il existe une différence de perception de la détent de la tranquillité ressentie en
utilisant les transports en commun selon que Riiahli pratique I'intermodalité dans ses
déplacements ou non (F(1;1436) = 32.81; p < .p0Dé&s individus qui ont recours a
l'intermodalité percoivent plus de détente ou dendquillité en utilisant les transports en
commun que les non utilisateurs de l'intermodaMeé= 3.15 vs M = 3.51). Par contre, nous
n'observons pas de différence selon que l'indipdatique l'intermodalité ou non sur le score
de perception de I'effet néfaste des transportsoemmun sur 'environnement (F(1 ; 1430) =
0.13; ns), ni d’effet de la pratique intermodale l& score de contréle percu en transports en
commun (F(1 ; 1425) = 1.88 ; ns).

Il s’avere que la connaissance des parkings-refaides abonnements Tag'O’Train
ainsi que les attitudes envers la voiture et lsgports en commun, sont liées a la pratique de
l'intermodalité. Il serait souhaitable de comprendte facon plus précise quels sont les

facteurs qui influent précisément sur la pratiqad’idtermodalité.

3.5. Modélisation des facteurs qui déterminent la pratige de
I'intermodalité

Afin de vérifier si la connaissance des disposititermodaux et I'attitude envers la
voiture et les transports en commun permettentrddine le recours a l'intermodalité, nous
réalisons une analyse de régression logistique @w@ene variable prédite le fait de recourir
a l'intermodalité pour au moins un motif de déphaeat. Les variables supposées prédire le
mieux le comportement sont : la frequence de misksposition d’'une voiture, le fait de
disposer ou non d’un arrét de transports en conpnés de chez soi (variable dichotomique),
l'attitude envers la voiture (aspects symboliquee sécurité, environnementaux et
instrumentaux), l'attitude envers les transportcemmun (détente ou tranquillité ressentie,
contrble percu et aspects environnementaux), ajus le score de connaissance des
dispositifs liés a la pratique de I'intermodalité.

Le modéle final retenu explique 15% de la variatiotale (R? de Nagelkerke = .15) et

permet de rendre compte correctement des valewenaes de la variable prédite (test de
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Hosmer-Lemeshow : khi-deux = 7.53; ddl = 8 ; p4@Y% Nous observons que I'aspect
symbolique de la voiture, la connaissance des disfsointermodaux, la frequence de mise a
disposition d’'une voiture et la détente ressentietransports en commun sont de bons
prédicteurs du recours a l'intermodalité (voir &l Tableau X, page 109). La probabilité de
recourir a l'intermodalité augmente lorsque la @ssance des dispositifs intermodaux est
meilleure (B = .08 ; p <.02), lorsque I'on percd@tvantage de détente ou de tranquillité liée a
'usage des transports en commun (B = .54 ; p 4).@ lorsque I'on percoit davantage
d’aspect symbolique lié a 'usage de la voiture=(B2 ; p < .04). Au contraire, la probabilité
de recourir a l'intermodalité diminue lorsque I'dispose plus fréequemment d’'une voiture

pour ses déplacements (B =- .57 ; p <.001).

2 a variable dépendante est correctement prédiseue le test de Hosmer-Lemeshow est non sigrifficat
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Erreur Statistique o o
B ) Ddl Signif. B prédit
standardisé« de Wald

Détente en
Etape 1(a) TC ,000 ,017 28,136 1 ,000 1,094

Disposition
] -,484 ,048 100,518 1 ,000 ,616
d’une voiture
Etape 2(b) ]
Détente en

TC

,603 ,055 118,798 1 ,000 1,828

Connaissanct
dispositifs ,087 ,033 6,758 1 ,009 1,091
intermodaux
Etape 3(c)  Disposition
] -,531 ,052 103,011 1 ,000 ,588
d’une voiture
Détente en

TC

,566 ,057 97,280 1 ,000 1,761

Connaissanct
dispositifs ,081 ,034 5,856 1 ,016 1,085
intermodaux
Disposition
) -,570 ,056 102,658 1 ,000 ,565
d’une voiture
Etape 4(d) ]
Détente en
TC
Aspect
symbolique 122 ,059 4,379 1 ,036 1,130

de la voiture

544 ,058 86,512 1 ,000 1,723

a Variable(s) entrées a I'étape 1 : Détente ressentie en transports en commun (TC).
b Variable(s) entrées a I'étape 2 : Disposition d’une voiture.
¢ Variable(s) entrées a I'étape 3 : Connaissance des dispositifs intermodaux.

d Variable(s) entrées a I'étape 4 : Aspect Symbolique de la voiture.

Tableau X : Variables entrées dans le modéle afféreintes étapes (variable prédite : recours &kmodalité

comme mode principal pour au moins un motif de aéginent).

4. Discussion et conclusion de I'étude 2

La présente étude montre que la pratique de limbelalité dans les transports reste
encore marginale et concerne surtout des dépladcemencasionnels (démarches
administratives, loisirs) plutdét que des déplacemeuotidiens (travail). Elle montre que la

présence des infrastructures a elle seule n'esspffisante pour entrainer le recours a un
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mode de déplacement. En effet, la population iotgre se caractérise par le fait qu'elle
dispose quasi quotidiennement d’'une voiture. 7589 personnes rencontrées disposent
d’une voiture tous les jours ; seulement 8% n’amais acces a une voiture. Si 'on considére
'accés aux transports en commun, nous constatomes 7¢.9% des individus affirment
disposer d'un acces facile aux transports en comarpnoximité de leur domicile. En croisant
ces deux variables, nous observons que 52.8% d@tamta ont un acces quotidien a une
voiture et un acces aux transports en commun amitéxde leur domicile. La moitié des
répondants a donc le choix entre la voiture etrBessports en commun pour ses déplacements
(si 'on ne considere que la présence physiqudrdasports en commun devant le domicile).
Pourtant, la voiture demeure encore massivemdigéatidans les déplacements quotidiens.
Cette étude montre surtout que des aspects quepeétre centraux dans I'adoption
de certains modes de transport utilisés seulsufitu transports en commun) le sont moins
en ce qui concerne le choix de recourir a l'intedad@é. L’attitude envers les différents
modes de transport (voiture et transports en comna@mble liée a la pratique de
I'intermodalité. Certaines dimensions de cettdwateé sont cependant plus prédictives de cette
pratiqgue que d’autres. Les utilisateurs des differenoyens de transport sont bien conscients
des problemes environnementaux causés par laaticulautomobile, confirmant en cela des
résultats observés sur d’autres populations isdeesultures parfois différentes (Collins &
Chambers, 2005). Les présents résultats tenderandren que les participants n’accordent
que peu d'intérét a la dimension « protection davironnement » dans leur choix d’'un mode
de transport. Les publicités actuelles en favews wh@des alternatifs de transport ou de
I'intermodalité sont malheureusement encore trapsent uniguement axées sur I'argument
de la préservation de I'environnement (argumenaldel mais peu efficace dans de nombreux
cas). Concernant le lien entre la pratique dedimibdalité et I'aspect symbolique de la
voiture, nos résultats vont dans le sens d’autiedeé qui montrent I'importance de I'aspect
symboliqgue d’'un mode de transport (Dubois, 2004pbds & Moch, 2006). Ces travaux
illustrent parfaitement I'attachement a I'espadéiieur de sa voiture (éléments de confort et
de décoration). Par contre, nos résultats sontaiogd a ce que laissaient supposer d’autres
travaux selon lesquels I'aspect symbolique de iaux® n’est plus vraiment valorisé dans les
sociétés occidentales (Flamm, 2004). Ces travapligerent que la démocratisation de
I'accés a I'automobile tend a diminuer la valeumbplique de la possession d’'une voiture.
Des résultats que nous avions obtenus précédemanemipos de l'usage des transports en
commun nous amenaient d’ailleurs a privilégiereestconde position (Gandit et al., 2006).

En matiere de pratique intermodale, les résuttati présente étude laissent supposer
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gue les individus valorisant I'aspect symbolique laevoiture ne passeront pas du « tout
voiture » vers les transports en commun, mais pblé tout voiture » a un usage modéré de
la voiture qui est possible avec lintermodalitéonCernant la détente ou la tranquillité
ressentie lors des déplacements en transportsrem@n, nos résultats sont cohérents avec
ceux d’autres recherches (Anable, 2003 détente ou la tranquillité ressentie en utilidas
transports en commun (seuls ou en association dlaatres modes de transport) est bien un
argument valorisé par les usagers.

Dans la présente étude, ce sont les aspects syméslet la détente ou la tranquillité
ressentie qui sont les plus prédictifs du recourmnamode de transport donné, devant le
contréle percu et les aspects instrumentaux. Cadtaés divergent de ceux obtenus pour
d’autres modes de transport (Anable & Gaterslep@@5; Bronner, 1982; Gandit et al., 2006)
mais peuvent étre expliqués de deux facons. Premant, par la spécificité du déplacement
intermodal. En effet, le recours a l'intermodalfiérmet de s’affranchir des transports en
commun sur les portions de trajet ou ils sont meffisaces pour ne les utiliser par exemple
gu’en centre-ville. Ainsi, la fréquence des bus passent a proximité du domicile et le
nombre de correspondances a effectuer pour se ereshgrdomicile au lieu de travail
deviennent secondaires dans le choix modal. Laidegexplication est que nous n'avons
pas interrogé les participants directement sur lessenti quant a I'utilisation des transports
en commun dans la pratique de l'intermodalité, nsaigplement quant a leur perception des
transports en commun comme mode principal de déplant. En effet, I'intermodalité étant
peu pratiquée, il nous paraissait difficile d’'intager directement les participants sur leur
attitude envers l'intermodalité puisque comme leligne Ajzen, une attitude est faiblement
prédictive d’'un comportement lorsque le comporteimest nouveau et peu usité (Ajzen &
Fishbein, 1977; Ajzen & Timko, 1986).

En outre, nous avons observé que certains disfgositermodaux sont connus mais
peu utilisés. Ce résultat interpelle sur I'exiseenmrobable d’'une inadéquation entre ces
dispositifs et les besoins ou les attentes deseusay d’'un manque d’information. A ce titre,
un effort devrait étre entrepris pour d’'une panfpimer les usagers sur I'existence de ces
dispositifs techniques, et d’autre part, pour irkédes attitudes, les représentations et les
besoins des usagers lors de la conception etratdliation de ces dispositifs. La localisation
des parkings relais par exemple, devrait permatirehabitants de les atteindre rapidement en
voiture pour prendre ensuite les transports en aam(bus ou tramway) pour se rendre en

centre-ville ou rejoindre le réseau des transpemtommun urbains. Mais le bus utilisé a
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partir du parking-relais doit étre rapide et eftest peu d’arréts (circulation sur des voies
réservees).

Par ailleurs, nous avons constaté que les utilisstde la voiture possedent pour la
plupart une premiére expérience de la pratique diggositifs intermodaux mais ils ne
changent pas pour autant d’habitude de déplacer@eati. pourrait s’expliquer soit par une
expérience passée négative, soit par une expérpassge réalisée avant un changement de
cadre de vie (naissance d’'un enfant, changemel¢wele travail). En effet, il est démontré
que le changement de cadre de vie peut étre urasioocde tester de nouveaux modes de
déplacement (Stanbridge et al., 2004).

Dans ce chapitre 4, nous proposions d’examineg &iible recours a l'intermodalité
dans les déplacements pouvait s’expliquer par @neeption défavorable des transports en
commun ou bien encore par un manque de connaisdasadispositifs intermodaux mis a la
disposition des usagers potentiels. Les résultatBrment ceux de la premiere étude, a savoir
que la détente ressentie dans les transports emgonest un argument essentiel de leur
utilisation, méme pour les personnes qui pratiqueintermodalité. Nous constatons
également que la disponibilité d'une automobile uréda probabilité de recourir a
I'intermodalité ; ce qui confirme des résultats Biennel, Caubel et Massot (2003) qui ont
observé gu’un report modal ou un changement de odempent est rendu difficile lorsque le
premier mode de transport utilisé lors d’'une bouwt#edéplacement est une voiture. Apres
avoir montré l'importance de prendre en compte doia les éléments structurels, les
perceptions et les connaissances des usagers geux momprendre leurs choix, nous
souhaitons intégrer de fagon plus précise ces rdétants en les intégrant dans les deux
modeles que nous avons présenté dans le chapi&res&joir la théorie des comportements

planifiés (Ajzen, 1991) et la théorie des composdats interpersonnels (Triandis, 1977).
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Chapitre 5

Effet des normes, attitudes, habitudes et condition
facilitatrices comparées pour la voiture et legports en
commun sur le choix modal (étude 3)

Les études présentées dans les chapitres 3 etlignemt I'importance des aspects
instrumentaux de I'automobile et de la détenteariss en transports en commun sur le choix
modal. Le choix d’'un mode de transport dépend égahe de déterminants structurels (parmi
lesquels la facilité d’accés aux transports en camet la facilité d’acces a une automobile)
et de I'habitude de déplacement qui s’est dévelemné cours des années. Cette troisieme
étude présente une tentative d’intégration desm@tants structurels et subjectifs du choix
modal afin de mieux le comprendre. Pour ce fairettec étude utilise la théorie des
comportements planifiés (Ajzen, 1991) et la théates comportements interpersonnels
(Triandis, 1977).

1. Problématique et hypotheses de I'étude

Des chercheurs ont montré que le choix d’'un modgafesport est en partie habituel
et que le recours régulier a un mode de transpost|lr'il donne satisfaction crée un script
comportemental qui facilite la répétition a lavend’'un choix identique (Aarts &
Dijksterhuis, 2000a, 2000b; Moller, 2003; Verplanket al., 1994). D’autres chercheurs ont
montré que le choix d’'un mode de transport donh@asiculierement lié a la perception que
les individus peuvent avoir de ce mode de transporé perception plus positive sur des
aspects jugés importants (par exemple la ponotualitla sécurité) entrainant une plus forte
probabilité de choix du mode de transport corredpah (Anable, 2005; Bronner, 1982;
Ellaway et al., 2003; Fujii et al., 2001; Nolan®95; Paine et al., 1969; Thogersen, 2001).
Selon cette perspective, le choix modal est radotorsque I'habitude est faible et
automatique lorsque I'habitude est élevée. L'irtéie la présente étude est de s'intéresser a
une population d’étudiants qui ne sont pas encarg fortement habitués a la voiture et
d’examiner leurs perceptions de difféerents modestrdasport (voiture et transports en
commun). Nous nous situons donc strictement daespproche raisonnée du choix du mode
de transport qui tient compte des perceptions gsendividus ont des différents modes de
transport a leur disposition. En effet, a notre r@ssance, il n'existe que des études qui

concernent uniqguement l'attitude comparée entroire et les transports en commun mais
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pas d’étude concernant la comparaison des attitudkss normes, du contréle percu, des
conditions facilitatrices envers la voiture et tensports en commun dans un méme temps.
Concernant la théorie des comportements planii§¢sef, 1991), des études récentes ont
montré qu’elle permet de comprendre la facon desitrdividus procedent pour choisir leur
mode de transport (Bamberg et al.,, 2003; Bambergchamidt, 2001; Coogan, 2004).
Rappelons que d'aprés le modéle de Ajzen, un caempent est directement prédit par
I'intention de I'adopter. L’intention est a son tquédite par les normes sociales, les attitudes
face au comportement et le controle comportemeuaegu (Ajzen, 1991, 2002). La théorie
des comportements interpersonnels quant a ell@larégnt été utilisée pour prédire le choix
modal (Bamberg & Schmidt, 2003; Verplanken et B997). Selon cette théorie, I'intention
est également un prédicteur du comportement. @atation est a son tour prédite par les
normes sociales, les affects, les croyances de Igdeconditions facilitatrices, I'habitude
d’émettre le comportement, les croyances persa@medt les valeurs accordées a ces
croyances. Selon certains auteurs, ces deux modéasts précédemment peuvent étre
agrégés et permettent alors d’améliorer la pramhcte I'adoption d’'un mode de transport
donné (Bamberg & Schmidt, 2003).

Une tentative de combinaison de la théorie d’Ajstnde la théorie de Triandis
(Bamberg et Schmidt, 2003) indique que I'habitude e déterminant central du choix du
mode de transport. D’autres éléments centraux dethiorie des comportements
interpersonnels sont les conditions facilitatricggi n'‘ont pas été évaluées a notre
connaissance par Bamberg et Schmidt (2003) mais ldowpact a été examiné dans le
domaine des nouvelles technologies (Chang & Che2d@l; Cheung et al., 2000; Gagnon,
2003). Une critique qui peut étre émise sur laatereg d’agrégation de ces deux modeles de
choix est qu’elle s’intéresse au choix d’adoptercomportement uniqguement en examinant
les perceptions (normes, attitudes etc.) que lelvidus ont de l'une des alternatives
comportementales possibles. Or, il est probablelgydupart des individus qui adoptent un
comportement possedent une perception favorableedeomportement. Notamment parce
que les individus peuvent rationaliser et indiquans les questionnaires utilisés une
perception conforme a leur comportement. Ainsindmbreuses études démontrent-elles une
perception plus favorable du mode de transportctifiement utilisés par les participants
(Anable, 2005; Ellaway et al., 2003; Paine eti#1§9).

Deux études a notre connaissance s’intéressegwvaldation du choix d’adopter un
comportement en examinant les différentes alteresttcomportementales possibles et leurs

perceptions. La premiére est ancienne et ne com@as le choix du mode de transport mais
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différents comportements de loisir tels que se neerdl cinéma, se rendre dans un bar, etc.
(Ajzen & Fishbein, 1969). La seconde étude ne corecegue la théorie des comportements

planifiés mais est par contre appliquée au choixndde de transport (Bamberg et al., 2003).

Qui plus est, cette seconde étude ne donne aundimation quant a la validité des mesures

utilisées (mesure d’homogénéité des échelles, semlfactorielles ou confirmatoires, etc.) et

ne procéde pas a une étude comparée des percafaimmte méme modéle.

Selon nous, si le choix du mode de transport esthoix raisonné - et en nous placant
donc dans une perspective économique - alors,nidisidus qui possedent la plus forte
différence de perception entre deux modes de gomhsauront une probabilité plus
importante d’utiliser le mode de transport le miéwalué que les individus qui pergoivent les

deux modes de facon sensiblement identique.

Les objectifs de cette étude peuvent se résumemeosnit :

(1) examiner I'impact des attitudes, normes, condititatilitatrices, habitudes sur le choix
modal,

(2) examiner la possibilité d’améliorer le pouvoir dédiction des modeles de choix raisonné
(modéle de la théorie des comportements planifiesmedele de la théorie des
comportements interpersonnels) en prenant en conraptperception comparée des

transports en commun et de la voiture,

Les hypothéses que nous formulons sont les suwante

1) La différence entre les normes, le contrble petgesintentions envers la voiture et les
transports en commun prédit mieux le recours aansports en commun que les attitudes,
les normes, le contrble percu et les intentionsuméssuniquement pour les transports en
commun.

2) Le fait d’inclure les variables structurelles aroédi le pouvoir de prédiction du choix
modal du modéle d’Ajzen.

3) En incluant les variables structurelles (fréqueedes bus et nombre de correspondances)

dans le modele d’Ajzen, il existe un effet destadiés sur le choix du mode de transport.

Autrement dit, en contrélant I'effet des infrastwes (fréquence des bus et nombre de

correspondances) nous observons un effet lié deldeeption que les participants peuvent

avoir des transports en commun. Une attitude @usrible envers les transports en commun
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restant liée a une plus forte probabilité de lefsat indépendamment de la qualité des

infrastructures.

2. Méthode

2.1. Participants et procédure

Deux cent soixante trois étudiants en premiérexidee et troisieme année de
Psychologie a I'Université Pierre Mendés-Franc&denoble agés de 17 a 40 ans (M = 20.5 ;
E.T = 2.6) ont été interrogés par un questionn@eesont en majorité des femmes (n = 234) ;
ce qui est conforme a la structure de la populateEmétudiants en psychologie en France. Les
participants sont recrutés par affichage sur umean de leur université. Il leur est demandé
de s’inscrire pour participer a une étude par dgoiesaire qui se déroule en deux phases. La
premiére phase consiste en une évaluation degatiféls dimensions des modeéles de la
théorie des comportements planifiés et de la teédes comportements interpersonnels. La
seconde phase qui se déroule quinze jours apresetaieére consiste en une évaluation du
mode de transport effectivement utilisé ce jourtla.durée totale pour compléter les deux
questionnaires lors des deux phases est de 60esirth contrepartie de leur participation,
les étudiants recoivent un bon d’expérience d’umideint pouvant s’ajouter a l'une de leurs

notes en psychologie.

2.2. Matériel

Les dimensions des modeéles de Ajzen et Triandi$ s@msurées a partir des items
suggérés par les auteurs (Ajzen, 2002; Triandig,7l9Nous présentons ci-dessous les
dimensions spécifiques au modéle d’Ajzen puis liesedsions spécifiques au modele de
Triandis et enfin les dimensions communes aux deodeles.

Le comportement étudié concerne les déplacementsse rendre a I'université. Nous
avons choisi d’étudier particulierement trois altdives de choix du mode de transport a
savoir utiliser uniquement la voiture, utiliser gnément les transports en commun et utiliser
la voiture, la garer dans un parking-relais pusngre les transports en commun. Parmi ces
trois comportements deux sont des comportemengsidréds chez les étudiants (prendre la
voiture ou les transports en commun) et le deres¢un comportement assez peu étudié par

le passé (pratiquer I'intermodalité voiture / tiaoits en commun).
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2.2.1. Mesures spécifiques au modeéle d’Ajzen

Les attitudesface a chacun des comportements sont mesuréesda Wb’échelles
bipblaires en 7 points qui contiennent des élématdscriptifs de chacun des trois
comportements (par exemple : « Economique vs criteu Facile a organiser vs difficile a
organiser »). Nous prenons la précaution de rédagicaractéristiques de facon aléatoire et
de faire en sorte que le pble négatif soit préesemépremier une fois sur deux. Ces
caractéristiques sont issues pour la plupart détuele réalisée en 2005 sur un échantillon
représentatif de la population Grenobloise réalisée Kouabenan et al. Les dimensions
évaluées concernent la voiture ou les transportsoemmun sur les risques, le codt percu, le
confort, le colt en temps, l'importance ressente la distance parcourue, la facilité a
organiser le déplacement, le stress ressentitiuépercue, 'autonomie, le gain de liberté et
le caractere routinier du déplacement.

Le contrble personnel per@st mesuré sur une échelle de type Likert enmtpéie 1
= « pas du tout d’accord » a 7 = « tout a fait déad ») qui comporte pour chaque
comportement trois items comme par exemple : «g@loi utiliser la voiture pour me rendre
a la fac dans le mois qui va suivre est impossihl& cela dépend de moi d'utiliser la voiture
pour me rendre a la fac dans le mois qui va suivre si je le voulais j'utiliserai une voiture

pour me rendre a la fac dans le mois qui va suivre

2.2.2. Mesures spécifiques au modele de Triandis

L’habitude est évaluée en présentant aux participants 5 mibdifdéplacement et en
leur demandant pour chacun dindiquer le plus rapient possible quel mode de
déplacement ils utilisent le plus (Verplanken et H994). Les motifs de déplacement sont : se
rendre chez ses parents ; aller faire ses couidés ;a la fac ; sortir en centre-ville ; sortir
hors de la ville.

Les croyances de roBont mesurées sur une échelle de type Likert evirdgp(de 1 =
« pas du tout d’'accord » a 7 = « tout a fait d’adce a partir de deux items (« Comme je suis
étudiant, il me semble normal que j'utilise la wo& pour me rendre a la fac dans le mois qui
va suivre »; « en tant qu’étudiant, je pense @ugditure est le meilleur moyen pour me
rendre a la fac »).

Les croyances personnellesnt mesurées sur une échelle de type Likert points
(de 1 = « pas du tout d'accord » a 7 = « tout aidaccord ») a partir de deux items (« Si

jutilise ma voiture pour me rendre a la fac daesriois qui va suivre je serai souvent en
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retard » ; « si jutilise ma voiture pour me rendréa fac dans le mois qui va suivre cela va
me revenir cher ». Les notions de retard et de @r@nt des notions qui ont souvent été
eévoquées lors de I'étude réalisée par Kouabenah @006).

La valeur accordée aux croyances personnefissmesurée de la méme facon par
deux items comme par exemple : « étre a I'heuefad est important pour moi » ; « en ce

moment je dirais que j'ai plutdt besoin de faire deonomies ».

2.2.3. Mesures communes aux deux modeéles

L'intention est mesurée en demandant aux participants de sigopoer sur une
échelle de type Likert en 7 points (de 1 = « pasoditid’accord » a 7 = « tout a fait d’accord
») a propos de trois items tels que : « je vaiayegsd'utiliser une voiture pour me rendre a la
fac dans le mois qui va suivre » ; « je vais diligne voiture pour me rendre a la fac dans le
MOIis qui va suivre » ; « je prévois d’utiliser wadture pour me rendre a la fac dans le mois
qui va suivre ».

Les normes subjectivesnt évaluées en demandant aux participants dessgopner
sur une échelle de type Likert en 7 points (ded pas du tout d’accord » a 7 = « tout a fait
d’accord ») pour deux items comme par exemple plupart des personnes qui comptent a
mes yeux pensent que je devrais utiliser les t@tspen commun pour me rendre a

I'université dans le mois qui va suivre ».

2.2.4. Variables controlées

Nous nous assurons dans le questionnaire quetasipants disposent d’'un arrét de
transport en commun a proximité de chez eux et mwaduons €galement la fréquence a
laquelle ils peuvent disposer d’'une voiture pourdaplacer (certains étudiants qui ne
disposent pas encore du permis viennent quand reémeiture et se font déposer, d’'autres
ne possédent pas personnellement une voiture riigent celle de leurs parents ou se font
déposer). Ces participants sont donc conservési@manalyses.

Nous présentons dans la partie suivante la proeatianalyse des données recueillies

ainsi que les tests des différentes hypotheseguads précédemment.
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3. Résultats

3.1. Méthode d’analyse des résultats

Dans un premier temps, nous calculons pour chagbellé construite un indice
d’homogénéité de variance (alpha de Cronbach).quius item ne covarie pas suffisamment
avec les autres items de I'échelle il est supprimpésque I'alpha de Cronbach est satisfaisant,
nous réalisons une analyse factorielle confirmat@n incluant I'ensemble des items du
modele et en spécifiant chaque facteur attendue @etlyse préliminaire réalisée a I'aide du
logiciel EQS (version 6.1) permet de nous assuuerlg modele construit comporte bien les
dimensions supposées et que ces dimensions mesa@mine un construit unique. Apres
avoir vérifié 'homogénéité de variance (alpha)’kebmogénéité de construit (CFA), nous
procédons alors a I'examen des qualités de prédiaties modeéles a l'aide de régressions
linéaires lorsque la variable prédite est contisudogistique lorsque la variable prédite est

binomiale.

3.2. Principales caractéristiques des déplacements chéazs participants

interrogés

Une majorité des participants réside sur le teratodesservi par la Société
d’Economie Mixte des Transports de I’AgglomératiGnenobloise (SEMITAG) et logent
donc en ville, ou en proche banlieue (86%). Undigoales participants réside dans une zone
desservie par des bus départementaux qui appamerastoriquement aux Voies Ferrées
Dauphinoises (VFD) et qui sont maintenant gérédg@onseil Général de I'lsére (8%). Ces
derniers habitent donc en zone suburbaine. Enfie,nuinorité des participants réside dans un
territoire plus large qui est desservi par les digmépartementales du réseau Trans{3ére
(6%0).

Les participants utilisent principalement les tggorss en commun (un seul transport
en commun ou une combinaison de transports en compuur se rendre a l'université
(55.2%). La voiture représente 28.5% de part modales modes doux (vélo ou marche a
pieds) représentent 10.7%. Enfin, l'intermodalit®iture + transports en commun) ne
représente que 3% de part modale. Nous ne retiesidi@anc par la suite que les mesures qui
concernent la voiture et les transports en comnaur ponstruire les modeles (voir Tableau
XI, page 120).
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n Pourcentage

Combinaison de

transports en commu 24 9.1
Tramway 77 29.3
Train 2 ,8
Bus / car 42 16.0
Total TC 55.2
Vélo 6 2.3
Marche a pied 22 8.4
Total modes doux 10.7
Voiture 71 27.0
Covoiturage 4 15
Total voiture 28.5
(ﬁ?ét?’éiéaﬂ% 8 3.0
Autre 7 2.7
Total 263 100.0
Non réponse 12 4.4

Tableau Xl : Répartition des participants selomtele de transport principal utilisé.

Dans un premier temps, nous souhaitons examiness darelle mesure les
infrastructures de transport disponibles peuveminptre de prédire le choix du mode de
transport chez les participants de I'étude. Lesabées retenues sont la fréquence de passage
des transports en commun, le nombre de correspoeslan effectuer pour se rendre a

I'université et la fréquence de mise a dispositame voiture.

%3 Le réseau Trans'Isére est un réseau départenmmtmhnsport en commun géré par le Conseil Géniéral
I'lsére et qui gere les cars de ramassage scagles bus hors agglomération Grenobloise.
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3.3. Lafréquence de passage des bus, le nombre de capendances et la
fréquence de mise a disposition d’une voiture inflencent-elles le choix

modal ?

Le premier objectif de I'étude est de déterminempdssibilité de prédire le choix

modal a partir des attitudes, des normes subjegtita controle percu et de l'intention

comportementale. Un premier examen des résultdigua que les échelles possedent des

indices de fiabilité (alpha de Cronbach) satisfatisaEn effet, I'indice d’homogénéité est de

.79 pour l'échelles d’attitude envers les transp@ah commun, de .71 pour I'échelle des

normes subjectives, de .58 pour I'échelle de ctmtp@rcu (les saturations supérieurs a .70

sur l'axe extrait lors de l'analyse factorielle domatoire sont suffisantes pour conserver

cette dimension). L’indice de fiabilité est égalenéon en ce qui concerne lintention

d’utiliser les transports en commun (voir Tabledl &-dessous).

Parametres Saturation Erreur standard M E.T.
Attitude transports en commun (alpha=.79) 4.28 271
Relaxant 72 .69 3.97 1.54
Confortable 71 .70 4.40 1.74
Gain de temps .61 .86 3.75 1.84
Facile a organiser .66 .76 5.16 1.83
Reposant .69 72 4.12 1.67
Norme transports en commun (alpha = .71) 4.30 319
La plupa}rt d¢§ personnes qui comptent & mes yawsepéque 75 66 453 293
je devrais utiliser les TC
On attend de moi que j'utilise les transports emmoin 71 .70 4.07 2.15
Contréle percu transports en commun (alpha = .58) 6.05 1.44
Selon moi prendre les transports en commun est Ssiiple 66 75 6.02 188
(inversé)
Si je le voulais j'utiliserais les transports emuoun 71 .76 6.11 1.88
Intention transports en commun (alpha = .95) 550 2.05
Je vais utiliser les transports en commun .96 5.57 2.14
Je prévois d'utiliser les transports en commun .94 .35 5.48 2.25
Je vais essayer d'utiliser les transports en commun .90 42 5.45 2.07

Tableau XII : Saturation et erreur standard dessteur chaque dimension mesurée, score d’homogéafiha

de Cronbach) pour les échelles construites.
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Afin de vérifier la validité du modéle de la théorles comportements planifiés et
notamment I'effet médiateur de l'intention entrattitude, la norme, le contréle percu et le
comportement, nous construisons trois modéles ssifs@le régression.

Un premier modele examine I'effet de I'attitude, ldenorme et du contrdle percu sur
I'intention d'utiliser les transports en commun. @wdele explique 64% de la variance
observée dans le score d'intention (R2 = .64).telmion d’utiliser les transports en commun
est plus forte lorsque I'attitude envers les trantspen commun est plus favorable (B = .17 ;
p<.001). L’intention n’est par contre pas liee dedn significative a [l'utilisation les
transports en commun (B = .30 ; ns). Enfin, le cdatpercu a bien un effet sur l'intention
d’utiliser les transports en commun (B = .53 ; [©&1).

La seconde étape consiste a tester |'effet detlid#, des normes et du contréle percu
sur le comportement. Une analyse de régressiostigge nous indique que le modéle permet
de prédire de facon fiable les données observé®@qc¢ n = 263) = 13.48 ; ns). De plus, les
indices d’adéquation du modeéle sont satisfaisaRisQox et Snell = .20 ; R2 Nagelkerke =
.27). Dans ce second modéle, l'attitude est bi&a & I'utilisation des transports en commun
pour se rendre a l'université (B = .46 ; p < .00la norme subjective n'est pas liée au
comportement (B = .16 ; ns). Enfin, un contrdlegpeplus important est lié & une probabilité
plus importante d’'usage des transports en commun.(2 ; p < .001).

La troisieme étape consiste a tester I'effet deis wariables médiées (attitude, norme
et contrdle percu) lorsque le score d’intentionezgté dans le modele. Ce troisieme modele
rend bien compte des données observées (chi28 268) = 5.42 ; ns) et possede de bons
indices d’'adéquation aux données (R2 Cox et SnelBG-; R2Nagelkerke = .40). Nous
constatons que l'effet de Il'attitude sur le comporént n'est pas totalement médiée par
I'intention puisqu’il reste significatif dans ceoisieme modéle (B = .28 ; p < .05). Les normes
subjectives n'ont pas d’effet direct sur le comporént (B = -.06 ; ns). Le contrble percu est
totalement médié par I'intention puisqu’il n’estiplsignificatif dans le troisieme modéle (B =
.05; ns) alors qu'il I'était dans le second modéinfin, le médiateur (intention) est
effectivement lie au comportement (B = .72; p 910 Plus lintention d'utiliser les
transports en commun est forte et plus la prolébdiutiliser les transports en commun est

élevée. Nous présentons la synthese de I'analys&gdession sur la Figure 4, page 123.
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Attitude

B=.28
Envers les TC R Cox & Snell = .30
R2 Nagelkerke = .40
. R2= .64
B=.17
Normes _ Utilise les TC
Intention
subjectives -
d'utiliser les
envers les TC < x
B =.30" TC B=.72

Contrble percu
enTC B=.53"

Figure 4 : Prédiction du choix du mode de transpopiartir du modéle d’Ajzen pour I'ensemble deslitats
(n=263).

Le modéle de la théorie des comportements plarpigéset donc de prédire de fagon
satisfaisante le mode de transport choisi, maitosuil permet de classer de facon plus
efficace les utilisateurs des différents modesrdasport que ne le permettent les éléments
structurels classiguement utilisés. Notre premigothése est donc vérifiee. La prise en
compte des attitudes et du contréle percu estegdfiace pour prédire le choix modal que la
prise en compte de la fréquence de mise a dispogitune voiture, la fréquence des bus et le
nombre de correspondances a effectuer. Notre sedoyjobthése quant a elle concerne la
prédiction du mode de transport choisi a partimdtalcul du différentiel de perception entre
deux modes de transport possibles.

3.4. L’étude comparée des perceptions des transports esommun et de

la voiture permet-elle de prédire le choix modal ?

Une analyse confirmatoire (CFA) permet de nous rassque les items utilisés
mesurent bien les dimensions supposées. L'anaBalésée avec I'ensemble des items ne
présente pas des indices d’adéquation suffisani¥160 ; N=263) = 338.22 ; p<.001 ; CFl =
.90 ; RMSEA = .07 avec un intervalle de confianc@&b compris entre .06 et .08). Ce sont
notamment certains items censés évaluer l'attitedgers les transports en commun

(Exceptionnel, faible distance, autonomie, libed&épnomie, écologie), un item de norme
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(«Les personnes de mon entourage dont I'opinionptenatilisent les transports en commun
pour se déplacer»), et un item de contrdle perQela«dépend de moi d'utiliser les transports
en commun pour me rendre a la fac dans le moisvgusuivre») qui ne saturent pas

suffisamment sur leurs facteurs respectifs. Uneorssie analyse confirmatoire est donc
réalisée en supprimant ces items. La nouvelle asalontre des indices d’adéquation
suffisants (chi?(55 ; N=263) = 112.02 ; p<.001 ;iEGF96 ; RMSEA = .06 avec un intervalle

de confiance a 90% compris entre .05 et .08). Nudésentons les caractéristiques des

échelles retenues dans le tableau XllI, ci-dessous.

Parametres Saturation Erreur standard M E.T.
Attitude transports en commun — attitude voitutpi{a= .85) -,38 2,25
Relaxant .83 ..55 ,291 2,62
Confortable 74 .68 -1,19 2,74
Gain de temps .65 .76 -1,06 3,01
Facile a organiser .68 73 ,00 3,11
Reposant T7 .63 ,03 2,72
Norme transports en commun — norme voiture (alphia¥F 2,02 2,75
La plgpart. 'des personnes qui comptent & mes yensepe que je 74 68 1,86 297
devrais utiliser les TC
On attend de moi que j'utilise les transports emmwoin .79 .61 2,18 3,19
Contréle percu transports en commun — contréle pencepiture (alpha = .76) 1,67 2,86
Selon moi prendre les transports en commun est dsiiple 80 60 155 322
(inversé)
Si je le voulais j'utiliserais les transports emuoun .79 .62 1,81 3,13
Intention transports en commun — intention voit{@eha = .97) 2,39 3,86
Je vais utiliser les transports en commun .97 .25 2,34 4,05
Je prévois d'utiliser les transports en commun .92 .39 2,50 3,73
Je vais essayer d'utiliser les transports en commun .97 .26 2,34 4,18

Tableau XIll : Saturation et erreur standard desng sur chaque dimension mesurée, score d’homagénéi

(alpha de Cronbach) pour les échelles construites.

Comme précédemment, nous testons trois modelestglession successifs afin
d’examiner le r6le médiateur de I'intention enes httitudes, les normes, le contrdle percu et
le choix du mode de transport. Le premier modéstétexamine I'effet des attitudes, des
normes et du contrdle percu sur le comportemenm@eaele présente une bonne adéquation
aux données observées et expliqgue 72% de la var@dad'intention d’utiliser les transports

en commun. Dans ce premier modeéle, plus les pgaatits ont une attitude favorable envers
124



les transports en commun et plus ils indiquent raumie intention élevée d'utiliser les
transports en commun (B = .18 ; p < .001). De mhes un participant percoit de controle
en utilisant les transports en commun pour se esadfuniversité et plus il exprime une
intention forte de les utiliser (B = .55 ; p < .Q0Rar contre, nous n’observons pas d’effet des
normes subjectives sur I'intention d’utiliser leartsports en commun (B = .25 ; ns).

Le second modéle testé examine l'effet des atttudes normes et du contrdle pergu
sur l'utilisation effective des transports en conmaul’aide d’une régression logistique. Ce
modele rend compte des données observées de faigsiaisante (chi?(8 ; n = 263) = 6.53;
ns) et possede de bons indices d’adéquation (R2Gpgl#.= .23 ; R2Nagelkerke = .31). Dans
ce second modéle une attitude plus favorable efesrsansports en commun est bien liée a
une plus forte probabilité de les utiliser (B = ;38< .001). Nous observons également qu’un
contrdle percu plus important en utilisant les $gorts en commun est associé a une plus
forte probabilité d'utiliser les transports en cootm(B = .29 ; p < .001). Par contre, les
normes subjectives ne sont pas liées a I'utilisaties transports en commun (B = .04 ; ns).

La troisieme étape consiste a tester l'effet desabkes indépendantes (attitude,
norme, contrdle percu) sur le comportement lordgqueédiateur (intention) est inclus dans le
modéle. Ce modeéle rend compte correctement desédenobservées (chi3(8 ; n = 263) =
6.88 ; ns et R2 Cox & Snell = .29 et R2 Nagelkerke39). Le modéle ainsi créé permet de
classer 60% des utilisateurs effectifs de transpert commun comme tel et 85.6% des
utilisateurs d’autres modes de transport correatérfsmit 74.9% des utilisateurs d’'un mode
de transport donné correctement classés). Cepermarttairement aux résultats attendus un
modele prenant en compte la vision différenciéeeclas transports en commun et la voiture
ne permet pas d’améliorer les qualités de prédictto mode de transport choisi par les
participants. Il est possible selon nous que ledéates testés rendent peu compte du choix
modal effectué car les étudiants interrogés neodispt pas assez regulierement d’'une voiture.
Afin de réduire le bruit lié a I'incertitude du fade disposer de fagon certaine d’'une voiture,
nous réexaminons les données seulement pour legdunsl qui disposent quotidiennement

d’une voiture (voir Figure 5, page 126).
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Attitude TC -

Attitude voiture Rz Cox & Snell = .29
R2 Nagelkerke = .39
B 18" Rz =.72
Normes TC — Intention TC — Utilise les TC
normes voiture intention B=.34"
B=.25" voiture

Contrble percu
TC - contrble B = 558

percu voiture

Figure 5: Prédiction du choix du mode de transpogpartir du modéle d’Ajzen (différence de percapti

transports en commun / voiture) pour 'ensembleéadiants (n=263).

3.5. Prédiction du choix du mode de transport a partir c& la théorie des
comportements planifiés chez les participants quidisposent
guotidiennement d’'une voiture

Pour cette analyse complémentaire, nous ne sélecis que les participants qui
disposent d’une voiture quotidiennement (n =*88Jompte tenu de I'effectif réduit nous ne
testons ici que le modele de la théorie des corapmts planifiés (quatre variables a tester,
soit un ratio de 22 observations par variable geeest conforme aux recommandations de
Menard (2002) concernant l'utilisation de la régres logistique).

Le premier modele examine l'effet des variablesépehdantes sur le médiateur
(intention d'utiliser les transports en commun).r@edele explique une part importante de la
variance observée dans l'intention d'utiliser leansports en commun (R2 = .68). Nous
n'observons pas de lien entre l'attitude enverstl@ssports en commun et le choix de ces
derniers pour se rendre a l'université (B = .03), #Par contre, nous observons un effet des
normes subjectives (B = .45 ; p<.001). Plus lagioesnormative ressentie est importante et

plus les participants expriment une intention inigate d’utiliser les transports en commun.

24 Nous avons examiné si le fait d'intégrer la fréupeede mise a disposition d’une voiture dans le&tede la
théorie des comportements planifiés permet d’am&lisensiblement la prédiction du mode de transphisi
mais ce n'est pas le cas.
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Un contrdle percu associé a I'utilisation des tpamss en commun est lié a une plus grande
intention de les utiliser & I'avenir (B = .44 ; pGo1).

Le second modele testé examine le lien entre leéablas indépendantes (attitudes,
normes et contréle percu) et le comportement. Céehearend compte de facon satisfaisante
des données observées (chi3(8 ; n=88) = 5.74 RisCox & Snell = .44 ; R2 Nagelkerke =
.60). Dans ce second modeéle, nous constatons gutiitede plus favorable envers les
transports en commun est associée a une plus gpaoblabilité de les utiliser (B = .89 ; p <
.005). Les normes subjectives ne sont pas liées @dbabilité d'utiliser les transports en
commun (B = -.11; ns). Un contrdle percu plus intgat lié a l'utilisation des transports en
commun est associé a une plus grande probabiligsdiliser (B = .89 ; p < .007).

Enfin, un troisieme modéle permet d’examiner sif¢iedes variables indépendantes
disparait lorsque le médiateur (intention d’utilifes transports en commun) est entré dans le
modele. Ce modéle possede de bons indices d’ajastdehi2(8 ; n = 88) =5.74 ; ns ; R2 Cox
& Snell = .44 ; R? Nagelkerke = .60). Nous congtatque I'attitude envers les transports en
commun possede un lien direct envers leur utibsa(B = 1.2 ; p < .01). Une pression
normative percue plus importante n’est pas liéen& plus grande probabilité d'utiliser les
transports en commun (B = -.57 ; ns). Le lien eld@reontrole percu en utilisant les transports
en commun et le comportement disparait lorsque ihofut I'intention dans le modele (B =
.86 ; ns) ; ce qui indique que l'effet du contrplercu sur le comportement est completement
médiatisé par l'intention. Enfin, I'intention esieb positivement liée au comportement (B =
.86 ; p <.01). Plus un participant exprime l'irtien d'utiliser les transports en commun, plus
il les utilise effectivement. La synthése de I'éatlon de ces trois modeles est présentée sur

la figure 6 (page 128).
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Attitude B= 12 R2 Cox & Snell = .44
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Figure 6 : Prédiction du choix du mode de transpbdz les étudiants qui disposent quotidiennemanted

voiture (n=88).

3.6. Effet de la disponibilité des infrastructures et dufait de disposer

d’une voiture sur le choix modal

Nous examinons un modéle identiqgue au précéderg emincluant la fréquence des
bus permettant de se rendre du domicile a l'unitéerst le nombre de correspondances a
utiliser.

Comme précédemment, la premiere étape consistester te'effet des variables
indépendantes sur lintention d'utiliser les tram$p en commun. Le modéle créé rend
correctement compte des données observées et ux@ifo de la variance dans le score
d’intention d’utiliser les transports en commun R%8). Dans ce modele, I'attitude n’a pas
d’effet sur l'intention (B = .02 ; ns). Les normegbjectives ont un effet sur I'intention, une
plus grande pression normative percue est assadige plus grande intention d’utiliser les
transports en commun (B = .51 ; p < .001). Un gusnd contrble percu en utilisant les
transports en commun est également associé a uséople intention de les utiliser (B = .41 ;
p < .001). Le nombre de correspondances a effectest par contre pas lié a lintention
d’utiliser les transports en commun (B = - .03) nemme n’est pas liée a l'intention la
fréquence de passage des bus (B =-.12 ; ns).

La seconde étape consiste a examiner l'effet demblas indépendantes sur le
comportement. Le modele ainsi créé rend correcternempte des données observées
(chi3(8 ; n=88) = 10.12 ; ns ; R2 Cox & Snell = ;382 Nagelkerke = .53). Dans ce modele,

une attitude plus favorable envers les transparte@mmun est associée a une plus forte
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probabilité de les utiliser (B = .82 ; p < .02). d&Jpression normative ressentie comme plus
importante n’est pas liée a 'utilisation des tr@orss en commun (B = - .14 ; ns). Un contrdle
percu plus important est associé a une plus granoleabilité d’utiliser les transports en
commun (B = .88 ; p < .01). Un plus grand nombrecdeespondances a effectuer pour se
rendre a l'université est associé a une plus faibilsation des transports en commun (B = -
.96 ; p < .03). Par contre, la fréquence de pasdagebus n’'est pas liée a l'utilisation des
transports en commun (B =- .19 ; ns).

Dans un troisieme modele de régression, nous éwalueffet des variables
indépendantes (attitude envers les transports mocm, normes subjectives, contrdle percu,
nombre de correspondances et fréquence des tramsporcommun) lorsque le médiateur
(intention d'utiliser les transports en commun) @stré dans le modele. Ce modeéle possede
de bons indices d’adéquation aux données obse(@bi ; n=88) = 10.12 ; ns; R2 Cox &
Snell = .49 ; R? Nagelkerke = .67). Nous constatqu$l persiste un lien entre l'attitude
envers les transports en commun (B = .93 ; p <;.@8)qui montre que l'attitude n’est pas
totalement médiatisée par l'intention comportemlenthes normes subjectives n’ont pas
d’effet sur le comportement (B = -. 62 ; ns). Lantdle percu qui était lié au comportement
avant que l'intention ne soit entrée dans le modeléest plus lorsque l'intention est entrée
dans le modele (B = .11; ns); ce qui montre dméehtion est un médiateur complet du
contrdle percu sur le comportement. Le nombre deespondances a effectuer pour se rendre
a l'université qui n’était pas lie a l'intention tesependant directement lié au choix des
transports en commun pour se rendre a l'unive(Bité - 1.34 ; p < .03). Enfin, la fréquence
des transports en commun qui n'était pas liée r@tekition n'est pas non plus liée au

comportement en lui méme (B = - .07 ; ns) (voirureg7, page 130).
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Figure 7 : Prédiction du choix du mode de transpbez les étudiants qui disposent quotidiennemamted

voiture (n=88) en incluant la fréquence des bus abmbre de correspondances.

3.7. Role de I'habitude sur le choix du mode de transpar

Une premiére analyse confirmatoire inclut I'ensemlides items mesurant les
dimensions du modéle de Triandis (voir Tableau Xpdge 131). Cette analyse montre un
faible niveau d’adéquation du modele aux donnéssrmBes (chiz2 = 1826.62 ; p <.001 ; CFlI
= .83 ; RMSEA = .06). La suppression de certaiesg de perception, du troisieme item de
mesure des normes subjectives et du troisiemedtéwaluation des conditions facilitatrices
permet d’améliorer ce modele (chiz = 177.66 ; @&1.; CFl = .96 ; RMSEA = .07). Notre
modele comprend alors bien les six dimensions @esy a savoir cing items mesurant
l'attitude (alpha = .79), deux items mesurant lanm® ( alpha = .71, trois items pour
I'intention (alpha = .95), deux items mesurantdiemercu (alpha = .78), deux items évaluant
les conditions facilitatrices (alpha = .51), unerdd’habitude (somme du nombre de fois ou
les transports en commun ont été indigués commesmadilégié pour les différents motifs

de déplacement présentés aux participants).
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Parametres Saturation Erreur standard M E.T.

Attitude transports en commun (alpha=.79) 4.28 271
Relaxant 72 .70 3.97 1.54
Confortable 71 .70 4.40 1.74
Gain de temps .54 .84 3.75 1.84
Facile a organiser .68 74 5.16 1.83
Reposant .69 72 4.12 1.67

Norme transports en commun (alpha = .78) 4.30 319

La plupart des personnes qui comptent a mes yeux

pensent que je devrais utiliser les TC 2 69 4.53 223
On attend de moi que jutilise les transports en 75 66 4.07 215
commun
Conditions facilitatrices (alpha = .51) 5.42 1.35
Les horaires des transports en commun sont sindples 78 62 572 161
comprendre
Les plans des transports en commun sont facilies a | A5 .89 5.14 1.69
Intention transports en commun (alpha = .95) 5.50 2.05
Je vais utiliser les transports en commun .96 .29 5.57 2.14
Je prévois d'utiliser les transports en commun .94 .34 5.48 2.25
Je vais essayer d'utiliser les transports en commun .90 A4 5.45 2.07
Réle percu (alpha = .78) 5.43 1.57
Etant étudiant, il me semble normal que jutiliss | 75 66 5.54 1.60
transports en commun pour me rendre a la fac
En tant qu'étudiant, je pense que les transports en
commun sont le meilleur moyen pour me rendre a la .86 .52 5.31 1.88

fac

Tableau XIV : Saturation et erreur standard desistesur chaque dimension mesurée, score d’homogénéit
(alpha de Cronbach) pour les échelles construites.

Nous examinons ensuite les qualités prédictivedadthéorie des comportements
interpersonnels en trois étapes afin d’évaluerdle de médiateur de l'intention ente les
attitudes, les normes, le role percu, les conditiagilitatrices, I'habitude et le comportement.

Dans le premier modele nous entrons les attitudssnormes, le réle percu et les
conditions facilitatrices afin d’examiner leur liamec 'intention. Ce modele explique 55% de
la variance dans l'intention d'utiliser les trangigoen commun (R? = .55). L'intention
d’utiliser les transports en commun est plus imgoae lorsque I'attitude envers les transports
en commun est plus favorable (B = .20 ; p < .0lnténtion d'utiliser les transports en
commun est également plus forte lorsque la pressomative est plus importante (B = .36 ;

p < .001), lorsque les participants percoivent ceniniérent & leur réle social d'utiliser les
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transports en commun (B = .49 ; p <.001) et loesigs participants percoivent davantage de
conditions facilitatrices (B = .25 ; p <.001).

La seconde étape consiste a examiner l'effet deables indépendantes (attitude,
norme, role percu, conditions facilitatrices etihate) sur le comportement. Dans ce second
modeéle nous n’'observons pas d’effet de I'attitudels comportement (B = .20 ; ns), ni des
normes (B = .12 ; ns), ni du réle percu (B = .28), ni des conditions facilitatrices (B = .21 ;
ns). En fait, seule I'habitude d’utiliser les trppnsts en commun est liée de fagcon significative
au comportement effectif (B = .64 ; p < .001). résultats obtenus ne permettent pas de
poursuivre I'analyse de médiation. En effet, lapaltt des variables censées étre médiatisées
par I'intention n’ont pas d’effet sur le comportemen lui-méme.

Bien que le modeéle de la théorie des comportematggpersonnels ne puisse étre
validé en I'état, nous avons souhaité examineraladié d’'un modele incluant en plus des
dimensions du modéle de Ajzen (attitudes, normdgestives, contrle percu, intentions)
I'effet de I'habitude. Pour ce faire, nous testanspremier modeéle visant a prédire I'effet des
attitudes envers les transports en commun, des asosubjectives, du contrble percu en
transports en commun, de la fréquence des trassmort commun et du nombre de
correspondances a réaliser en transports en corsarufutilisation effective des transports
en commun. Ce premier modéle indique qu'il existeetfet de I'attitude (B = .33 ; p < .02),
des normes (B = .19; p < .03), du contréle peBu=(.39; p < .01) sur la probabilité
d’utiliser les transports en commun. Par contray’alxiste pas d'effet de la fréquence des
transports en commun (B = .19 ; ns), ni d’effetrdumbre de correspondances (B = .18 ; ns)
sur la probabilité d'utiliser les transports en coum.

Dans une seconde étape, nous examinons l'effeattiasdes, normes, contrble percu
sur I'intention d'utiliser les transports en commues résultats indiquent qu’il existe un effet
des attitudes (B = .21 ; p <.01), des normes (B3= p < .001), du contréle percu (B =.72;
p < .001) sur l'intention d'utiliser les transpodga commun. Par contre, il n’y a pas de lien
entre la fréquence des transports en commun (B =n6), le nombre de correspondances (B
= .07 ; ns) sur l'intention d’utiliser les transen commun.

Enfin, une troisieme étape examine leffet de esutles variables testées
préalablement sur la probabilité d’utiliser lesnsports en commun lorsque la variable
médiatrice (intention) est incluse dans le modeélg tomme I'habitude d’utiliser la voiture.
L’effet des normes (B =-.02 ; ns), de I'attitude<£ .16 ; ns), du contréle percu (B = -.05 ; ns)
sur l'utilisation des transports en commun n’étphis significatif lorsque l'intention est

entrée dans le modeéle, nous pouvons en concluieegiste bien un effet de médiation des
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attitudes, des normes et du contrble percu suoieportement qui passe par l'intention. Il
n'existe pas, par contre d'effet du nombre de spwedances ou de la fréquence des
transports en commun sur l'intention. Enfin, I'Nable d’utiliser la voiture est lié de facon
tendancielle a un moindre recours aux transporteanmun (B = -.25; p < .08). Nous

résumons I'ensemble de ces résultats dans la fapaessous.

R2 Cox & Snell = .49

Habitude R2 Nagelkerke = .68
Attitude d'utiliser la
Envers les TC B=.21" voiture
B=-.25; p<.08

R2= .62
Normes ) Utilise les TC

Intention
subjectives .

J d'utiliser les
envers les TC B= 19" TC
B=.67"

Contrdle percu ns
en TC B = .39"

Fréquence deg

TC

ns

Nombre de
correspondances
ns enTC

Figure 8 : Effet des attitudes, normes, controlepeintention, fréquence des transports en cometurombre
de correspondances sur l'utilisation des transpamt£ommun lorsque I'habitude est prise en comptes de

modele.

4. Discussion et conclusion de I'étude 3

Le principal objectif de cette étude était d’évalda possibilité d’améliorer des
modeles de choix raisonnés tels que le modele diA£]1991) ou de Triandis (1977) en
comparant la perception de deux alternatives corapmntales possibles (ici, le recours a la
voiture et aux transports en commun). Un secondatibjétait d’évaluer quelle est la part
respective des déterminants structurels (disposiione voiture, fréquence des transports en
commun, nombre de correspondances) et perceptitsidas, normes, contréle percu etc.) sur

le choix modal.
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Les résultats obtenus semblent indiquer que larih@®s comportements planifiés
permet de prédire tout aussi correctement I'adaptes transports en commun chez les
étudiants que les éléments structurels seuls. Rsigst, 'adoption des transports en commun
reste en partie déterminée par les perceptions, enEmwsque les caractéristigues des
infrastructures sont contrélées. Ces résultats semblables a ceux obtenus par Thogersen
(2001) concernant le taux de motorisation et lesedisions de la théorie des comportements
planifiés. Rappelons que les résultats de Thogersgiquent qu'en contrblant le taux de
motorisation des participants, une perception fausrable des transports en commun et une
pression normative plus forte a les utiliser soggoaiées a une plus grande probabilité
d’utilisation des transports en commun. Les résulie la présente étude semblent indiquer
gu'a nombre de correspondances en transports emgongégales, une perception plus
favorable des transports en commun augmente laabildb de les utiliser. Par contre, nous
n'avons pas observé d’'effet de la fréquence deagasdes transports en commun sur le choix
modal. Une explication possible est qu'un bus péguent ne pose pas de probléme s'il ne
doit pas étre associé a d’autres transports en comin fait, il semblerait que ce soit bien
les ruptures de charge qui sont le plus problémeaten matiére de déplacement en transports
en commun. Par contre, les résultats de la présgnte remettent en cause des résultats
obtenus par d’autres auteurs qui observent quatiestes les plus importantes exprimées par
les usagers potentiels des transports en communpsorordre décroissant d'importance la
ponctualité, la frequence et de fagcon beaucoup snawportante la rapidité pour passer d’un
transport a l'autre (Stradling, Anable et al., 20@ependant, les études de Thogersen (2001)
et Stradling et al. (2004) concernent des paysigoed et non pas la France comme dans
notre étude. De nombreuses études s’intéresseém@att des infrastructures sur le choix
modal (Garling & Fujii, 2002; Thogersen, 2001). €egant, elles ne quantifient pas de fagon
précise I'impact des infrastructures. L’avantagecelte étude est de considérer la qualité des
transports en commun selon deux criteres mesuraplessont la fréquence des bus et le
nombre de correspondances a effectuer. Qui plus cest informations peuvent étre
transférables a I'étude des déplacements internxodRar exemple pour quantifier le nombre
de changements de modes de transports acceptahlesfet, ces résultats semblent indiquer
gue bien plus que la fréquence des modes de trdnsfEst le nombre de changements de
modes qu’il convient de limiter.

Concernant I'étude différenciée des perceptions tdmssports en commun et des
perceptions liées a la voiture, nous n’obtenonsyres meilleure modélisation du choix du

mode de transport en prenant en compte la différdegerception des transports en commun
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et de la voiture qu’en ne prenant en compte gueetaeption des transports en commun. Ces
résultats sont contraires a ceux obtenus par Agtétishbein (1969). Néanmoins, cette étude
tend a indiquer que le fait d’étudier dans un ménueléle des individus qui n'ont pas le
méme acces a la voiture pose des problemes. Aawsins-nous observé qu’'un modele
incluant uniqguement les participants qui ont aapéstidiennement & une voiture permet de
prédire plus efficacement ['utilisation ou non d#ansports en commun a partir des
dimensions du modele d’Ajzen. Ce résultat est ingmirselon nous car il semble indiquer
gu’il ne suffit pas d’inclure dans le modeéle uneialle mesurant la fréquence de mise a
disposition d’une voiture ou le taux de motorisatiu ménage pour pouvoir évaluer I'impact
des perceptions sur le choix modal. Cette inforomagieut remettre en cause certains résultats
d’études passées qui comparent des modéles de chisbnné ou tentent de compléter
certains de ces modéles en rapport avec le choiratle de transport (Bamberg et al., 2003;
Bamberg & Schmidt, 2001; Bamberg & Schmidt, 2008&rj@net, 1997; Coogan, 2004; Fuijii
& Gaerling, 2004; Thogersen, 2001). Il semble dedivement le fait d’avoir une voiture,
quelle que soit la fréquence, suffit a engager amportement habituel (trés tét, méme chez
des étudiants) et que de ce fait c’est plutotiliade plus ou moins favorable envers les autres
modes de transport qui peut refreiner ce compoméplas que des variables structurelles.

Le choix d’un mode de transport répond donc endggrartie a l'attitude envers le
mode de transport considére. Le poids de I'habiesteegalement fort puisque cette variable
est en lien direct avec le comportement méme lémsquontréle I'attitude, la norme, le
contrble percu et les variables structurelles!Haibitude semble avoir un réle central dans le
choix modal, il convient pour changer les compogeta de déplacement de facon durable de

pouvoir agir sur ce déterminant afin de décondit@res comportements passés.
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Chapitre 6

Effets de la géne ressentie pendant la créationediigne de
tramway et des perceptions sur les comportements de
deplacement (étude 4)

Face a l'importance des automatismes dans le aioixmode de transport, il semble
que seules des actions visant a un déconditionrtepgrvent avoir un effet immédiat et
durable. Comme nous le rappelons dans ce chapitteXdste difféerentes stratégies visant a
modifier les habitudes de déplacement. La stratégiesagée dans la présente étude utilise le
prétexte de travaux importants de voirie pour ddi@mner le choix modal. L'étude
présentée ici examine les effets de la perceptes tdansports en commun, de la géne
ressentie pendant les travaux de construction d’opavelle ligne de tramway et

I'acceptabilité des politiques favorables aux tgorss en commun sur le report modal.

1. Problématique et hypotheses de I'étude

Il est démontré que I'habitude est un facteur irtgdra I'origine du recours massif a
la voiture dans les déplacements quotidiens (Aaisjksterhuis, 2000a, 2000b; Aarts et al.,
1997; Bamberg et al., 2003; Bamberg & Schmidt, 20088tthies et al., 2002; Moller, 2003;
Ouellette & wood, 1998; Verplanken et al., 1994rplanken et al., 1997). En effet, la voiture
donne entiere satisfaction a bien des occasioesque fait que les usagers ne se posent
parfois méme plus la question du mode le plus @&daptr un trajet donné. La recherche de
techniques qui permettent de modifier I'habitudediment ancrée d'utiliser la voiture dans
les déplacements quotidiens est donc un point aled la recherche actuelle sur les
déplacements. Deux solutions peuvent amener legertsaa modifier leur habitude.
Premierement, il s’agit de leur faire essayer umneamnode de transport que I'automobile pour
provoquer une forme de déconditionnement (Bamb20g0, 2002a; Bamberg & Schmidt,
2003; Taniguchi & Fujii, 2004; Thogersen & Molle2004). Deuxiemement, il s’agit de
profiter d’'un changement dans la vie des persomoesernées. Une étude montre que de
nombreux évenements de la vie d’un individu peuVaniener a reconsidérer le choix de son
mode de transport (Klockner, 2004). Ces évenensaris par ordre décroissant d’influence
'achat d’'un premier véhicule, I'obtention du pesmile conduire, le début des études
universitaires, le début d’'un nouvel emploi, I'extion du service militaire, le changement

d’activité professionnelle, le déménagement damsnauvelle ville, la naissance d’un enfant,
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I'atteinte par une maladie grave, la séparatiosahjoint, le chbmage, 'emménagement avec
son conjoint, un accident de la circulation. Ceén&ments capables de changer les habitudes
de déplacement sont par exemple un déménagemeanb(ige et al., 2004) ou des travaux
de voirie nécessitant la fermeture d‘une routei{BuGaerling, 2004; Fujii & Garling, 2003;
Fujii et al., 2001)l. Fujii et al. (2001) présenteme étude dans laquelle les contraintes qui
ameénent les individus a repenser leur maniere déacer et a modifier leurs habitudes sont
liées a un aménagement de voirie de courte durgej@urs) nécessitant la fermeture totale
d’'une autoroute. Dans cette étude longitudinale,axgeurs ont ainsi observé que lorsqu’un
changement de choix de mode de transport était Sénfpar exemple, en blogquant les
autoroutes), il en résultait de la part des indigidn réel changement et a long terme (Fujii &
Garling, 2003). Cependant, comme le montrent lelsarehes sur la résistance au changement
(Doise, Deschamps, & Mugny, 1978), le fait de caintire les individus peut provoquer de
fortes résistances psychologiques liées a la pgocegfune menace pouvant aller jusqu’a une
amplification de la réponse interdite. De plus,gisaant pas sur la volonté personnelle de
l'individu, il y a peu de chance que le comportempardure dans le temps et qu’il se
généralise.

Nous souhaitons dans cette étude évaluer I'impadral’aux d’aménagement d’'une
nouvelle ligne de tramway sur le choix du moderdadport et notamment sur I'intention de
réduire le recours a I'automobile dans les déplards La création d’une nouvelle ligne de
tramway en centre-ville nécessite généralementddifination des voiries, la réduction du
nombre de voies de circulation réservées a la it assez souvent la suppression de
parkings. Or, le nombre de voies et les parkingg des conditions facilitatrices du recours a
I'automobile pour se rendre en ville. Dans I'aggéation Grenobloise I'ouverture de la
troisieme ligne de tramway a nécessité la reduaionombre de voies réservées aux voitures
sur les grands boulevards situés a I'entrée ddl&aet qui donnent acces au centre-ville. Le
boulevard d’entrée est ainsi passé de deux fois toies a deux fois deux voies de
circulation. Les parkings situés autour de la rea@t qui desservaient un parc ainsi que la
mairie ont vu leur nombre de places divisé par deusant les travaux et cela deviendra
permanent apres. Les places de stationnement ®émsequi étaient gratuites deviennent
payantes. Ainsi, les personnes qui se déplacertbdnuité des travaux de la nouvelle ligne de
tramway voient-elles l'utilisation de la voiturendue tres difficile et colteuse en argent, en
temps et source de stress. Cette réalité dewmilt ane influence directe sur la perception de

'usage de la voiture pour se rendre en centre-vill
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Selon nous, les travaux d’aménagement d’'une nauMahe de tramway dans
I'agglomération Grenobloise peuvent amener lesraakilistes a envisager un report modal &
I'avenir. Cependant, contrairement a I'étude deiiFetj al. (Fujii & Gaerling, 2004) les
travaux peuvent ici étre vécus comme un attaquéricdntre des automobilistes. Des
politiques telles que celles menées dans I'agglativér Grenobloise (redéfinition du partage
des voiries au profit des transports en commuioyipgi des transports en commun au feu de
circulation) n'ont pas été étudiées afin d’évalleur acceptabilité sociale. Comme nous
'avons vu, des aménagements urbains de courtee doe@vent amener a un essai des
transports en commun qui perdure apres les trav@agendant, il s’agissait la de travaux
favorables aux automobilistes alors que les travdugiés dans cette recherche sont issus de
politiques plus défavorables aux automobilistest dlasceptabilité n’est pas connue dans la
population ciblée. Les objectifs de cette étude donc les suivants :

1) Examiner l'acceptabilité des politiques favorabées< transports en commun telles
gu’elles sont menées a Grenoble,

2) Examiner I'impact de l'acceptabilité de ces polieg favorables aux transports en
commun sur le recours a I'automobile apres lesatray

3) Examiner I'effet de la géne percue pendant lesatra\et de la géne anticipée suite a la
mise en service de la nouvelle ligne de tramwayleswhangement de comportement

de déplacement.

Nous formulons a partir des informations présenpéésédemment les hypotheses suivantes.
Hypothéses

1) La réalisation de travaux de voirie importants aenkss individus a varier les modes
de transport utilisés. Autrement dit, la frequedéelarée d’utilisation du vélo, des TC
ou de I'intermodalité est plus élevée pendantriasaiix qu'avant.

2) Une attitude plus favorable envers les transpartsoenmun est associée a un recours
plus important aux transports en commun pendantirlesgux, et cela méme en
contrdlant la fréequence d’utilisation des transpert commun avant les travaux.

3) Une géne plus importante percue pendant les tragada nouvelle ligne de tramway
est liée a une perception moins favorable desigoés en faveur des transports en
commun.

4) Une perception positive des politiques en favewr td@nsports en commun est liée a

une plus grande intention de réduire le recousswiture a l'issue des travaux.
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2. Méthode

2.1. Participants et procédure

Deux cent vingt-sept personnes agées de 19 a 8Mans36 ; E.T = 12) répondent a
un questionnaire d’'une durée moyenne de quinzetssnlies participants sont sélectionnés
au hasard et sont interrogés en face a face sedulds sont rencontrés sur leur lieu de
travail et qu'ils ne disposent pas de suffisamnaentemps pour répondre.

2.2. Matériel

Quatre enquéteurs proposent aux personnes quengésidoroximité de la future ligne
de tramway ou qui travaillent & proximité de céttiire ligne de répondre a un questionnaire
concernant leurs habitudes de déplacement et l@sicancernant la géne ressentie pendant
les travaux et I'évolution des transports en commsun I'agglomération grenobloise. Le
guestionnaire comporte cing axes qui concernent :

1) L’attitude envers les transports en commun et [,

2) La perception des travaux (géne ressentie, pemnsistde cette géne apres la fin des
travaux, perception des politiques favorisant lasgports en commun),

3) Les pratiques de déplacement (avant, pendant & &® travaux),

4) Les caractéristiques des déplacements (lieu dertdégpadarrivée, nombre de
correspondances a effectuer, nécessité de rerairggena midi etc.),

5) Les caractéristiques socio-démographiques (dge, regen catégorie
socioprofessionnelle).

Nous présentons plus en détail ci-apres les éshetllisées et les items contenus dans

ces échelles.

2.2.1. Attitude envers la voiture et attitude envers lesransports en commun

Les échelles d’attitude envers la voiture et lasgports en commun sont constituées
chacune de dix items pour lesquelles les parti¢gpdaivent se positionner sur des échelles
bipblaires en sept points (par exemple : 1= « Boogue » et 7 = «colteux»). La valence

des adjectifs est contrebalancée afin d’éviteriaislilans les réponses données.
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2.2.2. Perception de la géne ressentie pour la circulatioautomobile pendant
les travaux

L'échelle de perception de la géne ressentie perda travaux liés aux aménagement
de la nouvelle ligne de tramway est constituée idgtems pour lesquels les participants
expriment sur une échelle de Likert en sept pdeus degré d’accord ou de désaccord (de 1=
« Pas du tout d’accord » a 7= « Tout a fait d’adogr Ces items évaluent différents aspects
de la géne ressentie qui correspondent aussi hignpeoblemes de stationnement (par
exemple : « Les travaux du tram 3 ont rendu dIffie stationnement des voitures en ville »),
aux problémes de circulation (par exemple : « lasaux du tram 3 ont compliqué la
circulation des voitures en ville ») et aux probésplus généraux (par exemple : « Les
travaux du tram 3 ont provoqué beaucoup de comésmipour les automobilistes »). Les items
sont contrebalancés, certains items étant propiesds un sens pro-trait et d’autres dans un

sens contre-trait.

2.2.3. Perception de la géne pour la circulation automobd qui persistera
apres les travaux

Cette échelle comporte sept affirmations pour lelgs les participants doivent
exprimer leur degré d’accord ou de désaccord saraahelle de type Likert en sept points
(de 1= « Pas du tout d’accord » a 7= « Tout adaitcord »). Ces affirmations concernent
aussi bien le stationnement automobile a l'issuetdevaux de la nouvelle ligne de tramway
(exemple : « La fin des travaux du tram 3 va superiles problémes de stationnement en
ville »), la circulation automobile (exemple : « caculation des automobiles en ville sera

simplifiée dés la fin des travaux du tram 3 »).

2.2.4. Perception vis-a-vis des politiques en faveur desansports en commun

L’échelle est constituée de huit affirmations ptasquelles les participants expriment
leur degré d’accord ou de désaccord sur des éshadldype Likert en sept points (de 1= «
Pas du tout d’accord » a 7= « Tout a fait d’acce)d Les affirmations concernent la
circulation des transports en commun (exemple :e8 Loies de circulation doivent étre
réservées aux voitures plutbt qu’aux transports cemmun ») et la restriction du
stationnement des automobiles pour favoriser desutnodes de transport (exemple : « Les
places de stationnement devraient diminuer en pitler laisser la place aux transports en
commun »). Les affirmations sont contrebalancéegaéence afin qu’un fort accord exprimé

signifie, selon l'affirmation, une perception faabte des politiques en faveur des transports
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en commun ou une perception défavorable des podisigen faveur des transports en

commun.

3. Reésultats

3.1. Méthode d’analyse des résultats

Dans un premier temps, nous nous assurons deitht&ales échelles construites en
réalisant une analyse d’homogénéité des variaratpea de Cronbach) puis nous effectuons
une analyse factorielle confirmatoire (CFA) afinrus assurer que les items mesurent bien
une seule et unique dimension. Les différences dgennmes des scores aux échelles sont
calculées a l'aide d’analyses de variance (ANOVW),dépendance entre des variables
catégorielles est testée a l'aide d’'un V de Crarhes données sont analysées a l'aide du
logiciel SPSS (version 12.0) pour la majorité dagdments statistiques effectués. En ce qui
concerne l'analyse factorielle confirmatoire (CFA)Ne est réalisée a I'aide du logiciel EQS

(version 6.0).

3.2. Validité des échelles utilisées (analyse d’homogéie et analyse

factorielle confirmatoire)

L’analyse de la validité des échelles de mesutiséis s’effectue en trois temps :

1) Une analyse de fiabilité (alpha de Cronbach) pereehous assurer que les items
appartenant a une méme échelle corrélent biemkeavec les autres. Les items qui ne
correlent pas sont supprimés et une nouvelle amayseffectuée sans ces items.

2) Une analyse factorielle confirmatoire est réalisdm de vérifier que les items,
appartenant a une méme échelle mesurent bien uie eteunique dimension. Seuls
sont retenus les items qui possedent une saturstiiote facteur extrait supérieure a
.60,

3) Une nouvelle analyse de fiabilité est effectuée afe vérifier 'homogénéité des
variances des items retenus pour chaque écheglea(de Cronbach).

L’'analyse d’homogénéité des variances réalisée phague série d’'items qui sont
sensés appartenir a une méme dimension nous pdemaius assurer que les items varient
bien dans le méme sens (aprés un recodage adémwatep items contrebalancés). Cette
analyse témoigne d’'une bonne fiabilité de I'échellattitude envers la voiture (alpha de
Cronbach = .81), de I'échelle d'attitude enversttagsports en commun (alpha de Cronbach
= .78) et de l'échelle dattitude envers linternaditt (alpha de Cronbach = .80).
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L’homogénéité des variances est faible pour I'dehéé perception des politiques en faveur
des transports en commun (alpha de Cronbach =m@#) la suppression de l'item numéro
quatre qui est faiblement corrélé avec les autesns de I'échelle permet d’améliorer cet
indice (alpha de Cronbach sans l'item quatre =..T9chelle de perception de la géne
ressentie pour l'automobile posséde également um ibdice d’homogénéité (alpha de
Cronbach = .79). Enfin, I'’échelle de perceptionlalgéne future pour I'automobile apres les
travaux du tramway posséde un indice d’homogéséiigfaisant (alpha de Cronbach =.78).

L’analyse confirmatoire est réalisée en intégrarndemble des items retenus suite a
I'analyse de fiabilité (10 items pour I'échelle tliaude envers les transports en commun, 10
items pour I'échelle d’'attitude envers la voitusatems pour I'échelle d’évaluation de la géne
ressentie pendant les travaux, 7 items pour |'éeltd perception de la géne future liée au
tramway et 7 items pour I'échelle de perception peltiques en faveur des transports en
commun). Les items sont regroupés par échellesetderélations entre chaque échelle sont
évaluées. Cette premiére analyse confirmatoiregirelque le regroupement des items selon
les échelles supposées ne rend pas compte desedoohservées de facon satisfaisante
(chi2=1464 ; p<.001 ; chi?/ddl = 2.0 ; NFI = .58INFI = .68 ; CFI = .70 ; GFI =.70 ; AGFI =
.66).

En fait, dans I'échelle de perception de la géneréuliée a la circulation du tramway,
quatre items saturent correctement sur le factenusidéré et semblent donc mesurer un méme
construit (items 3, 4, 5 et 6). Dans I'échelle dzcpption de la géne ressentie pendant les
travaux, cing items mesurent bien une méme dimer(giems 1, 3, 4, 5 et 6). Dans I'échelle
de perception des politiques favorables aux tramspmn commun, ce sont trois items qui
saturent sur le facteur considéré (items 1, 6)etPour I'échelle d'attitude envers les
transports en commun, nous sommes amenés a ne geterrois items (items 2, 7 et 9) et de
méme pour I'échelle d’attitude envers la voitureertis 4, 7 et 9). Une nouvelle analyse
factorielle confirmatoire est effectuée en n’intgr que les items mesurant un construit
unique. Cette nouvelle analyse montre une boneguedion des données observées aux
échelles construites (chiz2 = 173.23 ; p<.01; tddl = 1.39 ; NFI = .84 ; NNFI = .94 ; CFI =
.95 ; RMSEA = .04 avec un intervalle de confian@% compris entre .03 et .06).

Une nouvelle analyse de fiabilité (alpha de Crohpaonfirme la validité des échelles
construites. Au final, I'échelle d’attitude envéasvoiture comporte trois items (alpha = .72),
I'échelle d'attitude envers les transports en comncomporte trois items (alpha = .70),
I'échelle de perception de la géne ressentie péridarnravaux comporte cing items (alpha =

.78), I'échelle de perception de la géne future porte trois items (alpha = .76) et I'échelle
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de perception des politiques favorables aux tramsgm commun comporte trois items (alpha
= .69Y>.

%5 Un alpha de Cronbach de .69 est acceptable campedu fait que I'échelle ne comporte que trasnis. De

plus, nous avons souhaité favoriser I'unidimensaditd du construit mesuré (et donc la saturatianitiens sur

le facteur lors de l'analyse confirmatoire) mémecsla se fait au détriment lindice d’homogénéitésd
variances.
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Echelles et items contenus dans les échelles Saturation M E.T.

Attitude favorable envers les transports en com(alpha= .70) 3.78 1.69
Item 2 : Difficile a organiser / Facile a organiser .70 4.30 2.29
Item 7* : Le moyen d’étre a I'heure / Source derét .64 4.26 1.94
Item 9* : Un gain d’autonomie / Une perte d’autori@em .70 4.73 2.15

Attitude favorable envers la voiture (alpha = .72) 5.27 1.50
Item 4 : Tres co(teux en temps / Peu co(teux epgem .60 4.82 2.04
Item 7* : Le moyen d’étre a I'’heure / Source daret .81 2.96 1.89
Item 9* : Un gain d’autonomie / Une perte d’autone .61 2.03 1.64

Intensité de la géne percue pour I'automobile pahtes travaux (alpha =.78) 5.31 1.30
Item 1* : «Les travaux du tram 3 ont causé peu deadréments aux 64 262 1.87

automobilistes en ville»
Item 3: «Les travaux du tram 3 ont rendu difficle stationnement des 63
véhicules en ville» )
Item 4* : «Les travaux du tram 3 ont causé peudagdréments aux utilisateurs

: . .68 2.67 1.91
de la voiture en ville»

5.15 1.77

Item 5* : «Les travaux du tram 3 ont facilité laccilation automobile en ville» .69 241 1.54
Item 6 : <_<I__es travaux du tram 3 ont provoqué beapate contraintes pour les 71 521 1.80
automobilistes»

Importance de la géne percue pour I'automobilesaj@etravaux (alpha = .82) 4.85 1.50
gim 3* . «Les facilités de parking en ville reviront aprés les travaux du tram 65 301 101
Item 4* : «La circulation des voitures en ville @greu contraignante des que les

- 77 3.08 1.78
travaux du tram 3 seront finis»
* - 1 z N
Item 5*: «La fin _des travaux du tram 3 va alléges probléemes de 78 3.09 1.82
stationnement en ville»
Item 6* : «La circulation des automobiles en valera simplifiée dés la fin des 81 336 1.82
travaux du tram 3»

Perception favorable des politiques en faveur desports en commun (alpha = .69) 5.22 1.57
Item 1: «ll faudrait assurer la priorité des bux #eux a un maximum de 64 4.98 1.94
carrefours»

Item 6 : «J'approuve la création de nouvelles ligde tramway dans le futur

- » U i . ; . .60 5.16 2.13
méme s'il faut réduire les voies de circulation plauvoiture»
Item 7 : «Je suis favorable développement de wdissrvées uniquement aux 73 5.54 1.84

bus»

Note : Les items sont cités tels qu'ils apparaisdans le questionnaire. Un score élevé correspamifort
degré d'accord avec I'affirmation présentée.
* [tems recodés avant d’étre utilisés dans le dalawscore de I'échelle correspondante.

Tableau XV : Validité et fiabilité des échelles titude, de géne ressentie, de géne future et dep@on des

politiques en faveur des transports en commun.

Apres nous étre assuré de la validité et de llitida des échelles construites, nous

présentons dans les sections suivantes le teblydetheses formulées précédemment.
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3.3. Modification de comportement de déplacement pendares travaux
(hypothése 1)

Des tests t pour échantillons appariés sont réapsér chaque mode de déplacement
(voiture, transports en commun, vélo et intermddépliafin d’examiner s’il existe une
différence entre la fréquence d'utilisation de amagnode avant les travaux et la fréquence
d’utilisation pendant les travaux. Les résultatseabs indiquent que les travaux n’ont pas eu
d’effet sur la frequence d'utilisation des trangpa@n commun (t (230) = 1.01 ; ns), ni sur la
fréequence d'utilisation du vélo (t (224) = 1.59s)hni sur la frequence d'utilisation de
I'intermodalité (t (224) = 1.27 ; ns). Par conttes travaux ont un effet sur la fréquence
d’utilisation de la voiture (t (226) = 2.36 ; p 62). Mais cet effet est insignifiant puisque

'usage de la voiture a diminué de .15 sur une léxka six points).

3.4. Attitude envers les transports en commun et effetus leur utilisation
pendant les travaux (hypothese 2)

Nous réalisons une régression linéaire afin d’examle lien entre I'attitude envers
les transports en commun et leur utilisation pehtiadurée des travaux de la nouvelle ligne
de tramway. Nous incluons également la fréquenaélidation des transports en commun
avant le début des travaux afin de controler lteffe cette variable. Nous constatons qu'’il
existe bien un lien entre la fréequence d'utilisaties transports en commun avant les travaux
et leur utilisation pendant les travaux (B = .8§9>,001) mais qu'’il n'existe pas d’effet de
I'attitude envers les transports en commun (B =;.05). Notre seconde hypothese est donc
non vérifiée.

3.5. Perception des travaux et effet sur le recours a dutomobile a

I'avenir

3.5.1. Géne ressentie pour I'automobile pendant les travaude la nouvelle
ligne de tramway

Dans I'ensemble, les participants pergoivent uneegiénportante liée aux travaux
réalisés pour la troisieme ligne de tramway (M 315. E.T = 1.30). Ceci est vrai qu'il
s'agisse des problémes de stationnement ou ddatiarupour les automobiles. Les travaux
du tramway sont ainsi peu percus comme ayant calesdaibles désagréments aux
automobilistes (M = 2.62 ; E.T = 1.87), ils sonak&gnent peu percus comme ayant facilité la
circulation automobile en ville (M = 2.41 ; E.T =54). Par contre, les travaux sont percus

comme ayant provoqué beaucoup de contraintes psuautomobilistes (M = 5.21; E.T =
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1.80), et comme ayant rendu difficile le stationeaindes véhicules en ville (M = 5.15; E.T
= 1.77).

3.5.2. Persistance percue de la géne pour 'automobile dskue des travaux
de la nouvelle ligne de tramway

Les participants percoivent une persistance reatie la géne ressentie pendant les
travaux lorsqu’ils seront terminés (M = 4.85 ; EETL.50). Ainsi, les personnes rencontrées
s’accordent peu a dire qu’a I'avenir la nouvelgnk de tramway facilitera le parking en ville
(M =3.01; E.-T =1.91), quelle rendra la circutet des automobiles peu contraignante (M =
3.08 ; E.T = 1.78), gu’elle allegera les problerdesstationnement en ville (M = 3.09 ; E.T =
1.82) et qu’'elle simplifiera la circulation en @l(M = 3.36 ; E.T = 1.82).

3.5.3. Relation entre la géne ressentie pour I'automobilpendant les travaux
et la géne anticipée a lissue des travaux de la unelle ligne de
tramway

L’intensité de la géne ressentie pendant les traesti liée a la perception de la géne
qui persistera a l'issue des travaux, lors de keren service de la nouvelle ligne de tramway.
(r = .38; p < .01). En cela, la pression imposéa girculation de I'automobile en ville
pendant la phase de travaux laisse percevoir aageus les difficultés qui surviendront par la
suite.

Il existe une différence significative mais faildatre la géne ressentie pendant les
travaux de la nouvelle ligne de tramway et la gaugposée a I'issue de ces travaux (t (231) =
4.62 ; p<.001). Les participants percoivent enteffivantage de désagréments pendant les
travaux (M = 5.33 ; E.T = 1.30) que de désagrémeutables apres les travaux (M = 4.85 ;
E.T = 1.50).

3.5.4. Perception de la géne ressentie pendant les travauet apres les
travaux et effets sur l'utilisation de la voiture

Une régression est effectuée en incluant commeablaridépendante la différence
entre la fréquence d'utilisation de la voiture avias travaux et la fréquence d'utilisation de
la voiture a lissue des travaux. Les variablesdjptéses sont le score de géne ressentie
pendant les travaux et le score de géne attendés #&s travaux pour les automobilistes.
Seuls sont retenus les participants qui utilisemie woiture occasionnellement ou

quotidiennement pour se rendre a leur travail 213).
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Les résultats n’'indiquent aucun effet de la géresertie pendant les travaux sur
I’évolution du recours a la voiture apres les ttavéB = .002 ; ns) ni d'effet de la géne future

ressentie (B =.044 ; ns).

3.6. Examen de la perception des politiques favorablesua transports en
commun et effet de cette perception sur la réductiodu recours a la
voiture

3.6.1. Perception des politiques pro-Transports en commun

Les personnes rencontrées possedent une percppsiive des politiques favorables
aux transports en commun (M = 5.22; E.-T = 1.57action la plus valorisée est le
développement de voies réservées uniquement auxMus 5.54 ; E.T = 1.84), devant la
création de nouvelles lignes de tramway réalisédenaplacement de certaines voies de
circulation automobile (M = 5.16 ; E.T = 2.13) effig, la priorité des bus aux feux (M =
498 ; E.T = 1.94). Nous cherchons également auévdlimpact de la perception des
politiques favorables aux transports en commurasperception de la géne ressentie pendant
les travaux. L'idée étant que les personnes qui Bomorables aux transports en commun

ressentent moins de géne que les personnes mooralfites.

3.6.2. Lien entre la perception des politiques favorablegux transports en
commun et la géne ressentie pendant les travaux (hgthése 3)

Nous calculons une corrélation de Pearson afinadl@r le lien entre la perception
des politiques favorables aux transports en cometda géne percue pendant les travaux. |l
existe un lien modéré entre la perception desigoés favorables aux transports en commun
et la géne percue pendant les travaux (r = - 24 ;01). Plus les participants sont favorables
aux politiques en faveur des transports en comrhomo@s ils percoivent de géne pendant les
travaux. Ce lien peut étre lié a la fréquence adlg les participants utilisent effectivement la
voiture avant les travaux. Aussi réalisons-nousnmeelle analyse de corrélation en incluant
comme variable de contrdle la fréquence d'utilmatiie 'automobile avant les travaux. Cette
corrélation partielle reste sensiblement identigua précédente et est également significative
(r=-.21; p <.01). Notre troisieme hypothesedesc vérifiée.
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3.6.3. Lien entre la perception des politiques favorablegux transports en
commun et l'intention de réduire le recours a la vidure (hypothese 4)

Nous effectuons une régression linéaire afin d’@éramie lien entre la perception des
politiques favorables aux transports en commuftingéhtion de réduire le recours a la voiture
individuelle a I'avenir. Les résultats indiquentegla perception des politiques favorisant les
transports en commun n’a pas de lien avec lintentle réduire I'usage de la voiture a

I'avenir (B = - .08 ; ns).

4. Discussion et conclusion de I'étude 4

Les résultats obtenus montrent une absence deééfda géne ressentie pendant les
travaux sur la fréquence de recours a I'automahil@ux transports en commun a l'issue des
travaux d'une nouvelle ligne de tramway. Une exilan possible a cela est que
contrairement a I'étude de Fujii et ses collabanastgFujii et al., 2001), les travaux qui se
sont déroulés dans I'agglomération Grenobloiseawssi bien handicapé la circulation des
automobiles que celle des bus qui se sont retrotni@ésés dans les embouteillages. Ainsi, la
géne ressentie pendant les travaux n’a pas provaeméle-t-il d'intention de report modal.
Qui plus est, aucun accompagnement spécifique t&goposé aux automobilistes pour
redéfinir leurs modalités de déplacement. Ains,deuvoirs publics auraient pu proposer aux
automobilistes un conseil personnalisé en déplackertes des réunions publiques de
présentation des projets d’aménagement. Un teledoais déplacement aurait pu contribuer
selon nous a rendre plus acceptable la géne resgamtles automobilistes et a leur donner
I'occasion d’essayer les transports en commun.

Nous n’avons pas non plus observé d’effet de lae ganicipée a I'issue des travaux
sur I'intention de report modal.

Un point positif est que les participants a cettelé bien qu’ayant ressenti une forte
géne pendant les travaux et bien gu’anticipant géee a venir importante demeurent
favorables aux politiques en faveur des transpamt€ommun et notamment aux politiques
qui proposent de réduire le nombre de voies daileition réservées a la voiture pour les
proposer aux bus ou aux tramway. Ces résultatsdsmst un certain sens conformes a ceux de
Odeck et Brathen (1997) qui montrent que les pplés défavorables aux automobilistes sont
acceptées a la longue lorsqu’elles paraissent coommaal nécessaire pour améliorer sur le
long terme la facilité de circulation de I'ensemigle la population. Ces résultats sont
cependant différents de ceux obtenus par Jakob&sgin,et Garling (2000) qui observent

qgu’un sentiment d’atteinte a la liberté individee(et ce doit étre le cas lorsque I'on pergoit
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beaucoup de géne a l'usage de son automobile) trédeiceptabilité des politiques
contraignant 'usage de l'automobile (dans leur, aas péage urbain). Le fait que nous
observions une forte géne percue pour les autors@silpendant les travaux mais également
une perception favorable des politiques en favesrtdansports en commun, peut étre dd au
fait que les personnes interrogées n'ont pas exptimtention de diminuer leur recours a
'automobile aprés la fin des travaux. Or, Jakohss&b al. (2000) montrent que c’est
I'intention de réduire le recours a I'automobile guovoque une perception de la diminution
de la liberté individuelle lors de la mise en pldeepolitiques défavorables a I'automobile.

Le questionnaire proposé au cours de cette étutdeepselon nous d’évaluer de fagon
objective la perception des politiques de transpbriotamment les politigues qui agissent a
la fois sur la facilité du recours a I'automobile sair le développement des transports en
commun. En effet, la prise en compte en paralleléadperception des politiques en faveur
des transports en commun et de la géne ressentie{pgelon nous de faire la part des choses
entre une perception favorable des politiques graisdue a une faible géne ressentie ou une
attitude favorable aux transports en commun et néefle perception favorable de telles
politiques méme chez des automobilistes convaiatimtement génés pendant les travaux.

Méme si les travaux en eux-mémes ne semblent pas ey I'effet escompté sur les
pratiques de déplacement et les habitudes, il reste la politique appliquée par
I'agglomération Grenobloise ces dernieres annéesa/redonner des voies de circulation aux
transports en commun tout en réduisant les plaegsacking pour la voiture en centre-ville
(au bénéfice de parkings-relais situés en périphétiette derniére est bien une politique qui
fait ressentir une géne aux automobilistes magsredl provoque pas un mécontentement trop
important. Il devient donc possible de développsrihfrastructures de transports en commun
progressivement sans que les automobilistes nergent stigmatisés. Cela permet donc de
mener une politique acceptée, basée sur le longetet qui bien que n'ayant pas d’effet sur le
court terme peut influencer le choix modal dandgues années en rendant les transports en
commun plus concurrentiels face a 'automobile.

Ces résultats nous aménent a tester une nouvebe fde changer les habitudes. En
effet, il est possible que I'absence de changerdest comportements dans le cadre des
travaux de voirie soit di au fait qu’il 'y a pas d’incitation économique pour concrétiser
une éventuelle envie de changement chez les indivi@ette incitation économique a utiliser
les transports est justement rendue possible ert&i@dans le cadre des plans de déplacements
d’entreprise (PDE).
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Chapitre 7

Le Plan de déplacement d’Entreprise (PDE) commetisal
aux contraintes de deplacement des salariés eguaiientes ?
Quelles perceptions ? (étude 5)

Se rendre au travail est une tache quotidiennermecdomplie par des millions de
travailleurs en activité. Cependant, se rendreraail devient de plus en plus difficile pour
les travailleurs du fait des probléemes de déplaogsnies a la circulation aux abords et a
I'intérieur des grands péles urbains. C’est la peeenétape d’'une journée de travail, mais
aussi sa fin lorsqu'il faut quitter le travail posg rendre a son domicile. Avec la motorisation
croissante, les déplacements domicile-travail d¢wmestt aujourd’hui une grande
préoccupation a la fois pour les entreprises et femutravailleurs. Les premiéres ont besoin
d’avoir tous leurs salariés présents a I'heure pooduire efficacement, les seconds redoutent
les difficultés de la circulation et éprouvent lankise des retards. Le stress généré par des
conditions de déplacements angoissantes est deenatwmuire au bien-étre des salariés.
L’étude présentée dans le chapitre 6 qui précedengiede suggérer quelques pistes
intéressantes afin de modifier les habitudes quit sm déterminant important du choix
modal. Mais un autre type d’action peut permetaaéiconditionner le choix modal. En effet,
comme nous l'avons indiqué dans le chapitre 2jrdesations économiques associées a un
questionnement sur les pratiques de déplacemerepeaontribuer a un report modal de la
voiture vers d’autres modes de transport. Il exésted-rance un cadre réglementaire qui fixe
notamment les possibilités d’intervention finaneigrour aider les salariés a financer leur
report modal. C’est dans le cadre d’'un plan de at&gphent d’entreprise que se déroule

I'étude présentée dans ce chapitre 7.

1. Problématique et hypotheses de I'étude

Les difficultés de circulation aux abords des dgemagglomérations sont davantage
ressenties par les travailleurs dont les déplactsrmmt généralement contraints, nombreux
et de plus en plus longs. En effet, les déplacesndoticile-travail sont non seulement
presque quotidiens, mais surtout le moment de éelacdements est contraint par les horaires
de travail du salarié. Pendant les jours ouvrab&estavailleur ne peut pas aller au travail
quand il veut, a la différence des personnes téasiou non salariées dont la mobilité est

moins contrainte dans le temps. Il en résulte e pgroblemes de déplacement sont
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particulierement accrus autour des grands pélestidi# (Boiteux & Baumstark, 2001,

Bonnel, Cabanne et al.,, 2003; SMTC, 2000). lls saobent surtout a des heures qui
correspondent aux déplacements du domicile velgelede travail et du travail vers le

domicile.

Dans un article publié par la revue de I'INSEEc&ini, Sémécurbe, et Thomas
(2007) relévent que prés de trois salariés surrguatittent leur commune pour aller
travailler. lls notent que « les actifs qui résiddans les couronnes périurbaines, bien moins
pourvues en emploi plus que les pdles urbains, Issmlus mobiles : ils travaillent rarement
dans leur commune de résidence et font des dépéatermlus longs, tant en distance routiére
gu’en temps de trajet » (p.1). De plus, d’apréesrmémes auteurs, les salariés résidant dans
les pdles urbains travaillent en moyenne a 23dingltres de chez eux contre 30.5 kilometres
pour les personnes qui résident en zone périurtaiteetemps passé pour un aller simple est
de 32 minutes en zone urbaine contre 28 minutegoere rurale. En ne faisant pas de
distinction entre zones urbaines et zones périndsaila durée moyenne des déplacements
domicile-travail, au cas ou ils s’effectuaient tqas la route, serait de 26 minutes en heures
creuses et 32 minutes en heures pleines.

Plus localement, dans Il'agglomération Grenobloiséle( francaise de 300 000
habitants), environ 2 800 000 déplacements sonéreés quotidiennement en 2002 dont
2 000 000 realisés en voiture individuelle. Le o déplacement principal est le trajet
domicile/travail(SMTC-INSEE, 2002). Les pics decdilation en voiture sont observés de 8h
a 9h (80 000 déplacements) et de 17h a 18h (10@6p&acements). Ces chiffres sont en
augmentation de 10% depuis 1992 (SMTC, 2000). Sunsémble de la région urbaine
Grenobloise, une étude réalisée par Kouabenanllaborateurs auprés d’'un échantillon de
1487 personnes représentatives de la populationad&égion Urbaine de Grenoble
(Kouabenan, Gandit, Jaussaud et al., 2006) indigueela durée moyenne du déplacement
domicile/travail pour un aller simple chez lesigtiteurs de la voiture est de 25 minutes. Ces
données sont trés proches de celles trouvées paaBa Sémécurbe, et Thomas (2007).

Les déplacements domicile-travail sont donc norleseent nombreux, mais ils sont
également colteux en argent, en temps et en énEgibologique. En effet, ainsi que nous y
avons fait allusion plus haut, le travailleur dsgtrendre & son travail & un moment précis et le
quitter & un moment également précis. Ces momemisgenéralement les mémes pour un
nombre important de salariés. Les choses se congplidorsqu’on sait qu’un grand nombre
de ces déplacements est effectué en voiture inddligl et trées souvent avec une seule

personne a bord. Dans I'étude de Kouabenan 2@06], 69.3% des déplacements domicile-
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travail se font en voiture. Ces éléments sont dereaa favoriser un engorgement de la
circulation, avec des conséquences physiques f{jpoljuisque d’accident, détérioration de
'environnement par le développement et I'extensides voiries ou des places de
stationnement, etc.) et psychologiques (énervenstrgss, peur d'arriver en retard, hantise
des embouteillages, stratégies de privation de sl de débauchage prématuré pour
éviter les bouchons ou les problémes de stationngreie.).

Des études montrent en effet que la conduite altdendans une circulation dense
peut étre source de stress (Hennessy & WieseritBal], 1999; Stokols et al., 1978). Or le
stress des salariés peut non seulement contribaagmenter la probabilité d’étre impliqué
dans un accident, mais contribuer également aealtéur santé, leur bien-étre ainsi que leur
efficacité au travail (Donald et al., 2005; HouraWilliams, & Kress, 2006; Jacobs et al.,
2007). Notons que, selon certaines données (McBiaal., 2005) le colt du stress pour la
collectivité en termes d’absentéisme représentitread’exemple, la moitié des dépenses de
santé liées au travail aux Pays-Bas ou les deus fieur le Royaume-Uni. De plus, les
entreprises situées dans des régions confrontédss gproblemes de circulation peuvent
rencontrer des difficultés pour recruter les sakares plus compétents, surtout dans des
métiers dits «en tension», c’'est-a-dire pour lelgque nombre d'offres d’emplois est
supérieur a la demande.

La gestion de la qualité des déplacements desiésalest donc un enjeu majeur du
21°™ siécle. Pour lutter contre le recours massif &libation de la voiture individuelle et
améliorer le confort des salariés tout en conttbles divers problémes connexes évoqués
plus haut, plusieurs solutions sont avancées, pdestguels les plans de déplacement
d’entreprise (PDE). Un premier avantage non néghigedes PDE est de permettre de dresser
un état des lieux des trajets effectués par lesigal(enquétes origine/destination), d’évaluer
les potentiels de transport (arréts de transportsoenmun a proximité, lignes de bus dédiées,
parkings a vélos, pistes cyclables, etc.) et dansacond temps de proposer des actions
concretes pour améliorer les services offerts alaries. Par exemple, une entreprise peut
faire remonter les informations collectées surdéplacements de ses salariés pour négocier
d’autres horaires de bus ou un nouvel arrét despi@m en commun auprés des autorités
régulatrices des transports. Elle peut égalemenpgser son propre service de transport
collectif ; ce qui la dispense de payer tout odipalu reversement transport (taxe qu’elle doit
normalement acquitter aupres du Conseil Générabdedépartement). Un second avantage
du PDE est qu'’il permet d’offrir aux salariés déses de transport a tarif réduit puisque

I'entreprise peut participer a ses frais de déplesd. En effet, des études montrent que le
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recours a la voiture individuelle dans les déplamets est habituel (Aarts & Dijksterhuis,
2000a; Aarts et al., 1997). Or, I'opportunité dig8r les transports en commun a moindre
colt pour une période donnée, voire de les utiisatuitement, peut entrainer un changement
de comportement (Bamberg, 2002a, 2002b; Bamberghin&it, 2003; Hunecke et al., 2001;
Thogersen & Moller, 2004). Enfin, un troisieme atzaye de la démarche PDE est qu’elle est
souvent participative puisqu’elle nécessite d’irdger les salariés sur leurs besoins en
matiere de déplacement. Or la participation adfie® individus permet de modifier 'attitude
et le comportement correspondant comme l'ont oléserrtains chercheurs en matiere de
recyclage des déchets ou en matiére de réduct®ml@menses énergétiques (Blamey, 1998;
Clark, Kotchen, & Moore, 2003; Stern, Dietz, & Kgld993). En fait, il semblerait que
I'outil PDE présente tous les avantages pour inétein changement dans les habitudes de
déplacement. D’abord parce qu’il rend saillante daestion de la protection de
I'environnement et les problemes de circulationsuite parce qu'il interroge les salariés
guant aux alternatives possibles dans leurs dépkats.

Pourtant, méme si la qualité des déplacements dé&wiés semble étre une
préoccupation pour les entreprises et si un cadya leur permet d’intervenir concrétement,
le nombre de PDE reste encore faible en Franagsju’un tel plan est mis en place dans une
entreprise, seulement 20 a 50% des salariés y emth@TEMA-Conseil, MHC-Conseil, &
ADEME, 2005). Il faut attendre I'année 2005 pouoia\en France une premiére tentative de
quantification du nombre de démarches PDE envisagibutées ou finalisées. Deux cent
guarante sept démarches de réflexion ou d’actioesudéplacements d’entreprise ont été
recensées en 2005 en France. Sur ces démarchesprdt58omptabilisées comme de réels
PDE par TADEME puisqu’elles incluent un diagnostie déplacement, une réflexion sur les
actions a mener et une action sur les déplacentestsalariés (promotion du vélo, aide a
I'achat de titres de transport collectifs etc.)sdimble que les actions liées a la mise en place
de PDE en entreprise, et présentées ci-dessug,quame portée limitée (Carrefour National
sur la Mobilité, 2005) car I'adhésion au PDE neamnerait souvent que les salariés qui
étaient déja utilisateurs des transports en comehgui trouvent dans ces PDE simplement le
moyen d’utiliser les transports en commun a mointbét. Cependant, les attentes et les

attitudes des salariés vis-a-vis des PDE resteatjaur peu connues.

Les objectifs de I'étude sont :
1) identifier les raisons de I'adhésion ou de la-adhésion au PDE de I'entreprise
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2) prédire a partir des attitudes, des normes stibgs et du contrble percu l'intention
d’adhérer au PDE

L’intérét de cette étude est de s’intéresser asaémies d’'une grande entreprise de
I'agglomération Grenobloise (300 000 habitants ean€e) répartis sur différents sites et
engagée dans une démarche PDE depuis 2001. Naniexa notamment leurs perceptions
des transports en commun, leurs attentes en matiereléplacements ainsi que leurs
perceptions des actions menées par leur entregmiseatiere de déplacement. Cette étude a
un double obijectif, pratique et théorique : pratiqians la mesure ou elle ambitionne de
donner des pistes pour favoriser la mise en placdéinarches PDE ; théorique puisqu’elle
vise a examiner I'apport de la théorie des compuetds planifiés dans la prédiction et la
compréhension du souhait de report modal chezlasés. Cela se traduit par les hypothéses

suivantes :

1) Nous nous attendons a ce que les dimensiona tlebrie des comportements planifiés
permettent de prédire le mode de transport actaeté utilisé. En I'occurrence, une attitude
favorable envers les transports en commun, unesipreshormative forte a utiliser les

transports en commun et un contréle percu forterggsgour les transports en commun

augmentent la probabilité de recourir a ce modeaiesport.

2) Par ailleurs, nous nous attendons égalemengjaecée modele d’Ajzen permette de prédire
I'intention de se reporter de la voiture vers lemgports en commun a l'avenir ; ce qui se
traduit par I'hypothese suivante : une attitudeofable envers les transports en commun,
suivie d’'une pression normative forte a utilises teansports en commun et d’'un controle
percu élevé par rapport aux transports en commgmentent l'intention de report modal de

la voiture vers les transports en commun.

3) L’intention du report modal est influencée pgadhésion ou non au PDE. En 'occurrence,
le fait d’adhérer au PDE devrait augmenter l'ini@mtde report modal vers les transports en

commun.

4) La nature des horaires de travail est susceptihdffecter I'intention de report modal.
Notamment, le fait d’avoir des horaires complétenvamiables, en permettant de s’affranchir

des contraintes de circulation en décalant sedrherane devrait pas favoriser 'adhésion au
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PDE. Par contre, le fait d’avoir des horaires J@gsa, mais avec plage fixe, impose d’'étre
confronté aux problémes de circulation tout en gdtamt un peu de flexibilité pour ne pas
étre trop géné par un éventuel retard des trarsmortcommun. Nous formulons donc
I'hypothese suivant laquelle les personnes en rexaiariables, sans plage fixe, seront moins

nombreuses a adhérer au PDE que les personnesagmrefioariables avec une plage fixe.

2. Méthode

Nous présentons dans la présente partie, la médtgidanise en ceuvre dans le cadre
de cette étude, a savoir le matériel de recueilddesées, la procédure et les participants a

I'étude.

2.1. Participants et procédure

Le questionnaire est diffusé auprés de 3585 saladi@ne grande entreprise
industrielle de I'agglomération Grenobloise spéséd dans I'acheminement de I'électricité et
les automatismes, et répartis sur 18 sites. lld#tisé par courrier électronique ou par
courrier papier pour les salariés qui ne possegantd’adresse électronique. L'étude est
présentée comme une étude portant sur les trapspbites déplacements des salariés de
I'entreprise. Dans un premier temps, les partidipaont invités a renseigner la premiere
partie du questionnaire qui concerne a propremeanikemple PDE et leurs pratiques de
déplacements. Il leur est proposé dans un secomastde compléter une deuxieéme partie du
questionnaire qui concerne cette fois-ci les dinmerss du modéle de Ajzen et qui est
présentée comme une étude réalisée dans le caoire iEcherche universitaire. La passation
du questionnaire dure en moyenne 15 minutes.

Au final, 2273 questionnaires complets sur 3583 serueillis (taux de réponse 61%).
Les participants sont des salariés agés de 18an$Zage moyen = 41.5 ans ; écart-type =
10.36) ; ce qui est conforme aux données de lalptpa parente qui a recu le questionnaire.
Ce sont des hommes pour la majorité (70.2%) dwlfaitactivité industrielle de I'entreprise.
1.2% des personnes rencontrées sont des odVriéBs7% des agents techniques ou agents de

maitrise et 53.1% des cadres.

% |es sites grenoblois de cette entreprise accnefiiéncipalement les activités de conception,agstique et
les bureaux d’'études ; ce qui explique le faiblerpentage d’ouvriers.
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2.2. Matériel

Afin de veérifier les hypotheses ci-dessus, noumawlaboré un questionnaire
d’'une durée de 15 minutes qui permet de décrideanesurer les différentes variables dont
certaines sont spécifiques aux besoins de I'ensejgui a été le cadre de la recherche. Nous
ne traiterons dans cet article que les donnéescgugernent directement le PDE ou les

variables du modele d’Ajzen.

2.2.1. Evaluation des pratiques de déplacement, de I'adhiés au PDE et des
attentes vis-a-vis du PDE

Le mode de transport utilisgst indiqué par les participants en cochant panuailiste
le (ou les) moyen(s) de transport qu’il(s) utilisg((voiture seul, voiture accompagneé,
transports en commun, navette de I'entreprise, neat@élo, moto / scooter).

Des questions permettent aux participants d’indigee caractéristiques de leurs
déplacementslomicile/travail, notamment la durée moyenne de teajet domicile/travail
avec leur mode de transport habituel, la distamcequrue lors de ce trajet, la distance entre
leur domicile et l'arrét de transport en commurples proche de chez eux, le nombre de
correspondances a effectuer en transports en corpourrse rendre de chez eux a leur travail
et la fréquence a laquelle ils disposent d’'uneweitle 1 (= « jamais ») a 4 (= « tous les jours
»).

L’'adhésion au PDE de I'entreprisest indiquéesur une échelldichotomique a deux
modalités (oui/non). De plus, les personnes qui seambres du PDE sont questionnées
quant deur satisfaction envers le PD&r une échelle de type Likert en quatre points/gu
de 1 (= « tout a fait satisfait ») a 4 (= « pastdut satisfait »). Elles sont également
interrogées sur leyrerception de I'adaptation du PDE a leurs besans une échelle de type
Likert en quatre points (de 1 = « tout a fait adapta 4 = « pas du tout adapté »). Les
personnes qui n’adherent pas au PDE sont intersagétes raisons de cette non adhésidn.
leur est demandé pour cela de sélectionner une sépbnse parmi cing possibilités (je ne
connais pas son existence, I'offre est inadéquaterenes d’horaires et de parcours, les tarifs
sont trop élevés, j'ai besoin de ma voiture pows déplacements professionnels, je n’en ai
pas envie). Nous leur demandons également lesaffréls aimeraient voir développer dans
I'entreprise concernant les transports (une me#lanformation, des tarifs plus compétitifs,
une offre de transports en commun mieux adaptéesewice central de covoiturage, des

garages a vélos).
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Des questions permettent enfin de cerner pour dimiée des participants leurs
caractéristiques socio-démographiquest professionnelles : genre, age, catégorie
socioprofessionnelle, statut dans I'entreprise (GIDD, intérimaire, stagiaire, indépendant),
type d’horaires de travail (variables sans plage,fivariables avec plage fixe, postés

horaires d’arrivée et de départ habituels du liedrdvail.

2.2.2. Mesure des dimensions du modele de la théorie desngportements
planifiés

L’attitude envers les transports en commastévaluée a partir d’'une affirmation («
Pour moi, prendre les transports en commun pourendre a mon travail est ... ») suivie
d’'une série de caractéristiques pour lesquellepdescipants indiquent dans quelle mesure
elles correspondent a leur perception des trarsparcommun sur une échelle en sept points
qui va de 1 (= « pas du tout ») a 7 = (« tout &>fai Ces caractéristiques sont : économique,
stressant, peu colteux en temps, facile a organiseonfortable, écologique, fatigant,
sécuritaire, une perte de liberté.

Les autres dimensions du modeéle de Ajzen (norma#yde percu, intention) sont
évaluées a l'aide d'une série d’'affirmations poesquelles les participants indiquent leur
degré d’accord ou de désaccord sur une échellgode tkert en 7 points qui va de 1 (= « Pas
du tout d’accord ») a 7 (= « Tout a fait d’accojd »

Les normes subjectives vis-a-vis des transportsoemmunsont évaluées a l'aide de
trois items (« Mes proches attendent de moi quéige les transports en commun pour me
rendre a mon travail dans le mois qui va suivr& es personnes de mon entourage dont
I'opinion compte préfereraient que j'utilise learisports en commun pour me déplacer » et «
La plupart des personnes qui comptent a mes yeunsepé que je devrais utiliser les
transports en commun pour me rendre & mon tragas te moi qui va suivre »).

Le contrble percu en transports en comnagh évalué a partir de deux items (« Selon
moi, utiliser les transports en commun pour me rerad mon travail dans le mois qui va
suivre est impossible » et « Cela dépend de mailidar les transports en commun pour me
rendre & mon travail dans le mois qui va suivre »).

L’intention d'utiliser les transports en commast évaluée a partir de trois items (« Je
vais utiliser les transports en commun pour meneadmon travail dans le mois qui va suivre

», « Je vais essayer d'utiliser les transportsamneun pour me rendre a mon travail dans le

" Compte tenu de l'activité spécifique de I'entrepriet de son organisation trés peu de salariéailtean en
horaires fixes.
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mMois qui va suivre » et « Je prévois d'utiliserti@msports en commun pour me rendre a mon

travail dans le mois qui va suivre »).

3. Reésultats

3.1. Méthode d’analyse des résultats

Les résultats sont traités a I'aide du logiciel SRSersion 12.0). Dans un premier
temps nous examinons les pratiques de déplacemensalariés, leurs attentes vis-a-vis du
PDE. Les variables qui peuvent influencer ces tdtesont testées a l'aide du test V de
Cramer puisgu’elles sont nominales. Dans un sedentps, nous nous intéressons a la
prédiction du choix du mode de transport a parts dvariables de la théorie des
comportements planifiés. La validité des échellespgrmettent d’examiner les dimensions
du modéle est d’abord vérifiée a I'aide d’'un indi=fiabilité (alpha de Cronbach) puis nous
effectuons une analyse factorielle confirmatoird=AL afin de nous assurer que chaque
dimension du modele mesure bien un construit unigundin, les differents modéles sont

testés a l'aide de régressions logistiques, lakbridépendante étant binomiale.

3.2. Pratiques de déplacements, attentes et motivatiore I'adhésion au
PDE
Nous présentons dans cette partie, les pratiquesiégéacement, les raisons ou
motivations pour lesquelles les salariés adhérant’adhérent pas au PDE ainsi que leurs

attentes par rapport au PDE dans une optique diaratbn de celui-ci.

3.2.1. PDE et pratiques de déplacement des salariés

Nous relevons que 55.6% des salariés sont desatgilirs exclusifs de la voiture (seul
ou accompagné), 18.1% sont des utilisateurs efsldgs transports en commun ; 17.5%
utilisent, selon les jours, différents modes dendpmrt (multimodalité) ; 4.6% utilisent
successivement plusieurs modes de transport ag douméme trajet (intermodalité) et enfin,
4.2% sont des utilisateurs exclusifs des modes ¢laklm ou marche a pied).

La part des salariés qui adhérent au PDE est de spian tiers (n = 765), contre
66% qui n'en sont pas adhérents. Parmi les persompue adherent au PDE, 22.5%
considerent qu’il est tout a fait adapté a leursobes, 57.2% qu'’il est plutét adapté, 17.3%
gu'il est plutét pas adapté et 3% qu'il n'est pagaut adapté. 25.8% des salariés qui adhérent
au PDE se disent tout a fait satisfaits de ce PE3E2% se disent plutbt satisfaits, 13.1%
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plutdt insatisfaits et 2.8% pas du tout satisfdits.fait d’adhérer au PDE ne dépend pas du
genre (V de Cramer (n = 2041) = .03 ; ns).

Par contre, 'adhésion au PDE est significativeméa au type d’horaires de travalil
(V de Cramer (n = 2046) = .11 ; p < .001). En effatpart des personnes qui adhérent au
PDE est de 36.8% (n = 479) parmi les personnegrguaillent en horaires variables avec
plage fixe, alors qu’elle est de 27% (n =177) cleszpersonnes qui travaillent en horaires
variables sans plage fixda totalité des personnes en équipes postéebéraat pas au PDE
(n = 7). Ces résultats sont conformes a notre ngsat selon laquelle une totale flexibilité des
horaires permet de continuer a prendre la voitoue én s’affranchissant des embouteillages.
A contrario, une flexibilité partielle des horairssce davantage a prendre les transports en
commun pour éviter les embouteillages tout endaisane marge de manceuvre nécessaire en
termes d’horaires lorsqu’on utilise un mode de dpamt moins fiable et flexible tel que les
transports en commun.

En croisant le fait d’adhérer ou non au PDE et tmdende transport utilisé pour se
rendre au travail (exclusivement la voiture, exidlesient les transports en commun,
multimodalité ou intermodalité), on constate geXiste bien un lien entre le fait d'adhérer au
PDE et le mode de transport choisi (V de Cramer @265) = .66 ; p < .0001). 88.5% des
personnes qui ont recours a l'intermodalité (naretiture ou TC/voiture) sont adhérentes au
PDE ; elles sont 82.9% chez les personnes quixatigvement recours aux transports en
commun, 52.1% chez les multimodaux ; 17.7% chemntiésateurs exclusifs des modes doux
et 9.4% chez les utilisateurs exclusifs de la veit®n note que d’'une maniére générale les
adhérents au PDE sont surtout et avant tout désateurs des modes alternatifs a la voiture.
On notera cependant que 9.4% des personnes queatla@ PDE n’utilisent ni les transports
en commun, ni la navette, ni un mode doux pouresdre sur leur lieu de travail. Pour ces
salariés, I'adhésion au PDE permet d'utiliser kamgports en commun a d’autres occasions
(le week-end, pour se rendre en centre-ville, eta.pourrait correspondre a un «essai non
transformé» de report modal. Si environ un tiers sldariés adhere au PDE de I'entreprise, il
est intéressant de connaitre les raisons qui lesseat a y adhérer. En effet, ces raisons

peuvent constituer des arguments pour convainsredaveaux venus dans I'entreprise.

3.2.2. Motivations de I'adhésion au PDE

Les motifs invoqués pour I'adhésion au PDE (voibl€au XVI, page 160) sont
principalement liés a I'attrait percu des transpert commun (rappelons que dans I'entreprise

observée, le PDE concerne surtout les transport®mmun et dans une moindre mesure les
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modes doux). Ainsi, 81.6% des personnes qui indifleeraison de leur adhésion au PDE,
citent des avantages inhérents aux transports emmoa (TC). Parmi les atouts liés a
I'utilisation des TC, ce sont majoritairement le®gomies offertes par I'abonnement PDE qui
attirent les salariés (59.6%). Viennent ensuite aessidérations pratiques évoquées par les
utilisateurs habituels des TC (cbté pratique paemgde ; 11.7%). Les notions liées a
I'amélioration du rythme de vie et a la diminutiolu stress de la vie quotidienne sont
eégalement citées (9.6% pour le gain de temps, @636 la diminution du stress, 5.8% pour

I'évitement des embouteillages et enfin 3.8% pawsdcurité sur les routes).

Pourcentage de la sous

Sous catégorie des L
catégorie dans la

Motivation principales

motivations catégorie principale
Economies 59.6%
(n=277) o7
Avanta(?]ezs5 gl)assmues 11.7%
Avantage des TC Gain de temps .
81.6% (n=45) 9.6% 100%
(n=465) Diminution du stress
_ 9.6%
(n=43)
Eviter les bouchons o
(n=27) 5.8%
Sécurité o
(n=18) 3.8%
Conviction / Réduire la pollution 80%
environnementalisme (n=60)
100%
13.2% Par conviction o
(n=75) (n=15) 20%
Pas le choix
Pas de voiture ) o o
47% 100% 100%
(n=27)

Total = 100%
(N =570)

Tableau XVI : Motivations de I'adhésion au plandéplacement d’entreprise.

En plus des raisons qui ont poussé les salariéhérer au PDE, il est intéressant de
connaitre les améliorations souhaitées pour ce BDEeffet, une observation spécifique des
attentes des salariés qui adherent ou n’adherenapwd@DE peut permettre de proposer des
axes d‘amélioration concernant le PDE en lui mémsue la communication mise en place

autour des PDE.
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3.2.3. Attentes des salariés vis-a-vis du PDE

Les attentes des salaries conditionnent-elles bxihiésion au PDE ? Sont-elles
différenciées suivant certaines variables commespample le fait d’'adhérer ou non au PDE,
le type d’horaire de travail (posté ou non), l¢ €éétre ou non satisfait du PDE, etc.

Les premiéres attentes des salariés concernantDEE Encernent directement
'amélioration des infrastructures de transportscemmun (47% des réponses fournies),
suivies par les solutions commerciales ou de conation (12.1%), les améliorations
concernant les navettes privées de I'entreprise3¥4)) les propositions qui concernent
l'automobile (6.6%). Les propositions qui concemnéautomobile renvoient pour moitié
(54.2% de ces réponses) a des solutions en faeelar ebiture (tunnel de contournement de
'agglomération, rocade supplémentaire) et pour ante moitié (45.8%) a des solutions
contre la voiture (interdiction du stationnement entre-ville, réduction des voies de
circulation, péage urbain). Les autres attentesopgs du PDE concernent la réorganisation
des activités de travail (5.8%), les infrastrucsutees a la pratique du vélo (4.7%), et
I'intermodalité (meilleure connexion entre le tranles transports en commun, augmentation
du nombre de parkings-relais, etc.) (4%).

Il existe un lien entre les attentes formulées @ounéliorer le PDE et le fait d’adhérer
au PDE (V de Cramer (n = 681) = .35; p < .001)nRdes premieres améliorations
souhaitées dans le cadre du PDE figurent la dinoinudes temps de trajet en transports en
commun (cité par 10.2% des personnes qui adheteDE mais seulement par 3% des
personnes qui n'y adherent pas). La seconde rdésqius citée en premier rang est une
diminution du temps de trajet mais sans précisienlad méthode a adopter (8.6% des
personnes qui adherent au PDE contre 5.5% des npesoqui n'y adhérent pas).
L’amélioration qui vient juste aprés concerne lanidution des temps de trajet par le
développement des trains de banlieues ou des trgen({a3% chez les personnes qui
adhérent au PDE contre 6.8% chez les personneg’agiérent pas au PDE). Enfin, en
quatrieme position vient le développement des tewete I'entreprise en direction des gares
SNCF (7% chez les personnes qui adherent au PDiEec®i3% chez les personnes qui n'y
adherent pas). Chez les personnes qui n'adhérerap®DE c’est principalement le besoin
de conseils personnalisés en déplacements quitégtl0.7%) alors que ce besoin n'est cité
que par 5.7% des personnes qui adhérent au PDEed@nde raison la plus citée est la
modification de I'activité de travail (télétravatkavail multi-sites etc.) qui est citée par 9%

des personnes qui n‘adhérent pas au PDE mais sentlepar 1.3% des personnes qui
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adhérent au PDE. Au final, les attentes des peesomui adhérent au PDE concernent
davantage la réduction des temps de trajet ehfesstructures de banlieue ou en liaison avec
les gares SNCF alors que les attentes des persqane&adherent pas au PDE concernent
plutbt les conseils personnalisés, I'organisatierl’activité quotidienne et les infrastructures
liées au vélo

Par contre, nous n’observons pas de lien entledeé de satisfaction vis-a-vis
du PDE et les attentes formulées vis-a-vis de criete(V de Cramer (n=312) = .49 ;p <
.62). Nous n’observons pas non plus de lien dattgpe d’horaires de travail et les attentes
d’amélioration du PDE (V de Cramer (n=678) = .20< .35), ni avec le souhait exprimé de
changer de mode de transport a I'avenir (V de Crgme 671) = .23 ; p < .09).

Si I'on examine plus en détail les améliorationghentées concernant les transports en
commun, on constate que la premiére amélioratiowarme la réduction du temps de trajet
qui passe surtout selon les salariés par une matidn de la desserte des banlieues (tram-
train / TER pour 25.2%), une hausse des fréquetegdransports en commun (22.5%), une
meilleure desserte des banlieues pour 18.3%, deedide transports en commun plus
directes (14.2%), un réseau qui permette de circiddanlieue a banlieue (10.4%).

Comme nous venons de le voir, si 'adhésion au RiEt dépendre d’éléments
contextuels comme le type d’horaires de travailcdhvient également d’examiner quels
facteurs psychologiques peuvent avoir un effet ISotention de changer de mode de

transport, notamment de renoncer a la voiture fEsutransports en commun.

3.3. Effet de lattitude des normes, du contrOle percu tedes intentions
sur le choix du mode de transport et I'intention dén changer
Dans un premier temps, nous examinons la valide& éhelles de mesure utilisées
puis nous cherchons a vérifier si le modele d’Ajzggrmet, comme nous en faisions
I'hnypothése, de prédire I'utilisation actuelle demnsports en commun chez les salariés. Dans
un second temps, nous examinons l'effet des attstudes normes et du controle pergu envers
les transports en commun sur I'intention de repwtal et examinons I'effet de I'adhésion au

PDE sur cette intention.

3.3.1. Vérification de la validité des échelles utilisées

La fiabilité des échelles utilisées est satisfdsaan ce qui concerne |'échelle
d’attitude envers les transports en commun (9 iterapha = .67), celle des normes

subjectives envers les transports en commun (3sitealpha = .88) et I'échelle d’intention

162



d’utiliser les transports en commun a l'avenir t@ns ; alpha = .96). Nous constatons que la
fiabilité (ici une corrélation car I'échelle ne cporte que deux items) de I'échelle de contréle
percu est faible (r = .42). Cependant, cette catigyl peut étre suffisante pour peu que les
deux items saturent de fagon identique sur la mé&mngposante lors de I'analyse factorielle.
Nous décidons donc de conserver les deux items ngaliser I'analyse factorielle et de ne
supprimer I'un des items que si sa saturation rpast suffisante sur les axes extraits. Cette
analyse factorielle nous permet de confirmer ls@née des trois dimensions retenues de la
théorie des comportements planifiés (trois compmesarextraites, 37.2% de variance
expliquée). Nous avons choisi la méthode des meidarrés qui minimise la variance entre
les données observées et les facteurs extraits Tatileau XVII, page 164). Une rotation
oblimin rend les facteurs extraits plus facilemieerprétables tout en tenant compte du fait
que les dimensions du modele que nous testonsysmieemblablement corrélées entre elles.
Afin d’améliorer I'extraction des composantes, ncaons néanmoins soustrait a cette
analyse les items de I'échelle d’intention careselimension est tres fortement corrélée avec
les autres dimensions du modéle. Mais ces résutatespondent a ceux attendus (Ajzen,
1991, 1998 ; Ajzen & Driver, 1991).

163



Composantes

1 2 3

Attitude (alpha = .67)
Economique .099 .288 -.080
Stressant -,009 ,695 -,056
Peu colteux en temps ,026 , 150 -,298
Facile a organiser -,027 111 -,615
Inconfortable -,067 ,564 ,088
Ecologique ,102 ,156 -,007
Fatigant -,075 ,624 -,024
Sécuritaire ,115 ,203 -,030
Perte de liberté ,043 ,362 -,190
Normes subjectives (alpha = .88)
Mes proches attendent de moi que jutilise les spamts er
commun pour me rendre & mon travail dans le moisval (47 -,043 -,136
suivre
Les personnes de mon entourage dont l'opinion ce
préféreraient que j'utilise les transports en conmpour me ,889 ,024 134
rendre a mon travail dans le mois qui va suivre
La plupart des personnes qui comptent a mes yausepé que
je devrais utiliser les transports en commun poer nendre & ,913 -,024 -,041
mon travail dans le mois qui va suivre
Contrdle percu (alpha = .59 ; r= .42)
Selon moi, utiliser les transports en commun poerrendre &
mon travail dans le mois qui va suivre est impdssib 008 ot 040
Cela dépend de moi d'utiliser les transports en gam pour

,007 -,106 -,603

me rendre a mon travail dans le mois qui va suivre

Intention (alpha = .96)

Tableau XVII: Analyse factorielle (avec rotatiorblnin) sur les items des échelles d'attitude, aenre

subjective et de contréle percu.
3.3.2. Effets des attitudes, des normes subjectives, durdle percu et de
I'intention sur le choix du mode de transport des alariés

Nous commencons par modéliser I'effet des attitudesmes subjectives et controle
percu sur le fait d’adopter la voiture ou les t@orss en commun (seuls ou en association

avec d’autres modes de transport).
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Nous testons l'effet médiateur de l'intention sieffet entre normes subjectives,
attitudes et controle percu sur le comportementusNabservons que les attitudes sont bien
liées a l'intention d’adopter les transports en oam (B = .18 ; p < .001) mais également au
mode de transport effectivement utilisé (B = .53 € .001). Concernant le lien entre les
normes et le comportement, nous constatons qu’ibies médié par l'intention. En effet, le
lien entre norme et comportement (B = .25; p 9 M4st plus significatif lorsque nous
entrons l'intention dans le modéle final. Nous otasas enfin que le lien entre contrdle percu
et comportement est a la fois direct (B = .16 ; p&1) et médié par l'intention (B = .45; p <
.001). En d'autres termes, il existe a la fois €fietedu contréle percu sur l'intention et un

effet du contréle percu sur le comportement.

54

Attitude R2= 53
.18***
F (3,2272)=842.574 ; p<.001

Normes G4rrk Utilise TC ou
Subjectives g Intention | combinaison ave
TC
A5
6% R2 Nagelkerke = .48

R2 Cox & Snell=.36
Hosmer-Lemeshow :
Chi2=40.6 ; p<.001

Contrdle percu

Figure 9 : Test de la théorie du comportement filaavec comme variable dépendante le choix despats

en commun comme mode de transport principal danddplacements domicile / travail.

Ce modele de la théorie des comportements plarpkéset de classer correctement
87% des utilisateurs effectifs de la voiture et 7@86 utilisateurs effectifs des transports en

commun, soit un pourcentage de classification cterde 80%.
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3.3.3. Effet de lattitude, des normes, du contréle perclet de I'adhésion au
PDE sur I'intention de changer de mode de transporthez les salariés

Nous cherchons maintenant & évaluer le lien etdtitude envers les transports en
commun, les normes subjectives, le contrdle pdigdhésion au PDE et le fait d’exprimer
une intention de report modal de la voiture vessttansports en commun. Le report modal
(voiture vers transports en commun) est obteneamsidérant les automobilistes qui ont
répondu « oui » & la question « souhaitez vousgdrashe mode de transport a I'avenir ? » et
en recodant ensuite les modes de transport vayadissils souhaiteraient se reporter. Seules
les réponses concernant les transports publics)desttes d’entreprise ou une combinaison
transports publics / navette d’entreprise sontisgi#ls. Nous incluons également dans le
modele le fait d’étre adhérent au PDE puisque commss I'avons souligné précédemment
certains utilisateurs de la voiture adhérent au B&ts utiliser les transports en commun pour

I'instant.

.33**

Attitude

Intention de R2 Nagelkerke = .06
Normes report modal vers R2 Cox & Snell = .05
Subjectives 08 ns les TC Hosmer-Lemeshow :

chi2=7.83;ns
.90***

Contréle percu 03ns

Adhésion au PDE

Figure 10 : Modélisation de l'intention de se rdporde la voiture vers les transports en commun a

partir des normes, des attitudes, du controlewpetrdu fait d’adhérer au PDE de I'entreprise.

Le modéle ainsi créé ne rend pas compte correctedeehintention de report modal
(R2 Nagelkerke = .06 ; Rz Cox & Snell = .05). Quugest, il ne permet pas de classer de

facon correcte les personnes qui n'ont pas l'imbente changer de mode de transport. En
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effet, a partir de ce modele, 97.8% des personne®r l'intention de se reporter de la

voiture vers les transports en commun sont classéesctement mais seulement 6% des
personnes qui ne souhaitent pas changer sont etassérectement (voir Figure 11, page
168).

Nous constatons néanmoins que le fait d’adhérePRE est fortement associé a
I'intention de changer de mode de transport enuades transports en commun (B = .90 ; p
<.001). Ainsi, les individus qui adherent au PD@ranent une intention plus forte d’utiliser
les transports en commun a I'avenir

Le modeéle construit nest pas satisfaisant si biiserve sa fiabilité prédictive. Une
explication possible est que la plupart des autdlistés qui ont répondu a la question sur le
report modal et qui ont accepté de renseignerdarske partie du questionnaire concernant la
théorie du comportement planifié envisagent de gbade mode de transport mais parfois
dans un avenir tres lointain et en anticipant lgetiihpement du réseau de transports en
commun et des navettes d’entreprise. Pour remédieela, nous conservons la méme
population constituée d’automobilistes mais nouisahs comme variable dépendante le
score a |'échelle d'intention d'utiliser les trawms{s en commun (dans cette échelle,
I’échéance fixée pour l'utilisation des transp@tscommun dans les déplacements domicile /
travail est d’'un mois). Ce nouveau modéle rend mimmpte de I'intention de report modal.
Ce modéle expligue 28% de la variance dans l'idende report modal (R? = .28).
L’intention de report modal est plus forte lorsdiadtitude est plus favorable envers les TC
(B =.22; p <.001), lorsque la pression de I'em&ge a utiliser les transports en commun est
plus importante (B = .39 ; p < .001). L'intentiore deport modal est également plus forte
lorsque le contrdle percu en utilisant les trantspen commun est plus important (B = .22 ; p

<.001) et lorsque les personnes adherent au PBEJB ; p < .001).
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.22***
Attitude

Intention R2 = .28 (p<.001)
Normes d'utiliser les TC N = 1259
Subjectives 397 Dans le moi
suivant
/ G ek

Controle percu D wk

Adhésion au PDE

Figure 11 : Effet des attitudes, des normes, duréenpercu et de I'adhésion au PDE sur I'intention

d'utiliser les TC dans le mois qui va suivre chez dutomobilistes.

4. Discussion et conclusion de I'étude 5

Nous observons dans cette étude que la réductiao@diudes transports liée au fait
d’adhérer au PDE encourage le recours aux trarssgortcommun dans le sens ou des
utilisateurs déclarent avoir décidé de les utilesfian de réduire les frais de déplacement. En ce
sens, le PDE (comme toute incitation économique)bse favoriser le report modal. Ces
résultats vont dans le sens de résultats expéramerdbtenus dans d’autres pays et non liés
aux PDE (Bamberg, 2002 ; Bamberg & Schmidt, 2008qgersen & Moller, 2004). Cette
étude confirme également que le modele d’Ajzen perde prédire le mode de transport
utilisé par les personnes interrogées (BambergerAj& Schmidt, 2003 ; Bamberg &
Schmidt, 2003 ; Thogersen, 2001). Mais surtout, arnginalité de cette étude, est qu'elle
montre que lattitude envers les transports en comnta pression normative, le contréle
percu avec les transports en commun tout commaiti@’dhérer au PDE ont un effet sur
I'intention de changer de mode de transport a have

La présente étude confirme également qu’il convimtfixer précisément le délai
entre la mesure effectuée et le changement de atenpent envisagé (Ajzen, 1991 ; Ajzen &
Fishbein, 1974) pour rendre le modele plus effici&m effet, I'intention de report modal est
mal prédite lorsque lintention est mesurée de riagtichotomique en demandant aux

participants s’ils ont lintention de changer de deode transport a I'avenir. Par contre,
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I'intention est bien prédite lorsque les particiizaont a se positionner sur une échelle de type
Likert qui leur demande d'évaluer leur intentiorutiliser les transports en commun a
I'avenir.

D’un point de vue pratique, la présente étude neoapiie la simple adhésion au PDE et
I'essai des transports en commun ne peuvent emawasisuffire puisqu’un essai qui montre
que les transports en commun offrent un temps géacement plus long que la voiture,
provoque un retour vers la voiture individuelle. &fet, nous constatons dans cette étude 5
que pres de 10% des personnes qui adhérent au f@igent une réduction des temps de
trajet et que 25.2% de I'ensemble des salariéaddtd une réelle réduction de ce temps de
transport & l'avenir. C’est dailleurs le principaproche fait aux transports en commun en
général (Anable, 2005 ; Paine, Nash, Hille, & Branril969 ; Stradling, Noble, Carreno, &
Marshall, 2004 ; Thogersen, 2001). Il convient deeton nous, avant d’inciter un salarié a
adhérer au PDE, de vérifier avec lui que la safupooposée correspond bien a ses attentes
(éventuellement par un essai gratuit), puis, seatgrdans un second temps, de proposer un
abonnement aux transports en commun de longue.dbeeerombreuses démarches PDE ne
proposent en effet qu’'un abonnement a 'annéequcéait qu’un salarié qui penserait trouver
dans le PDE une opportunité mais qui serait dé¢sqaessai risquerait d’avoir durablement
une image tres négative des transports en commesir&sultats sont semblables a ceux de
Gandit et collaborateurs (Gandit et al., 2006) montrent que les personnes qui utilisent un
abonnement a I'année sont paradoxalement moinsfasds des transports en commun que
ne le sont celles qui utilisent les carnets deditdle transport, voir les titres de transport a
I'unité qui sont pourtant plus chers a la piéce.

Les résultats obtenus semblent également indiquerpges de 9% des utilisateurs
adherent au PDE mais n’utilisent pas les modemaliés de transport pour se rendre sur leur
lieu de travail. Ce résultat, marginal en soi, paitiparaitre décourageant pour les personnes
qui ceuvrent a la mise en place des PDE ; maisnbkeindiquer que I'abonnement proposé a
un tarif préférentiel pousse les automobilistesiléser les transports en commun au moins de
temps en temps (puisque parmi ces gens, presqudideiindiquent qu’ils souhaitent rester
adhérents du PDE). Il serait intéressant de potstoure ces personnes pour veérifier si au fil
du temps, et au fur et a mesure que les infrasirestde transports en commun se
développent, elles utilisent effectivement davaatkeg transports en commun pour se rendre
a leur travail que d’autres personnes qui n’étgiastdéja adhérentes au PDE.

Le fait que 3% des personnes qui utilisent lessparts en commun ne soient pas

adhérentes au PDE peut interroger sur deux pdimgnierement, ces personnes ont pu ne
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pas étre informées des possibilités offertes martiéprise ; ce qui laisse entrevoir un gain
possible en nombre d'adhérents si la communicatést renforcée ou réorientée.
Deuxiemement, il est possible que le fait de s’aeorpour un an contraint les salariés a ne
pas se risquer dans «l'aventure PDE». Bien entemolus tenons compte la uniquement des
salariés a temps plein et en CDI puisque c'estxacque s'adresse 'abonnement PDE a
I'année (un abonnement spécifique existe dans eptteprise pour les stagiaires).

Un résultat tres intéressant selon nous est quearade personnes qui adhérent au
PDE est plus forte chez les personnes en horaaeables avec plages fixes que chez les
personnes en horaires libres. D’'un point de vudique, cela signifie qu'une contrainte
horaire 1égére contribue a favoriser le recours @amsports en commun qu’une contrainte
horaire plus forte.

La présente étude est originale également darenke @ elle concerne une entreprise
dont les sites sont situés en proche banlieue dgmede agglomération et qui met a
disposition de ses salariés des navettes privagsspppléer aux réseaux publics de transport
lorsqu’ils ne sont pas suffisamment efficaces (@axalement, entre les gares et les grands
sites industriels). Nous avons ainsi constaté dabmeuses attentes vis-a-vis des navettes
proposées par I'entreprise. Cet engagement dediarige qui est louable risque de devenir un
avantage social au méme titre que les primes etesauservices proposés. Cette
marchandisation du trajet domicile/travail peut damavérer bénéfique dans le sens ou elle
permet aux salariés de s’essayer aux modes alfsrm transport mais pourrait étre
insuffisante pour provoquer un changement durdbkerait donc intéressant d’effectuer un
suivi longitudinal des attitudes et des normes tikeamise en place du PDE, pendant et apres
sa mise en place, afin d’évaluer les changementatemes et dattitudes réellement

provoques.
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Discussion Générale
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Ce travail avait pour premier objectif d’identifieu de confirmer I'impact d'un
certain nombre de variables sur le choix modal @mégal mais également sur la pratique de
l'intermodalité. Les variables retenues sont classgn trois catégories : les variables socio-
démographiques, les variables structurelles ewdembles psychologique (subjectives). A
partir de l'identification et de la déterminatioe dimpact potentiel de ces variables sur le
choix modal, nous souhaitions déterminer dans guaksure il est possible d'influer sur le
choix modal pour amener les individus si ce n’esinachangement réel, au moins a un
questionnement sur leurs pratiques actuelles dackypent.

Les résultats obtenus d'une maniére générale irdiquue les variables socio-
démographiques sont peu liées au choix modal, si'est I'age et, en ce qui concerne
'intermodalité, le genre. Cependant, la prise empgte des variables structurelles dans la
détermination du choix modal supprime le lien etggevariables socio-démographiques et le
mode de transport choisi. Ceci s’explique par e dae bien plus que I'age c’est en fait
'accés a une automobile qui explique le choix nholia effet, les plus jeunes ou les plus
ageés sont surtout caractérisés par le fait de agpsséder le permis de conduire, de ne pas
posséder de voiture ou de ne pas avoir de revaiftisasits pour rouler quotidiennement.
Bien plus que I'age ou le genre, il semble donc cuiesoit le taux de motorisation et plus
précisément la facilité d’acces a une automobilesqgit un précurseur du choix modal.

En tenant compte de la présence des élémentsusaiscf(disponibilité des transports
en commun) les variables subjectives possedentffeh ron négligeable. Cependant, ces
effets sont variables d’une situation a l'autrenétitent sans aucun doute des éclaircissements
et une mise en perspective au regard des nombrétsgss menées par le passé dans le
domaine des transports et de la psychologie despoats.

Un premier type de variables subjectives étudi&enre les aspects symboliques liés
a l'utilisation d’'un mode de transport particuli€es dimensions symboliques peuvent selon
le mode de transport étudié et selon la populattrternée avoir ou non un effet. Ainsi, dans
I'étude 1 avons-nous observé que les aspects siqubslliés a la voiture n'ont pas d'effet
sur le choix modal. Ces résultats confirment ceeFllhmm (2004), mais ils sont contraires a
ceux obtenus par Dubois et Moch (Dubois, 2004; DBoMoch, 2006). En effet, pour ces
derniers, la voiture demeure un prolongement dw @@ trés souvent investit de facon
presque rituelle (ajout d’accessoires, nettoyageali€r, ajout d’objets personnels, etc.). Cela
peut s’expliquer par le fait qu'a une classificatociale simplement basée sur la possession
d’'une automobile s’est substituée une distinctiencthsse basée sur les équipements que

posséde I'automobile ou son prix (Gartman, 2003hsiA avoir une voiture plus ou moins
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puissante ou codteuse est bien un marqueur deeckassale et fait appel a la valeur
symbolique de I'objet automobile alors que possénher voiture quelle qu’elle soit en tant
gu’'objet roulant est fréequent et ne permet plusdddinguer les classes sociales et de
déterminer I'intérét pour I'automobile. Il convierait donc pour examiner dans quelle mesure
un individu peut changer de comportement de mébdi s'intéresser davantage a l'usage
gu'il fait de sa voiture (accessoirisée ou non,aafgmant a une gamme de luxe ou non). Mais
cette perception des aspects symboliques de lairgoiteste liee a une pratique plus
importante de lintermodalité. Les personnes quitiguent l'intermodalité semblent donc
accorder davantage d’importance a la symboliquéadéomobile tout en reconnaissant des
avantages aux transports en commun qui sont najertent constitués d’avantages affectifs
(détente, plaisir, etc.). Nous avons souhaité @les spécifigues en considérant plus
particulierement par la suite les normes sociabesnae déterminant du choix modal. En effet,
si I'aspect symbolique lié a I'automobile et lesmes sociales sont parfois confondues dans
la littérature concernant les transports, les dspggmboliques correspondent davantage au
prestige ou a la valorisation de soi permise patiliation d’'un mode de transport donné
(dimension plutdt affective) alors que les normesiales correspondent davantage a une
pression du groupe de référence a adopter un coempent commun simplement pour faire
comme les autre, pas nécessairement pour étre &ané cette perspective, les études 3, et 5
donnent de nombreuses indications sur I'aspect aiifriohu choix modal. En effet, I'étude 3
confirme qu’il existe un lien entre la norme sulijgx et le choix d'utiliser les transports en
commun pour se déplacer. Par contre, dans I'étude Eesultats sont plus mitigés. En effet,
les normes subjectives ont bien un effet sur litin d’utiliser les transports en commun a
I'avenir mais pas sur l'intention de se reportei’datomobile vers les transports en commun.
Il est donc possible que les individus qui percoiwene forte pression normative a utiliser les
transports en commun sont de toute facon ceuxaquidgja utilisateurs et qui expriment leur
intention de continuer a utiliser les transportscemmun a l'avenir. Cette hypothése est
plausible puisque lorsque nous examinons le ligre¢a norme subjective et I'intention de se
reporter de la voiture vers les transports en comators, le lien n’est plus significatif.

Nous avons souhaité également étudier les perospties différents modes de
transport sur des aspects instrumentaux, enviroenemx et affectifs. Nos résultats
confirment sur ce point ceux de Anable et Gateesigl2005). En effet, la voiture est percue
davantage comme un moyen d’obtenir des gains msintaux (étre a I'heure, aller ou I'on
veut, etc.) que les transports en commun. Cec@gaement vrai pour ce qui est de I'aspect

pratique. Cette distinction entre une automobile goamme un objet instrumental aux aspects
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pratiques et les transports en commun percus cosomnee de stress et d’'incontrolabilité au
cours de la journée fait que les transports en campeuvent étre utilisés lors de journées de
loisir mais plus difficilement lors de journées ttavail (Anable & Gatersleben, 2005).
Globalement, nous avons reproduit un certain nordereésultats d’études passées, mais il
existe également des points de divergence intéressdan effet, notre premiére étude indique
I'importance des aspects de risques pergus enpwassen commun, de plaisir ou de détente
ressentie en transports en commun ou d’instrumgniagrcue de I'automobile sur le choix
d’utiliser la voiture dans les déplacements quetidi Ces résultats sont identiques pour ce
qui est de la détente ressentie en transports emaa lorsqu’il s’agit de se déplacer en
utilisant une combinaison transports en communituk@ Un autre aspect important dans le
choix modal est le contréle que les individus pahseoir sur la situation. Le choix modal
répond donc clairement a des perceptions surt@ds liaux aspects instrumentaux de
I'automobile et aux aspects de détente / plaiés Aux transports en commun plus qu’a des
aspects normatifs ou symboliques.

Un autre facteur déterminant du choix modal esaditude. Nos travaux le
confirment. Bien entendu, le fait de considérealiitude peut paraitre trivial. Mais I'habitude
plus ou moins forte d’utiliser une automobile sarfe tres tét et empéche bien souvent tout
guestionnement sur le fait que le comportement dbilité est approprié ou non. L'étude 3
confirme en cela l'intérét de prendre en comptéotae de I'habitude dans le choix modal
mais également dans les actions visant a moddgecbomportements de déplacement (Aarts
& Dijksterhuis, 2000a; Aarts et al., 1997; Bambeagal., 2003; Matthies et al., 2002,
Verplanken & Aarts, 1999; Verplanken et al., 1994rplanken et al., 1997). En effet, si des
campagnes de communication peuvent modifier lesepdons négatives que les individus
ont des transports en commun et donc de l'interiitédaes actions doivent nécessairement
selon nos résultats agir pour déconditionner lexcirmdal. Nous avons souligné la nécessité
de prendre en compte le poids de I'habitude damhdéex modal. Mais nous ne pensons pas
gue la prise en compte de I'habitude empéche d'agirles perceptions et les attitudes.
Simplement, la confirmation du poids de I'habitudens le choix modal souligne
'importance de freiner au maximum chez les jeuesfants I'habitude de se déplacer en
voiture. A ce titre, les initiatives telles que lepédibus » qui consistent a organiser un
ramassage scolaire a pied encadré par des adaltgdofyés communaux et / ou parents
d’éléeves) sont tres intéressantes et meéritentad@veloppées. Chez les jeunes adultes et les
moins jeunes qui ont déja développé une habituge fpkte de recourir a une automobile, les

choses sont plus complexes. En effet, une prempigase pour entreprendre un changement
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de comportement passe nécessairement par une remisause et une réflexion sur les
pratiques actuelles des individus. Pour ce faine premiere étape est de rendre saillante la
question du choix modal (« comment on se déplacee? « comment se déplacent les
autres ? »). Ensuite, il convient d’informer dawea# les individus sur les alternatives les
concernant (intermodalité, covoiturage, transperiscommun, etc.). Enfin, il convient de
forcer un peu le destin pour briser I'habitude @edg&placer en voiture. Nous avons ici
examiné deux stratégies particulieres de changedesnhabitudes que sont la fermeture de
voiries et les incitations économiques (ici dansddre des PDE). Mais d'autres stratégies
existent. Il peut par exemple s’agir d’intervensoriblées sur les nouveaux arrivants d'une
commune ou d’'un quatrtier. |l peut également s’diitterventions réalisées aupres de parents
lorsque leurs enfants obtiennent le permis de doad(Klockner, 2004). En effet,
paradoxalement lorsqu’un jeune adulte obtientdemps de conduire, il développe par la
méme une habitude de se déplacer en voiture mai possible de faire en sorte que ses
parents qui auront moins besoin d’accompagner leafants utilisent moins leur propre
voiture.

En ce qui concerne les effets des travaux de vpoie déconditionner le choix modal
(étude 4) nous n'avons pas obtenu d’effet visitdelal géne ressentie pendant les travaux
d’aménagement de la nouvelle ligne de tramway Sotehtion de report modal. Nous
n'avons pas non plus observé d’effet probant detreesux sur le recours aux transports en
commun pendant les travaux. Un retour sur les éxpeggs menées par Fujii (Fujii &
Gaerling, 2004; Fujii & Garling, 2003; Fujii et aR001) nous permet néanmoins de mieux
comprendre cette absence de résultats. En effes, ldar étude réalisée au Japon, ces auteurs
ont observé le changement de comportement engpadta fermeture d’une autoroute. Mais
cette fermeture d’autoroute était également assaci@ mise en place d'une ligne de bus qui
a été maintenue suite a la réouverture de l'auterada fin des travaux. Et c’est la que réside
selon nous la principale différence entre notrel@tet celle de ces auteurs. En effet, lors de la
fermeture de I'autoroute les automobilistes Japoaat eu la possibilité d’utiliser un mode de
transport gratuit et tout aussi efficace pour sé@pk leur voiture et ce, sur un trajet paralléle
a la portion d’autoroute close. Ce changement dtbdé une fois opéré, le trajet du bus n’'a
pas changé lors de la réouverture de l'autoroustsmsDe cas de I'ouverture de la troisieme
ligne de tramway a Grenoble, aucun aménagemeritydat n'a été proposé pour suppléer
aux fermetures de voiries et les transports en aamomt méme pu étre génes par les travaux
(neutralisation de voies de bus, déplacement d&wlé transports en commun, etc.). Les

transports en commun Grenoblois ont donc tout awamffert des travaux du tramway que
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les automobiles. Cependant un effet positif det@sux a Grenoble a été de réduire méme
légérement la fréquence d’utilisation d’'une autoit@oll serait vraiment intéressant par la
suite de réaliser une étude similaire a celle séalau Japon. Mais une telle étude nécessite la
collaboration en général d’'un syndicat mixte desmgports en commun ou d’'une autorité
régulatrice des transports en commun, d'un foueoissde service (privé ou société
d’économie mixte) ainsi qu’une participation desrgoreneurs. Une telle étude serait donc a
elle seule I'objet d’une these.

Mais les résultats obtenus dans notre quatriemgeétoncernant la perception des
politiques de transport et de la géne ressentielgrgries travaux de la troisieme ligne de
tramway sont encourageants. Les politiques actieilenées dans des villes comme Grenoble
et qui visent a réduire les places de stationnensemprimer des voies de circulation aux
automobiles pour les ouvrir aux transports en comneteer des parkings relais, requalifier
les quartiers pour les rendre plus attractifs détegvétalement urbain permettent dans un
premier temps de freiner la croissance de I'autali®b(Bonnel, 1995). Il convient
maintenant d’aller plus loin. Un intérét de nosuiteds est de montrer que les politiques
restrictives telles qu’elles sont menées a Grenoblailleurs en France sont bien acceptées
méme si la géne ressentie est grande (notammest ldacadre des aménagements de
nouvelles lignes de tramway). Ces résultats soocbwageants car ils confirment l'idée de
Orfeuil (2003) présentée en introduction de cdtésé selon laquelle 'automobilité reste un
objet de controverses, si bien que les politiquesdéveloppement des transports publics,
voire certains types de régulation de l'usage deatémobile, ont le support de I'opinion.
Notre approche permet surtout de quantifier dam$l@mesure ces politiques sont acceptées.
Elle est donc complémentaire de celle de Loukomoeloal. (2004) qui étudient a partir de
scenarios fictifs de politiques de transport pdesibdans quelle mesure les habitants
décideraient d’adopter tel ou tel mode de transpddvenir. L’approche de ces auteurs peut
étre utilisée en amont pour choisir des voies @acet une approche comme la nétre en aval
afin d’examiner dans quelle mesure les actionda@eint entreprises sont viables, acceptées
et peuvent aller plus loin sans créer de réacttmopeforte. Rappelons que les politiques en
faveur d’une réduction de l'usage de l'automobatsacceptables lorsqu’elles sont percues
comme équitables (Hirose et al., 2004; Jakobsah.,e2000). Or, autant les travaux visant a
créer des infrastructures ou les entretenir peudatpercus comme génants mais équitables,
autant les taxes, les péages urbains et autreseat@ions du prix du stationnement peuvent
étre dissuasives mais percues comme parfaiteméquitables (Leromanachou et al., 2004;

Odeck & Brathen, 1997). Pour aller dans ce sessirée/aux de Guagnano, Dietz et Stern
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(1994) indiquent que les individus sont préts aepaleux fois plus pour des actions visant a
protéger I'environnement lorsqu’elles sont ciblg@esentées de facon concretes que lorsqu'il
s’agit simplement de taxes dont on ne connait pdmalité précise et I'utilisation effective
qui en sera faite a long terme. Dans une étudesééahux Pays-Bas (Tertoolen et al., 1998),
I'information que les individus recgoivent sur la ljpion engendrée lors de leurs
déplacements en voiture, I'information sur les pokes offertes pour se déplacer en
transports en commun ainsi qu’'un engagement merbdu part a réduire leurs déplacements
en voiture ne donne aucun effet sur les comportesrdéplacement. Ce résultat est surtout
analysé comme une réaction négative des partiggaoé a des mesures qui visent a réduire
leur pratique de I'automobile.

Il ressort des trois premieres études que noussaxgalisées que le choix modal est
conjointement déterminé par les attitudes, normde eontrdle percu sur le comportement
mais également par I'habitude développée au fiedups. En ce sens, nos travaux confirment
I'utilité du modéle de la théorie des comportemeplanifiés pour comprendre les
déterminants du choix modal et pouvoir agir. Maigaut, ils confirment l'utilité de prendre
en compte I'’habitude dans un modele tel que ceéljzdn pour mieux comprendre ce qui
entretient les comportements de déplacement réaésévoiture (Bamberg et al., 2003;
Bamberg & Schmidt, 2001; Bamberg & Schmidt, 200Bpdersen, 2001). Contrairement a
nos attentes la comparaison des attitudes, nortrtes @ntréle percu en méme temps pour la
voiture et les transports en commun n’a pas an&lermpouvoir prédictif du modele de la
théorie des comportements planifiés contrairemeoe¢ @ui avait été observé par Ajzen et
Fishbein (Ajzen & Fishbein, 1969). Ce résultat pgekpliquer par une relative uniformité
des attitudes envers la voiture et les transpartscgnmun quel que soit le mode principal
utilisé. Que les individus soient utilisateurs devbiture ou des transports en commun, ils
expriment néanmoins un fort accord quant aux effeé&astes de la voiture sur
I'environnement ou quant aux lenteurs des transpartcommun en général.

Nous avons observé que l'attitude permet de prédirenode de transport utilisé
(études 3 et 5). Ces résultats confirment les tasulles études 1 et 2 selon lesquels lattitude
d’un individu vis-a-vis d’'un mode de transport ptétltilisation de ce mode de transport
mais également les résultats de nombreux autenssldalomaine des transports (Bamberg et
al., 2003; Forward, 1997; Thogersen, 2001). Maisliém observé entre attitudes et
comportement est récurrent dans les écrits en pigie dans d’autres domaines (Armitage
& Conner, 2001; Clark et al., 2003; Davis, Ajzeau8ders, & Williams, 2002; Parker et al.,

1995). Cependant, nous avons également observéaftitede n’est pas totalement médié
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par I'intention dans I'étude 3 qui concerne lesldépments des étudiants pour se rendre a
'université. En effet, il demeure un lien direattie I'attitude et le comportement lorsque
I'intention est contr6lée. Ces résultats sont iststants avec d’autres résultats obtenus a
'aide de la théorie des comportements planifieesdie domaine du comportement de
déplacement (Heath & Gifford, 2002). Cette incotasise entre attitude et comportement
pourrait étre due a un manque de spécification tlamédaction des items d'attitude et de
comportement (Ajzen & Fishbein, 1977). C’est pagraple la cas si I'attitude évaluée est une
attitude générale (« les transports en communeftinhces ») alors que le comportement est
spécifique (« j'ai utilisé les transports en comnmufois pour me rendre de chez moi a la fac
dans le mois qui vient de s’écouler »). Cela njga$ vrai dans nos études puisque, par
exemple dans I'étude 3, l'attitude concerne bienttansports en commun pour se rendre a
I'université dans le mois qui va suivre et le comi@ment mesuré a posteriori (un mois apres)
concerne bien le mode de transport utilisé le jp@me du questionnement, le jour précédent
et le jour encore avant. Une explication alterratpossible a cette inconsistance peut-étre
moins théorique mais plutét d’ordre méthodologiquk.peut en effet s’agir d’une
multicolinéarité® importante entre I'ensemble des variables includass le modéle.
Cependant, les précautions d’'usage ont été prises mdices de multicolinéarité sont faibles
dans nos études. Mais ces interprétations posdilglesésultats que nous obtenons ne sont
pas satisfaisantes. Selon nous, la volonté de mrekattitude générale envers les transports
en commun pose des problemes épistémologiquedféinselon Rosenberg (1956) I'attitude
envers un objet est a la fois constituée d’élémehauds (affectifs) et froids (cognitifs). Les
éléments affectifs sont mesurés habituellementparitems du type « plaisant / déplaisant »
ou « agréable / désagréable » alors que les élérneghitifs sont mesurés davantage par des
items du type « bénéfique / colteux » ou «rapident ». L'étude 3 s’est finalement
concentrée sur les aspects instrumentaux (relaxamfortable, gain de temps, facilité
d'organisation, repos). Ces composantes instrunentade lattitude sont donc
vraisemblablement liées a la fois a I'intentiormetcomportement car elles peuvent contribuer
au contrble percu concernant les déplacementsaaesports en commun par exemple. C’est
ce que nous avons observé. En effet, méme si lmasan des items d’attitude sur I'axe
factoriel correspondant aux items de contréle pestumodérée, une part de variance (faible)
est commune entre le contrble percu et les itenadtitlide de cette étude. Ce résultat

%8 La multicolinéarité est une relation de corrélatimportante entre plusieurs variables d’'un modeék qui a
pour effet de rendre difficile I'estimation de lfef de I'une des variables prédictives sur la \deigrédite tout
en contrblant I'effet des autres variables prédadi
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témoigne de la difficulté empirique d’étudier lerli entre les perceptions des modes de
transport (aspects symboliques, environnementday, et le comportement dans le cadre de
la théorie des comportements planifiés. En efféégrer les échelles de perception identifiées
dans notre premiére étude dans le modele d’Ajzetestant mais poserait des problémes de
multicolinéarité dans le modéle puisque ces difftag perceptions sont corrélées entre elles.
Ces résultats invitent donc a réaliser des étudeplEmentaires qui integreraient les échelles
de perception des aspects instrumentaux de largpitles aspects de contrle percu en
transports en commun et de détente percue en tiaagm commun dans le modéle d’Ajzen
tout en vérifiant si cela ne pose pas de problemendlticolinéarité. Ces études devraient,
selon nous, étre réalisées sur un échantillon septeatif de la population pour des raisons de
validité écologique. Enfin, une piste a envisagarrviter justement d’avoir une corrélation
trop forte entre I'échelle de perception des aspedirumentaux de la voiture et le contréle
comportemental percu est de s’intéresser plutéseatiment d’autoefficacité (Armitage &
Conner, 1999a; Armitage, Conner, Loach, & Willeft899; Conner & Armitage, 1998) qu’a
la perception de la contrblabilité du comporteméméns le sens de la dépendance /
indépendance vis-a-vis de la volonté de lindividigmme l'ont historiquement proposeé
Ajzen et Timko (1986). Cette approche ne remetpas en cause le modele d’Ajzen puisque
lauteur lui-méme reconnait que le contrble per@i an construit comportant deux
dimensions sous-jacentes. Il s’agirait simplemeestpn nous, de proposer un modéle plus
parcimonieux mais plus complet également en cecqocerne les attitudes spécifiques au
choix modal. Finalement, le modele que nous propesbévaluer consiste a examiner les
effets des composantes instrumentales, environrtatesret affectives envers un mode de
transport donné (tel que nous I'avons proposé Hénsle 1), I'effet des normes subjectives,

I'effet du sentiment d’autoefficacité sur I'inteoti et sur le comportement.
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Les résultats obtenus dans cette these indiquenkagecompréhension du choix modal
gagne a étre entreprise a partir des détermingmistigels et subjectifs plutdt qu’a partir de
déterminants socio-démographiques. Les résultatsgeent également que les perceptions
vis-a-vis des différents modes de transports soffdie conceptualisables comme des attitudes
sur des aspects instrumentaux et affectifs. Pamsi perceptions/attitudes, les aspects
instrumentaux pures ainsi que la détente ou lesiplagssenti (composante affective de
I'attitude) sont bien les éléments déterminantsithix modal. D’un point de vue théorique, il
convient selon nous de bien distinguer ces aspspéxifigues que sont les aspects
instrumentaux, et les aspects affectifs. Les asmehboliques quant a eux n'ont pas d'effet
sur le choix modal ; ce qui confirme des travaugerds qui illustrent le recul de la
catégorisation sociale due a la possession d’'unemalile. Une modélisation du choix
modal est alors possible a partir d’'un modéle tel gelui que nous proposons dans I'étude 3
et qui integre aussi bien les attitudes, les norieesontrdle percu, l'intention, I'habitude et
les conditions facilitatrices pour prédire le chonodal. D’'un point de vue pratique, nos
résultats montrent tout l'intérét de lier des medekolides de prédiction pour mieux
implémenter des tentatives d’action visant a medifs comportements.

D’un point de vue pratique, cette these montrel quonvient de se centrer sur les
déterminants structurels et subjectifs si I'on vagit efficacement sur le changement de mode
de transport. En effet, les déterminants socio-dgaphiques sont rarement modifiables et
présentent donc peu d’intérét pour mener des iaettions. Cette these aborde également
deux approches de déconditionnement ('habitudetéia élément déterminant du choix
modal). La premiére approche qui ne donne pasrensigtisfaction est de rebondir sur des
travaux importants de voirie. Si les résultats eonant cette premiere approche sont mitiges,
I'étude réalisée permet néanmoins de soulignepd@sts clés pour qu’une intervention telle
gu’elle a été menée au Japon par Fuji et Garli@3 Puisse fonctionner en France. La
seconde méthode de déconditionnement, plus prametteest d’'utiliser une incitation
économique dans le cadre d’'un plan de déplacememtrelprise. Bien entendu, a l'instar des
PDE ces approches ne sont pas nouvelles, maisuldsséréalisées soulignent les points-clés
de la réussite de ces approches pour une populatioldentale telle que la population
Francaise. Concernant l'utilisation des travauxaoleie, il convient de proposer une solution
de transports en commun efficace pendant la dueéetrdvaux et qui, si possible, suit le
méme trajet que le trajet habituel. Il est impartdgalement de noter que la géne ressentie
lors des travaux n’est pas néfaste au changemesquielle est acceptée car vécue comme

apportant des bénéfices futures (réduction des etaitlages, de la pollution et du cadre de
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vie). Ainsi, cette méthode est-elle selon nous tussi efficace que les péages urbains. Mais
elle est beaucoup plus acceptable, car elle offre wraie alternative visible pour les
automobilistes. Concernant la mise en place des, RR&Nnvient de souligner qu’elle ne doit
étre proposée selon nous qu'aux salariés qui san$ dine situation de réelle alternative
modale. C’est-a-dire aux salariés qui trouverontcheant I'essai de leur nouveau mode de
transport. Sinon, I'essai ne donnera pas lieu araiération du nouveau comportement et
risque au contraire de créer une attitude négdtivies et durable envers le mode de transport
qui a été essayé. Les plans de déplacement d’estregpont donc un moyen efficace pour
effectuer du conseil en déplacements a moindre pouit la collectivité, a condition d’offrir
une réelle alternative de déplacement alternatilge \@iture des le premier essai. Sinon cet
essai « non transformé » risque bien d’entraindoraation d’'une attitude trés négative et
durable envers les transports en commun. Aussvieohil de s’intéresser davantage aux
attentes et aux besoins de chaque salarié avdat pposer un report modal dans le cadre
du PDE. Le gain en termes de report modal seraedgailt meilleur en tenant compte des
attentes et des perceptions des individus pourggeune communication et une information
pertinente, des services plaisants et efficacesrédr une nouvelle norme axée sur des
déplacement « propres ». Enfin, les résultats coaoe I'intermodalité indiquent que la
communication doit étre axée sur les plaisirs pgrpar les transports en commun. Il reste
encore des efforts a faire pour faire connaitraskenble des dispositifs intermodaux dont
certains mériteraient d’étre repensés dans unedppmdavantage participative telle que celle
proposeée ici. En effet, les parcs a vélo mal posités, comme les parkings-relais situés trop
prés des agglomérations et donc dans les embagtslisont inefficaces pour engendrer un
report modal. Pourtant de tels ouvrages sont Iégiofrrance. Au final, cette these pourrait
permettre de démarrer une nouvelle phase dans \elop@pement des infrastructures
intermodales en passant de I'ére du «tout tecleniga l'aire de «l'approche intégrative

homme / dispositif ».
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Voir page suivante

204



EEEEEEEEEE

| . -
Y &
P I E R R E denlacemenls des
M E N D E S

) & -
F R ANCE
Grenoble 2 Sciences Sociales

ﬁonjour, nous réalisons une étude surm
déplacements des Isérois pour le Conseil

Général de I'Isére et [|'Université Pierre
Mendeés-France de Grenoble.

Merci pour l'attention que vous porterez

a cette étude.

- /

205




1. Code enquéteur :

2. Zone d’enquéte

3. Lieu d’enquéte :

O A domicile

O Commerce/ Magasin

[ Lieu public extérieur (TC, parking...)

O Lieu public fermé (hopital, gare, poste, mairie...)
O Lieu de travail

O Autre, (précisez)

4. Dans quelle commune résidez-vous?
5. Sivous habitez Grenoble, précisez le nom de &: ru

(Pour ceux qui n'exercent pas d'activité professaie ou qui ne sont pas étudiant, passer direct¢naela
question 11)
7. En général, a quelle heure partez-vous au trauaso votre lieu d'études ?

9. A combien évaluez-vous la distance entre votre dideniet votre lieu de
travail/d’études Pcochez la case correspondant a votre répanse)

O moins d'un kilométre
O entre 1 et 5 kilométres
O entre 5 et 10 kilométres

O plus de 10 kilomeétres

10.Quel(s) type(s) de stationnement existe(nt)-il(8) gotre lieu de travail/d'études?
(cochez la ou les case(s) correspondant a votrensg)

[0 stationnement payant et facile a trouver
[0 stationnement payant et difficile a trouver
[0 stationnement gratuit et facile a trouver

[0 stationnement gratuit et difficile a trouver
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11.A quel point étes-vous d'accord avec chacune desafions suivantes concernant

'usage de la voiture pour se rendre en ville oudéplacer en ville?pour chaque

affirmation, entourez le chiffre correspondant a votre dedgekebrd sur I'échelle allant de 1 "pas du

tout d'accord" a 5 "tout a fait d'accord").

Pas du tout Tout a fait
d'accord d'accord

Je prends du plaisir a conduire 1 4 5
Selon moi, la voiture d’'une personne est le reftesa classe sociale 2 4l 5
Le déplacement en voiture est confortable pour moi 1 4 5
Ma voiture participe a la pollution atmosphérique deffet de serre 2 4 5
Avec une voiture, je me sens autonome 1 4 5
Au volant, je peux mieux maitriser ce qui peutvari 1 4 5
En voiture, je me sens protégé contre d'éventuafjesssions 2 4 5
La voiture cause beaucoup de problémes technigaesnés, crevaisons, etc.) D 4 5
Le déplacement en voiture me fait gagner en teragsajet 1 4 5
En voiture, j'ai I'esprit libre et tranquille 1
Le déplacement en voiture est coliteux pour moi 1 5
Quand je tiens le volant, je me sens moins soumisiaques d'accident 2 4 g
Le fait de se déplacer en voiture donne une imagéipe de soi 4 5
En voiture, le stationnement est un probléme paair m 1 4 5
Le déplacement en voiture a des effets positifsusanté 5
Voiture rime avec embouteillages et autres corteaide circulation 5
Quand je me déplace en voiture, je peux mieux eaftmes horaires 2 4 5
Le déplacement en voiture me stresse 1 4 5
En me déplacant en voiture, je contribue a la fiollusonore 4 5
La voiture est selon moi un signe de prestige 1 4 5
Lorsque je me déplace en voiture, je subis legsffe la pollution 4 5
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12. A quel point étes-vous d'accord avec chacune demafions suivantes concernant l'usage

des transports en commun (TC) pour se rendre knotil se déplacer en villéBour chaque

affirmation, entourez le chiffre correspondant a votre dedeeabrd sur I'échelle allant de 1

by

"pas du tout d'accord" a 5 "tout a fait d'accord").

Pas du tout Tout a fait
d'accord d'accord

En TC, je prends du plaisir a me faire conduire 1 2 3 5
Le déplacement en TC est colteux pour moi 1 2 5
Le déplacement en TC me stresse 1 2 3 5
Les TC participent a la pollution atmosphérique effet de serre 1 2 3 4 5
L'usage des TC me sollicite physiquement et medtgienser de I'énergie 1 2 il
Dans les TC, je crains d'éventuelles agressions 1 2 3 4 5
Les TC connaissent beaucoup de problémes technjguases, retards, etc.) 1 2 3 4
Lorsque je me déplace en TC, j'ai I'esprit libre@hquille 1 2 3 4 5
Les TC contribuent a la pollution sonore 1 2 3 4 5
Quand un professionnel tient le volant, je me $eomS exposé aux accidents P 4
Le déplacement en TC a des effets positifs surangés 1 2 3 4 5
Quand je me déplace en TC, je peux mieux maitniger horaires 1 2 3 4 5
Je trouve que les TC ont un c6té convivial 1 2 3 4 5
Lorsque je me déplace en TC, je suis disponible pmn des choses (ex. : lire) 1 2 il
Le déplacement en TC est confortable pour moi 1 2 3 4 5
Lorsque je me déplace en TC, je subis les effeta gellution 1 2 3 5
Selon moi, ceux qui empruntent les TC sont d'umice classe sociale 1 2 3 4

13. A quel point étes-vous d'accord avec chacune diesafions suivantes concernant 'usage du

vélo pour se rendre en ville ou se déplacer ee?/{lbour chaqgue affirmationentourez le

chiffre correspondant a votre degré d'accord séchielle allant de 1 "pas du tout d'accord" a

5 "tout & fait d'accord").

Pas du tout Tout a fait
d'accord d'accord

Je prends du plaisir a monter a vélo 1 2 3 4 5
Le déplacement a vélo me stresse 1 2 3 4 5
Le déplacement a vélo me fait gagner en tempsagiet tr 1 2 3 4 5
A vélo, le stationnement est un probléme pour moi 1 2 3 4 5
L'usage du vélo me sollicite physiquement et mied@penser de I'énergie 1 2 il
Sur un vélo, je crains contre d'éventuelles agvassi 1 2 3 4 5
Le vélo cause beaucoup de désagréments technimues(evaisons) 1 2 3 4 5
J'éprouve un sentiment de liberté et de tranqiilitsque je pédale 1 2 3 vi B
Quand je tiens le guidon, je me sens moins soumxsisques d'accident 1 2 3 4 L
Quand je me déplace a vélo, je peux mieux maitnees horaires 1 2 3 4 5
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(Rappel de la question : A quel point étes-vousaded avec chacune des affirmations suivantes coaot

l'usage du vélo pour se rendre en ville ?)

Le déplacement a vélo a des effets positifs susanse 1 2 3 4 5
Le déplacement & vélo a un cété convivial 1 2 3 4 5
Le vélo rime avec les embouteillages et autresraomés de circulation 1 2 3 4 5

Le déplacement a vélo est confortable pour moi 1 3 4 5
Avec un vélo, je me sens autonome 12 3 4 5

Les infrastructures nécessaires au déplacemerb Zwét en place a Grenoble 1 2 3 4 5
Lorsque je me déplace a vélo, je subis les efieta ghollution 1 2 3 4 5

14. A quel point étes-vous d'accord avec chacune diesiafions suivantes concernant le

déplacement a pied pour se rendre en ville ou péackr en ville ?2pour chaque
affirmation, entourez le chiffre correspondant a votre degeecbrd sur I'échelle allant de 1 "pas du

tout d'accord" a 5 "tout a fait d'accord").

Pas du tout Tout a fait
d'accord d'accord

Je prends du plaisir & marcher pour mes déplacsreantille 1 2 3 4 5
La marche a pied me fait gagner en temps de trajet 1 2 3 4 5
En me déplacant a pied, je crains d'éventuellessampns 1 2 3 4 5
J'éprouve de la liberté et de la tranquillité esdat de la marche a pied 2 5
Quand je suis a pied, je me sens moins soumisisgxers d'accident 1 2 3 4 5
Le déplacement a pied a des effets positifs susanté 1 2 3 5
Quand je suis a pied, je peux mieux maitriser nogaites 1 2 3 5
Le déplacement a pied a un c6té convivial 1 2 3 4 5
La marche a pied me sollicite physiquement et ritelé&penser de I'énergie 2 5
Lorsque je me déplace a pied, je me sens autonome 1 2
La marche a pied me stresse 1 2 5
Les infrastructures nécessaires au déplacemertaspnt en place a Grenoble P 5
Lorsque je me déplace a pied, je subis les effeta gollution 1 2 3 4 5

15.Quel est votre mode de déplacement princigah&seule réponse possible)

I la voiture [ le covoiturage

[ le train [0 le véhicule collectif d'entreprise
[0 le tramway [0 un engin a deux roues motorisé
[ le bus [ le car/autocar (Trans'lsére, VFD..
O le vélo [0 autre(précisez)

O la marche a pied

)
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16.Indiquez les 3 raisons principales qui vous inc¢igenitiliser ce mode de déplacement
principal, en les classant de la premiere a l&sigme :

O par habitude O pour pratiquer de I'exercice physique

O pour le confort [ pour des questions de stationnement

O par sensibilité écologique O pour la tranquillité et la liberté qu'il procure

O pour son accessibilité O pour la disponibilité des infrastructures et seggi
O pour son codt financier O pour le gain de temps qu'il permet

[ pour son c6té pratique O pour d'autres raisons (précisez)

[ par nécessité (pas le choix) e

17.Etes-vous satisfait des conditions de déplaceniéas la votre mode de transport
principal ?(cochez la case correspondant a votre réponse).

[ tres satisfait
O satisfait

O insatisfait

[ trés insatisfait

18.Quels modes de déplacement autres que votre maoddppt utilisez-vous cochez la
ou les case(s) correspondant a votre répanse)

[ la voiture O le covoiturage

O le bus [ un engin a deux roues motorisé

[0 le tramway O la marche a pied

[ le train [J le véhicule collectif d'entreprise

O le vélo O aucun autre mode

O le car O autre(précisez)

19.Comment effectuez-vous vos déplacements pour chdesmmotifs suivants ®our
chaque motif de déplacement, mettez une croix @anase correspondant au mode de déplacement

que vous utilisez le plus)

I
) %) 5 '
S |
© o 9 (O] |

> se .7 Q o)
9 © m’a(); E E .- |
5 %) s T ak | e “© = 3 o |
= 3 E Ct/)+E ) © = s ..

om =c O 0 = o S

o © = > ) [ N
o Qg © = <o
> = EE=25 3 2 7
o ot = O ©
o = ~ ©
o

Travail

Accompagnement (ex. : scolaire)
Courses, achats

Loisirs

Sport

Démarches personnelles/administratives
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20.Quelle est la durée moyenne de votre trajet doeatcavail ?

21.Quels sont selon vous les avantages du fait de icemlplusieurs modes de
déplacement au cours d'un méme trajet ?

22.Quels sont selon vous les inconvénients du faitcolmbiner plusieurs modes de
déplacement au cours d'un méme trajet ?

23.Connaissez-vous les dispositifs suivants et saves-@a quoi ils servent(@our chacun
des dispositifs cités, mettez une croix dans le casrespondant & votre réponse)

Je sais a quoi ils

Je les utilise
servent

Oul NON Ooul NON

Les Parking Relais (P+R)

Les « Véloparc »

Les « Métrovélo »

Les abonnements Tag'o'Train

Les pistes cyclables

Les 'Zone 30'

Les zones piétonnes

La possibilité d'embarquer son vélo dans le tram{lsays heures de pointe)

La possibilité d'embarquer son vélo dans les trains

24.Vous arrive t-il, au cours d'un méme trajet, de bim@r deux ou plusieurs modes de
déplacement ?

O oui
O non
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25. Si non, que faudrait-il pour que vous soyiez peétdiliser deux ou plusieurs modes
de déplacement au cours d'un méme trajet ?

26.Disposez-vous d’'une voiture ?

O tous les jours
O certains jours

O rarement

O jamais
27.Disposez-vous d’'un vélo ?

O oui O non

28.Disposez-vous d'un acces facile aux TC a proxidetéhez vous?
O oui O non

29.Pour vos déplacements a Grenoble, a quelle fréquatisez-vous le vélo ?

O jamais

[0 1 a 2 fois par an

O 1 a 2 fois par mois

O 1 a 2 fois par semaine

O tous les jours

30.Pour vos déplacements en ville, a quelle(s) comt$) accepteriez-vous d'utiliser
plus souvent le vélo ?

31.S'il était possible d'embarquer son vélo dans @®fTa toute heure, seriez-vous prét a

utiliser la formule TC + Vélo pour vos déplacementsotidiens ?(cochez la case
correspondant a votre réponse).

O jamais

0 1 a 2 fois par an

O 1 a 2 fois par mois

[0 1 a 2 fois par semaine

[0 tous les jours
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32.Si cette formule vous intéresse, pour quelle(soras) ?

34.Avez-vous déja utilisé les TC ?
O oui O non

35. Si oui, avec quel titre de transport ?
O abonnement au mois

O abonnement a 'année
O tickets unité
[ tickets par carnet

O tickets a la semaine

36.Pour un méme trajet, comparé au déplacement emreple déplacement en TC, vous
parait-il :
O moins cher

O plus cher

O aussi cher

37.Pour vos déplacements en ville, a quelle(s) comt$) accepteriez-vous d'utiliser
plus souvent les TC ?
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38.Pour vos déplacements en ville, a quelle(s) camti$) accepteriez-vous de faire plus
souvent de la marche a pied ?

39.Pour les déplacements que vous pouvez faire enitaocage, pourquoi ne le faites-
vous pas ?

40.Dans le choix de votre mode de déplacement, questiui vous parait le plus

important Acochez une seule réponse)
O le codt financier

[0 le temps de trajet

41.Pour chacun de vos déplacements en ville ou veriidéavous posez-vous la question

du mode le plus adapté ?
O toujours

O souvent
O rarement
O jamais

42.Age:___ ans

43.Sexe : O homme O femme
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44, Quel est votre niveau d’instruction ?
[0 jamais allé a I'école
[0 école primaire
O college
O lycée
O de bac+1abac+3
[ supérieur a bac + 3

45. Avez-vous des enfant(s) ?
O oui O non

46. Si oui, combien avez-vous d’enfants par niveau asml? (remplir la ou les ligne(s)

correspondante(s)).
Indiquez le nombre (1, 2,3...)
Non scolarisés : En primaire: _ Au lycée : _
En maternelle : Aucollege: En études supérieures : _

Merci pour votre aimable patrticipation.
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Annexe 2 : Questionnaire utilisé pour I'étude 3 (phse 1)

Voir Page suivante
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Etude sur les
déplacements des
etudiants

Bonjour,

Nous réalisons une étude sur les déplacements des étudiants
pour la Région Rhone Alpes et le Conseil Général de I'Isere.

Cette étude concerne différentes possibilités qui existent

pour se déplacer. Vous en utilisez peut-Etre certaines. Si vous ne
vous étes jamais déplacé de la fagon indiquée, imaginez-vous le trajet
en question.

Ce questionnaire est strictement anonyme, il n'y a ni bonne,
ni mauvaise réponse, c'est simplement votre avis qui nous
intéresse.

/ Nous vous proposons :

D'exprimer votre avis personnel en répondant a toutes les

guestions méme si certaines se ressemblent et dans l'ordre

dans lequel elles sont présentées.

D'avance, merci pour votre participation.
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1) Nous allons vous présenter différents comportements.

Vous voudrez bien

indiquer pour chacun d'entre eux dans quelle mesure les caractéristiques

fournies correspondent au comportement.

Vous disposez pour cela d'échelles en 7 points qui vont d'un pdle a I'autre (par
exemple de 1 (=coliteux) a 7 (=économique). Entourez le chiffre qui correspond
le mieux a votre opinion.

=>Le premier comportement concerne l'utilisation des transports en commun :

a) Pour moi, prendre les transports en commun pour me rendre a la

fac dans le mois qui va suivre est :

ATC1

ATC2

ATC3

ATC4

ATCS

ATC6

ATC7

ATC8

ATC9

ATC10

ATC11

ATC12

Risqué
(accidents)

Economique

Stressant

Peu coliteux
En temps

Une grande distance a
parcourir

Facile a organiser

Inconfortable

Reposant

Une perte d'autonomie

Exceptionnel

Une perte de liberté

Ecologique

Pas risqué
(pas d'accident)

Coliiteux

Relaxant

Tres coliteux
En temps

Une faible distance a
parcourir

Difficile a

organiser

Confortable

Fatigant

Un gain D'autonomie

Routinier

Un gain de liberté

Pas écologique
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=>Le second comportement concerne |'utilisation de la voiture que I'on gare dans
un parking (parking relais ou autre) pour prendre ensuite les transports en

commun :

b) Selon moi, prendre la voiture, la garer dans un parking proche
d'une ligne de transport en commun puis prendre les transports en
commun pour me rendre a la fac dans le mois qui va suivre est :

APR2

APR10

APR6

APR7

APR12

APR4

APRS8

APR1

APR3

APR9

APR11

APRS5

Economique

Routinier

Facile a organiser

Inconfortable

Ecologique

Trés coliteux
En temps

Reposant

Risqué
(accidents)

Relaxant

Une perte d'autonomie

Un gain de liberté

Une grande distance a
parcourir

Coliteux

Exceptionnel

Difficile a
organiser

Confortable

Pas écologique

Peu coiiteux
En temps

Fatigant

Pas risqué
(pas d'accident)

Stressant

Un gain D'autonomie

Une perte de liberté

Une faible distance a
parcourir

219



Le troisieme comportement concerne l'utilisation de la voiture :

c) Je pense qu'utiliser la voiture pour me rendre a la fac dans le mois

AV3

AV2

AV6

AV12

AV8

AVl

AV3

AV10

AV4

AV9

AV1l

AV5

qui va suivre est :

Inconfortable

Economique

Difficile a
organiser

Ecologique

Fatigant

Pas risqué
(pas d'accident)

Stressant

Exceptionnel

Tres coliteux
En temps

Un gain D'autonomie

Une perte de liberté

Une faible distance a
parcourir

Confortable

Coliiteux

Facile a organiser

Pas écologique

Reposant

Risqué
(accidents)

Relaxant

Routinier

Peu coliteux
En temps

Une perte d'autonomie

Un gain de liberté

Une grande distance a
parcourir
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PBCV3

NPR2

IPR2

NTC2

NTC3

PBCPR3

NV2

CPPR2

NV3

PBCTC1

2) Voici une série d'affirmations concernant vos futurs déplacements pour vous rendre a la
fac. Pour chaque affirmation indiquez votre degré d'accord ou de désaccord. Vous
disposez pour cela d'une échelle qui va de 1 (= pas du tout d'accord) a 7 (= tout a fait

d'accord). Entourez le chiffre qui correspond le mieux a votre avis personnel.

Pas du tout
d'accord

Si je le voulais, jutiliserais la voiture
pour me rendre a la fac dans le mois
qui va suivre

On attend de moi que j'utilise une
voiture, la gare dans un parking et
que je prenne les transports en
commun pour me rendre a la fac dans
le mois qui va suivre

Je vais essayer d'utiliser ma voiture,
la garer dans un parking puis prendre
les transports en commun pour me
rendre a la fac dans le mois qui va
suivre

On attend de moi que j'utilise les
transports en commun pour me rendre
a la fac dans le mois qui va suivre

Les personnes de mon entourage dont
I'opinion compte utilisent les
transports en commun pour se
déplacer

Si je le voulais, jutiliserais ma
voiture, je la garerais dans un parking
et je prendrais ensuite les transports
en commun pour me rendre a la fac
dans le mois qui va suivre

On attend de moi que j'utilise la
voiture pour me rendre a la fac dans
le mois qui va suivre

Si j'utilise ma voiture, que je la gare
dans un parking puis que je prends
les transports en commun pour me
rendre a la fac dans le mois qui va
suivre, cela va me revenir cher

Les personnes de mon entourage dont
I'opinion compte utilisent la voiture
pour se déplacer

Selon moi, utiliser les transports en
commun pour me rendre a la fac dans
le mois qui va suivre est impossible

Tout a
fait
d'accord
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PBCV1

PBCPR2

NV1

IPR1

NPR1

ITC1

PBCTC3

VCE

IPR3

RPR2

CFTC2

ITC3

Pas du tout
d'accord

Selon moi, utiliser la voiture pour me
rendre a la fac dans le mois qui va
suivre est impossible

Cela dépend de moi de prendre ma
voiture, de la garer dans un parking
puis de prendre les transports en
commun pour me rendre a la fac dans
le mois qui va suivre

La plupart des personnes qui comptent
a mes yeux pensent que je devrais
utiliser la voiture pour me rendre a la
fac dans le mois qui va suivre

Je vais utiliser ma voiture, la garer
dans un parking puis prendre les
transports en commun pour me rendre
a la fac dans le mois qui va suivre

La plupart des personnes qui comptent
a mes yeux pensent que je devrais
utiliser une voiture, la garer dans un
parking et prendre les transports en
commun pour me rendre a la fac dans
le mois qui va suivre

Je vais utiliser les transports en
commun pour me rendre a la fac dans
le mois qui va suivre

Si je le voulais, j'utiliserais les
transports en commun pour me rendre
a la fac dans le mois qui va suivre

En ce moment, je dirais que j'ai plutdt
besoin de faire des économies

Je prévois dutiliser ma voiture, la
garer dans un parking puis prendre les
transports en commun pour me rendre
a la fac dans le mois qui va suivre

En tant qu'étudiant je pense que
prendre ma voiture, la garer dans un
parking puis prendre les transports en
commun est le meilleur moyen pour me
rendre a la fac

Les horaires des transports en
communs sont simples a comprendre

Je prévois d'utiliser les transports en
commun pour me rendre a la fac dans
le mois qui va suivre

Tout a fait
d'accord
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V2

RV1

CFTC3

V3

RTC1

PBCPR1

RPR1

ITC2

PBCTC2

CPV1

CPV2

RTC2

PBCV2

Je vais essayer dutiliser une
voiture pour me rendre a la fac dans
le mois qui va suivre

Etant étudiant, il me semble normal
que j'utilise ma voiture pour me
rendre a la fac

Les billets de transports en commun
sont compliqués a utiliser

Je prévois dutiliser  une voiture
pour me rendre a la fac dans le mois
qui va suivre

Etant étudiant, il me semble normal
que j'utilise les transports en
commun pour me rendre a la fac

Selon moi, prendre ma voiture, la
garer dans un parking puis prendre
les transports en commun pour me
rendre a la fac dans le mois qui va
suivre est impossible

Etant étudiant, il me semble normal
que j'utilise ma voiture, la gare dans
un parking puis utilise les transports
en commun pour me rendre a la fac
Je vais essayer dutiliser les
transports en commun pour me
rendre a la fac dans le mois qui va
suivre

Cela dépend de moi d'utiliser les
transports en commun pour me
rendre a la fac dans le mois qui va
suivre

Si  j'utilise ma voiture pour me
rendre a la fac dans le mois qui va
suivre je serai souvent en retard

Si  jutilise ma voiture pour me
rendre a la fac dans le moi qui va
suivre cela va me revenir cher

En tant qu'étudiant je pense que les
transports en commun sont le
meilleur moyen pour me rendre a la
fac

Cela dépend de moi dutiliser la
voiture pour me rendre a la fac dans
le mois qui va suivre

Pas du tout
d'accord

Tout & fait
d'accord
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CFPR2

CFTC1

NTC1

RV2

VCH

CFPR1

CPTC1

NPR3

CFPR3

V1

CPTC2

CPPR1

Les horaires des parkings relais
correspondent a mes besoins

Les plans des réseaux de transports
en commun sont difficiles a lire

La plupart des personnes qui comptent
a mes yeux pensent que je devrais
utiliser les transports en commun pour
me rendre a la fac dans le mois qui va
suivre

En tant qu'étudiant je pense que la
voiture est le meilleur moyen pour me
rendre a la fac

Etre a I'heure a la fac est important
pour moi

Les parkings relais sont bien indiqués

Si jutilise les transports en commun
pour me rendre a la fac dans le mois
qui va suivre, je serai souvent en
retard

Les personnes de mon entourage dont
I'opinion compte utilisent leur voiture,
la garent dans un parking et prennent
ensuite les transports en commun pour
se déplacer

Le ticket parking relais est difficile
d'utilisation

Je vais utiliser une voiture pour me
rendre a la fac dans le mois qui va
suivre

Si jutilise les transports en commun
pour me rendre a la fac dans le mois
qui va suivre, cela va me revenir cher
Si j'utilise ma voiture, que je la gare
dans un parking puis que je prends
les transports en commun pour me
rendre a la fac dans le mois qui va
suivre, je serai souvent en retard

Pas du
tout
d'accord

Tout a
fait
d'accord
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3) Voici une série de modes de déplacement utilisables pour vous rendre a la
fac dans le mois qui va suivre. Ils sont a chaque fois présentés par

paire.

Indiquez pour chaque paire le mode que vous auriez le plus [l'intention
d'utiliser. Pour cela entourez le chiffre qui correspond le plus a votre avis.

12-1

12-2

12-3

4) Classez les modes de déplacement suivants de celui que vous auriez le
plus l'intention d'utiliser (=1) a celui que vous auriez le moins l'intention

Les transports en
commun

La voiture

La voiture puis les
parking relais puis les
transports en commun

d'utiliser (=3).

La voiture puis les
1 2 3 4 5 6 parking relais puis les
transports en commun

Les transports en
commun

1 2 3 45 6

1 2 3 4 5 6 la voiture

Pour me rendre a la fac dans le mois suivant j'ai l'intention d'utiliser ...

NO

Mode de Transport :

La voiture

Les transports en commun

La voiture associée aux parkings relais et aux transports en commun
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5) Dans le tableau suivant vous trouverez pour chaque ligne un motif de

déplacement. Indiquez le moyen de transport que vous utiliseriez

spontanément. Ne réfléchissez pas, répondez le plus rapidement possible.

Une seule réponse par motif de déplacement, donc une seule case a cocher

par ligne
Mode
de Vélo + Voiture +
éplacement , Transports arking +
transports Vélo voiture P Marche P 9
) en commun en commun transports
Motif en commun

Aller chez vos parents

Aller faire vos courses

Aller a la fac

Sortir en centre ville

Sortir hors de la ville
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En ce qui vous concerne

1) Sexe: M| Homme a Femme

3) En ce moment vous étes :

O célibataire A marie [ En ménage sans étre marié O bivorcs Séparé O veuf
4) Quelle est votre situation actuelle :
O Travail a temps plein O Travail a temps partiel O au foyer

O Retraité O Etudiant Q Stagiaire 1 sans
emploi

5) Quelle est votre profession (soyez le plus précis possible).

6) Depuis combien d'année(s) conduisez-vous ?

O Moins L Deta desa DPiusde [ Encours de formation (permis ou U Pas de
d'unan 5 ans 10 ans 10 ans conduite accompagnée) permis

7) En ce qui concerne le trajet en transport en commun pour aller de chez
vous d la fac :

Il 'y a aucun bus ou car ou tramway a ma conna@sgres de
chez moi
Il est direct

Je dois faire 1 changement (correspondance)
Je dois faire 2 changements (correspondances)

Je dois faire 3 changements (correspondances)

pcoooo O

Je dois faire plus de 3 changements (corresponglance

8) Vous disposez d'une voiture plutdt :

Tous les jours
Certains jours
Rarement

Jamais

cooo
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9) Quel est le temps maximum que vous attendez entre deux bus ou deux
tramways ou deux cars qui passent a c6té de chez vous et qui vous
permettent d'aller a la fac ?

0 a 5 minutes

6 a 10 minutes
11 a 15 minutes
16 a 20 minutes
21 a 25 minutes

26 minutes ou plus

cooooo

10)Merci d'indiquer la commune ot vous habitez dans la semaine, lorsque vous
étes dla fac:

11) Pouvez-vous nous indiquer le ou les parkings relais (P+R) qui se trouve(nt)
sur la route que vous empruntez pour vous rendre a la fac :

Merci pour votre participation
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Annexe 3 : Questionnaire utilisé lors de I'étude Bhase 2)

Voir page suivante
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Etude sur les
déplacements des
étudiants

Bonjour,

Nous réalisons une étude sur les déplacements des
étudiants pour la Région Rhdne Alpes et le Conseil Général de

I’lsere.

Nous cherchons a mieux connaitre le mode de transport que vous

utilisez pour venir a la fac.

Ce questionnaire est strictement anonyme, il n’y a ni
bonne, ni mauvaise réponse, c’est simplement votre

avis qui nous intéresse.

Nous vous proposons :

D’exprimer votre avis personnel en répondant a toutes

les questions méme si certaines se ressemblent et dans

I’ordre dans lequel elles sont présentées.

D’avance, merci pour votre participation.

1) A quelle heure étes-vous parti(e) de chez vous pour venir & la fac aujourd'hui ?
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a_ _ _ heure(s)

2) A quelle heure deviez-vous arriver a la fac aujourd'hui ?

by

a_ _ _ heure(s)

3) A quelle heure étes-vous effectivement arrivé(e) a la fac ?
a_ _ _ heure(s)

4) Aujourd'hui pour venir a la fac vous avez utilisé :

Une combinaison de transports en commun (bus +
tramway ou bus + car)

Une voiture plus des transports en commun

U

Un vélo plus des transports en commun

Une voiture uniquement

Un train uniquement

Un tramway uniquement

Un bus ou un car uniquement (TAG, VFD, Trans’lsere)
Un vélo uniquement

La marche a pied uniquement

Un engin a deux roues motorisé

Le covoiturage

pcoooooopooop

Autre (précisez)

5) Sans compter
aujourd'hui, la derniére fois que vous étes venu(e) a la fac vous avez utilisé :

Une combinaison de transports en commun (bus +
tramway ou bus + car)

Une voiture plus des transports en commun

Un vélo plus des transports en commun

Une voiture uniquement

Un train uniquement

Un tramway uniquement

Un bus ou un car uniquement (TAG, VFD, Trans’lsere)
Un vélo uniquement

La marche a pied uniquement

Un engin a deux roues motorisé

Le covoiturage

pooooooouon O

Autre (précisez)
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6) Avant de venir a la fac, vous posez-vous la question du moyen de transport
le plus adapté ?

a. tres spuvent _ 1 souvent a peu souvent Q jamais
Passez a la question passez a la Passez a la Passez a
7) question 7) question 7) question 8)

7) Il vous arrive de vous poser la question du moyen de transport le plus
adapté pour aller a la fac, c'est parce que :

@ Vous allez a la fac dans un lieu différent du
lieu habituel

Vous ne disposez pas de votre mode de
transport habituel

Vos horaires ont changé

Vous en avez marre de votre mode de
transport habituel

Vous vous déplacez avec des amis(ies) qui
utilisent un autre mode de transport

Vous trouvez que votre moyen de transport
habituel vous colte cher

Vous trouvez que votre moyen de transport
habituel est peu confortable

O 00 00 O

8) Vous ne vous posez jamais la question du moyen de transport le plus
adapté pour vous rendre a la fac : Pouvez-vous nous indiquer pourquoi
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En ce qui vous concerne

9) Sexe : O Homme O Femme

10)Age : ... ans

11) En ce moment vous étes :

U célibataire U Marié [ En ménage sans étre O divore W séparé 1 Veuf

marié é

12)Quelle est votre situation actuelle :

O Travail & temps plein U Travail & temps O Au foyer
partiel
U Retraité O Etudiant U stagiaire U sans
emploi

13) Quelle est votre profession (soyez le plus précis possible).:

Merci pour votre collaboration
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Annexe 4 : Questionnaire utilisé pour I'étude 4

ﬂon\jour‘,

Nous réalisons pour le compte de la Région Rhone-Alpes une
étude sur les déplacements des Grenoblois.
Vos réponses contribueront a la réflexion sur le
développement des transports en Isére.

Ce questionnaire est anonyme, il n'y a ni bonne, ni mauvaise

\réponse, c'est simplement votre avis qui nous intéresse. /
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6) Voici différents modes de déplacement. Vous voudrez bien indiquer pour chacun
d'entre eux dans quelle mesure les caractéristiques fournies correspondent selon
vous au comportement en question.

Vous disposez pour cela d'échelles en 7 points qui vont d'un pdle a l'autre (par
exemple de 1 (=économique) a 7 (=coliteux). Entourez le chiffre qui correspond le
mieux a votre opinion.

d) Prendre les transports en commun pour me rendre a mon travail est plutdt :

Economique Coliteux
(argent) -2 9 a9 b7 (argent)
leﬁc.lle a 1 2 3 4 5 6 7 Facile a organiser
organiser
Confortable 1 2 3 4 5 6 7 Inconfortable
Tres coliteux 1 2 3 4 5 ¢ 7 Peu coliteux
En temps En temps
Reposant 1 2 3 4 5 6 7 Fatigant
Dangereux 1 2 3 4 5 6 7 Pas dangereux
Source de retard 1 2 3 4 5 6 7 Unmoyendétrea lheure
Stressant 1 2 3 4 5 6 7 Relaxant
Un gain D'autonomie 1 2 3 4 5 6 7 Une perte d'autonomie
Une perte de liberté 1 2 3 4 5 6 7 Un gain de liberté

e) Associer différents modes de transport au cours d'un méme trajet pour me
rendre de chez moi a mon travail est plutot :

Economique Coliteux
1 2
(argent) Sl (argent)
leﬁc.lle a 1 2 3 4 5 6 7 Facile a organiser
organiser
Confortable 1 2 3 4 5 6 7 Inconfortable
Tres coliteux 1 2 3 4 5 ¢ 7 Peu coliteux
En temps En temps
Reposant 1 2 3 4 5 6 7 Fatigant
Dangereux 1 2 3 4 5 6 7 Pas dangereux
Le moyen d'étre a I'heure 1 2 3 4 5 6 7 Source de retard
Stressant 1 2 3 4 5 6 7 Relaxant
Un gain D'autonomie 1 2 3 4 5 6 7 Une perte d'autonomie
Une perte de liberté 1 2 3 4 5 6 7 Un gain de liberté
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2) Avant les travaux de la 3°™ ligne de tramway, a quelle fréquence utilisiez-

vous les moyens de transport suivants pour vous rendre a votre travail ?

Q chaque L aa6fois 2a3fois 2a4fois U 1+ois par Q Jjamais
La voiture : jour par par par mois mois au
semaine semaine moins
Les transports Q Fhaque L aa6fois d2a3fois Ud2a4 f_ms B ff)lS par Q Jjamais
_ jour par par par mois mois au
en commun : . . .
semaine semaine moins
La Vf’”_““ en (] chaque L aa6fois 2a3fois 2a4fois U 1+ois par Q jamais
combinaison jour par par par mois mois au
avec les semaine semaine moins
transports en
commun :
d chaque Usaefois d2a3fois D 2a4fois U 1fois par d Jjamais
Le vélo : jour par par par mois mois au
semaine semaine moins

3) Pendant les travaux de la 3°™ ligne de tramway, a quelle fréquence avez-
vous utilisé les moyens de transport suivants pour vous rendre a votre fravail

?
Q chaque L aa6fois L 2a3fois 2a4fois U 1+ois par Q Jjamais
La voiture : jour par par par mois mois au
semaine semaine moins
Les transports Q Fhaque L aa6fois d2a3fois Ud2a4 f_ms B ff)lS par Q Jjamais
_ jour par par par mois mois au
en commun : . . .
semaine semaine moins
La Vf’”_““ en (] chaque L aa6fois L 2a3fois 2a4fois U 1+ois par Q jamais
combinaison jour par par par mois mois au
avec les semaine semaine moins
transports en
commun :
Q chaque L aa6fois L 2a3fois 2a4fois U 1+ois par Q Jjamais
Le vélo : Jjour par par par mois mois au
semaine semaine moins
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4) Lorsque les travaux de la 3™ ligne de tramway seront terminés, a

quelle fréquence pensez-vous utiliser les moyens de transport suivants ?

Q chaque L aa6fois 2a3fois 2a4fois U 1+ois par Q Jjamais
La voiture : jour par par par mois mois au
semaine semaine moins
Les transports Q Fhaque L aa6fois d2a3fois Ud2a4 f_ms B ff)lS par Q Jjamais
en commun : jour par par par mois mois au
semaine semaine moins
La V_°”_U'"€ en (] chaque L aa6fois 2a3fois 2a4fois U 1+ois par Q jamais
combinaison jour par par par mois mois au
avec les semaine semaine moins
transports en
commun :
d chaque Usaefois d2a3fois D 2a4fois U 1fois par d Jjamais
) Jjour par par par mois mois au
Le vélo : semaine semaine moins
5) Dans quelle mesure les combinaisons suivantes de modes de transport
pourraient-elles vous intéresser pour vous rendre de chez vous a votre
travail ?
Pas du tout Tout a fait
intéressant intéressant
Assc?cier la voiture et le tramway (parking 1 5 3 4 5 6 7
relais*)
ASS?CLGP la voiture et le bus/car (parking 1 5 3 4 5 6 7
relais*)
Associer le vélo aux transports en commun 1 2 3 4 5 6 7
Associer le train aux transports en commun 1 2 3 4 5 6 7
Associer la voiture au train 1 2 3 4 5 6 7
Associ I
ssocier la marche aux transports en 1 > 3 4 5 6 7

commun

* Le parking relais permet Pour 1,50 € a 2 € de stationner votre véhicule. Tous
les passagers de votre voiture (jusqu'a 5 personnes) bénéficient d'un aller-

retour en centre-ville

sur

le

réseau

bus

et

tramway.
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Dans quelle mesure étes-vous d'accord ou pas d'accord avec les propositions
suivantes ?
Pas du tout Tout a fait
d'accord d'accord
Malgré la fin des travaux du tram 3 les difficultés de 1 5 3 4 5 6 7
stationnement vont persister en ville
Les travaux du fram 3 ont causé peu de désagréments aux
automobilistes en ville
Les travaux du tram 3 ont compliqué la circulation des voitures en
ville
Il faudrait assurer la priorité des bus aux feux a un maximum de
carrefours
Je désapprouve que les pouvoirs publics cherchent a diminuer le
nombre de voitures circulant en ville
Les transports en commun ne devraient pas avoir de voie
uniquement réservée da leur seul usage en ville
Les difficultés de stationnement en ville seront toujours présentes
apres les travaux du tram 3
Les facilités de parking en ville reviendront en ville apres les
travaux du tram 3
Les voies de circulation doivent tre réservées aux voitures plutot
qu'aux transports en commun
La circulation des voitures en ville sera peu contraignante des que
les travaux du tram 3 seront finis
La fin des travaux du tram 3 va supprimer les probléemes de
stationnement en ville
Les travaux du tram 3 ont rendu difficile le stationnement des
véhicules en ville
Beaucoup de problémes de circulation vont &tre provoqués par la
troisiéme ligne de tramway en ville
La circulation des automobiles en ville sera simplifiée dés la fin des
travaux du tram 3
Les travaux du tram 3 ont causé peu de désagréments aux
utilisateurs de la voiture en ville
J'approuve la création de nouvelles lignes de tramway dans le futur
méme s'il faut réduire les voies de circulation pour la voiture
Il n'est pas normal d'utiliser certaines voies de circulation pour les
transports en commun

1 2 3 4 5 6 7

Les travaux du tram 3 ont facilité la circulation automobile en ville 1 2 3 4 5 6 7

Je suis favorable au développement de voies réservées uniquement
aux bus

Les travaux du tram 3 ont provoqué beaucoup de contraintes pour
les automobilistes

Les places de stationnement devraient diminuer en ville pour laisser
place aux transports en commun
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6) Vous étes : L un homme [ Une femme
7) Votre dge:_ _ _ans

8) En ce moment vous étes :
Q célibatair O Mari U En ménage sans étre W Divorc U Séparé U Veuf
e é marié é

9) Quelle est votre situation actuelle :

O Travail a temps O Travail a temps O Au foyer
plein partiel
O Retraité O Etudiant U Stagiaire U sans
emploi

10) Quelle est votre profession (soyez le plus précis possible) :

11) Vous étes : O salarié Q Travailleur
indépendant

12) En ce qui concerne le trajet en transport en commun pour aller de chez vous a
votre travail :

L Il ny a aucun bus ou car ou tramway & ma
connaissance prés de chez moi

Il est direct

Je dois faire 1 changement (correspondance)

Je dois faire 2 changements (correspondances)
Je dois faire 3 changements (correspondances)
Je dois faire plus de 3 changements
(correspondances)

cooop
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13) Quel est le temps maximum que vous attendez entre deux bus ou deux
tramways ou deux cars qui passent a c6té de chez vous et qui vous
permettent d'aller a votre travail ?

O 0 ab minutes
6 a 10 minutes
11 4 15 minutes

16 a 20 minutes

I Ny W

21 a 25 minutes
26 minutes ou plus

14) Dans quelle commune habitez-vous (nom + code postal si vous le connaissez) ?
Commune : code postal :

15) Merci de nous indiquer la rue (ou la rue la plus proche) de votre lieu
d'habitation

16) Dans quelle commune se situe votre lieu de travail principal (ou le lieu ot vous
prenez votre service) ?

Commune : codepostal: /_/_/_/_/_/

17) Quelle est la rue ot se trouve ce lieu de travail (ou la rue la plus proche) ?

18) Rentrez-vous manger chez vous au cours de la journée ?

O oui O non

19) lorsque vous vous rendez sur votre lieu de travail au cours de la semaine, vous
devez accompagner quelqu'un (enfant ou conjoint) plutot :

0 Jama U 142 jour(s) par 1 3 a4 jours par [ 5 a6 jours par semaine
is semaine semaine

Merci pour votre participation
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