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I ntroduction

Le secteur des transports est confronté a un défi redoutable par rapport aux objectifs du
développement durable : sa part dans la consommation de produits pétroliers et dans I'émission de gaz
a effet de serre augmente [23]. En effet, contrairement aux autres secteurs de I'économie, les transports
n'ont pas su réduire leurs consommations intermédiaires énergétiques aprés les chocs pétroliers : tant
en voyageurs qu'en marchandises, ce sont les trafics routiers et aériens qui se développent le plus vite.
La pénétration progressive dans le parc de véhicules équipés de pots catalytiques réduit de maniere
importante les pollutions locales (CO, NOx,...) mais la pollution globale résultant du gaz carbonique,
dont les émissions sont a peu pres proportionnelles aux volumes de carburant consommeés, continuent
aaugmenter malgreé les accords de Kyoto que nous avons rétifiés.

Les progres technol ogiques seront insuffisants pour atteindre ces objectifs et ce sont les changements

de comportements qui pourraient remédier a ces difficultés. Or, I'apparell statistique actuel donne
souvent une vision trop fragmentée pour analyser les comportements et les conditions de leur
évolution. Nous en donnerons deux exemples :

- l'un en transports de marchandises, ou la route, irremplagable pour la desserte fine du
territoire, pourrait sarticuler avec les autres modes de transport (combiné rail-route, desserte
des ports,...),

- l"autre sur la mobilité des personnes : les déplacements en Ile-de-France, ou il faut assurer le
suivi des engagements pris dans le Plan de Déplacements Urbains (PDU), notamment quant a
labaisse de la part de I'automobile.



1.Intermodalité en transports de marchandises : |'enquéte envois-
char geurs-opérateurs (ECHO)

1.1 L'appareil statistique actuel

Il est trés segmenté par modes de transport. En France, I'enquéte permanente sur I'utilisation des
véhicules de Transport Routier de Marchandises (dite TRM) est "d'intérét général" et obligatoire [33].
Le SES laréalise par voie postale auprés des propriétaires de camions de plus de 3,5 tonnes de poids
tota autorisé en charge (PTAC) et de tracteurs routiers. Le sondage correspond a 90 000
guestionnaires environ par an. On mesure le trafic et les trangports, tant pour compte d'autrui que pour
compte propre, effectués par les véhicules a moteur immatriculés en France (de moins de 20 ans
d'age). En 2001, lalimite inférieure de taille des camions est passée de 3 tonnes de charge utile (borne
incluse) a 3,5 tonnes de PTAC (borne exclue, en cohérence avec le seuil d'acces a la profession de
transport routier au niveau européen) et lalimite d'ége a été portée de 15 a 20 ans.

Pour les autres modes, le dispositif actuel d'observation repose principalement sur des documents
administratifs. Pour I'essentiel, les statistiques sur le transport fluvial sont issues de travaux réalisés par
VNF (Voies Navigables de France) a des fins qui ne visent pas avant tout la connaissance statistique
mais plus la bonne gestion du réseau fluvia (en particulier la collecte des péages). Par exemple, les
trafics sont évalués sur la base des déclarations de chargement, la flotte a partir des permis
d'exploitation,... Il en est de méme pour le transport aérien que suit la DGAC (Direction Générale de
I'Aviation Civile), ou pour les dtatistiques portuaires qui relévent de la DTMPL (Direction des
Transports Maritimes, des Ports et du Littoral) ; on notera qu'il sagit beaucoup plus de résultats sur
I'activité portuaire que de données sur I'activité de transport maritime (a I'exception de quelques
données sur la flotte de navires et I'affrétement). Quant aux statistiques du transport ferroviaire, elles
dépendent en totalité de la SNCF.

Le SES rassemble I'essentiel de ces dtatistiques dans la banque de données SITRA-M, qui est
maintenant accessible par intranet aux services du Ministére de I'Equipement, et dont des édéments
sont diffusés sur CD-rom ou disponibles a I'adresse Internet :

http://www.equipement.gouv.fr/stati stiques.

Au niveau Européen, la collecte des données est également segmentée par modes de transport.
L'harmonisation repose sur la définition de normes statistiques communes, sous forme de directives ou
de réglements du Parlement européen et du Conseil qui sont mises en oeuvre progressivement dans les
Etats membres : une "période de transition” est généralement prévue dans chague acte juridique pour
permettre aux organismes responsables de I'établissement des données de faire évoluer les systemes
existants. Les statistiques relatives aux seuls transports terrestres de marchandises, décrits en termes
physiques, reposaient sur des directives datant des années 80. Pour le transport routier de
marchandises, un nouveau reglement a été adopté en 1998. Les transports maritimes ont fait I'objet
d'une directive qui est de pleine application depuis début 2000. Pour le ferroviaire et I'aérien, des
textes sont en cours d'adoption. Afin de remédier au fractionnement par modes, Eurostat a lancé mi-
2002 un appd d'offre sur les indicateurs de partage modal.

En vue de montrer la différence entre les images données par une approche par mode et une approche
par chaine de transport, reprenons un exemple tiré de I'enquéte chargeurs réalisée en France lors du
projet européen MY STIC. Dans une base de données juxtaposant des informations modales comme
SITRA-M développée par le SES, un envoi empruntant successivement 3 véhicules différents (la
route, avec une éape de groupage, puis la voie maritime) est repéré 3 fois. Les deux approches
aboutissent a des chiffres comparables en terme de tonnes-kilometres, mais pas en nombre de tonnes
transportées. Par exemple, les 1581 tonnes de fret observées dans I'enquéte ECHO MY STIC auraient
€té comptées pour 2281 d'apres les bases de données usuelles (SITRA-M), soit 44% de plus (tableau
1).
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Tableau 1 : Comparaison des tonnages par envoi (approche chargeurs) et par trajet ou par

véhicule (approche TRM)

Unité : milliers de tonnes

Nombre de trgjets de I'envoi approche par envoi approche par véhicule
1 1082 1082
2 368 736
3 87 262
4 29 114
5 3 13
6 12 74
Total 1581 2281

Source : projet MY STIC, [19] p. 94, tableau 2.86

1.2 Lesenquétesaupresdeschargeurs

L'enquéte ECHO, réalisée pour la premiere fois en 1988 sur 1750 établissements et plus de 5000
envois, porte sur les chargeurs francais et sur les opérateurs assurant I'acheminement des marchandises
quils expédient. Elle vise a analyser des chaines de transport, depuis le point d'expédition initia

jusqu'a la destination finale, ains qu'a repérer les facteurs logistiques déterminants des choix de
transport. La prochaine enquéte de cette nature sera réalisée en 2003, sur la base d'un co-financement
associant I'ensemble des directions d'administration centrale concernées a I'’ADEME, a VNF, a
I'ASFA, ala SNCF et alarégion Nord-Pas de Calais. Elle portera sur environ 10 000 envois, araison
de trois envois décrits par établissement chargeur enquété. Si I'on ne peut espérer rendre totalement
compte de la diversité des modes d'organisation du transport selon les secteurs d'activité, |'échantillon
sera néanmoins calibré pour sur-représenter les chaines multimodales et faire une place significative
aux envois internationaux, de fagcon a mieux éclairer les enjeux en matiére de transfert modal et de
performance de I'offre globale de transport.

1.2.1 Dispositif de collecte

L'observation dtatistique par I'enquéte repose sur 5 modules principaux [20] qui sont résumés dans la
figurel:

Figurel: Structuredel'enquéte

Envoi lettres de présentation
et questionnaire
préentretien

Questionnaire "établissement"
(face a face)

Questionnaire
"envoi"
(face a face)

Questionnaire
"intervenant"
(téléphone)

/

Questionnaire
"trajet"
(téléphone)
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- Un questionnaire "pré-entretien”, envoyé par la poste a I'ensemble des éablissements sélectionnés,
précisant les objectifs de la recherche et recensant les principakes informations chiffrées sur les flux
émis et regus par les éablissements,

- un guestionnaire "établissement", renseigné en face a face auprés du responsable de |'établissement
ou du service logistique, sur les caractéristiques économiques et transport de |'établissement avec, en
fin de questionnaire, e recensement des 20 derniers envois effectués,

- des questionnaires "envois', en principe trois par établissement, tirés aléatoirement dans la liste des
20 envois précédents et remplis toujours face a face avec le méme responsable, généralement le
responsable chargé du service des expéditions ; ces questionnaires permettent de décrire de fagon
précise les caractéristiques physiques et économiques de chacun des envois sélectionnés et de débuter
la chaine organisationnelle en identifiant les différents intervenants connus de I'établissement ;

- des questionnaires "intervenants', dont les questions sont posées par téléphone a I'ensemble des
interlocuteurs identifiés : autres établissements de I'entreprise ou du groupe, confreres chargeurs,
destinataire, transporteurs ou prestataires logistiques ; tous sont interrogés sur leurs caractéristiques et
sur la nature de leur intervention ; Sils ont eux-mémes contacté d'autres intervenants, ceux-ci sont
identifiés pour étre interrogés a leur tour et pouvoir ainsi compléter I'ensemble de la chaine de
transport jusqu'au destinataire final ;

- et enfin des questionnaires "trgets’, remplis aupres des intervenants qui ont effectué un transport; le
transport est décomposé dans ces questionnaires en autant de trgjets que de modes ou de véhicules
empruntés ou d'arréts imposes pour le traitement de la marchandise (opérations telles que groupage,
étiquetage, emballage, stockage...).

D'intervenant en intervenant, il est ains possible de reconstituer les chaines de transport avec une
grande fiabilité, en sappuyant sur la contribution effective de chacun. Ce suivi est mené jusgu'aux
frontiéres de I'Europe de I'Ouest, et inclut l'interview des destinataires de ces pays. Pour les envois
allant au-dela, seuls sont interrogés les intervenants ayant opéré sur le territoire européen, les trgjets
étant reconstitués jusgu'au premier point de rupture apres passage de la frontiere européenne.

1.2.2 Les premiéres expériences

Outre I'Enquéte Chargeurs de 1988, deux opérations-test ont éé menées a la fin des années 1990 :
['une en comparaison avec les Pays-Bas dans le cadre du projet Européen MY STIC [32 ], I'autre dans
la région Nord Pas-de-Calais. Lors de cette derniere enquéte, sur les 649 envois vaidés, 640 ont pu
faire I'objet d'un suivi jusgu'aux frontieres européennes avec reconstitution des chaines physiques et
organisationnelles, avérant ains la faisabilité des enquétes sur les envois internationaux. Ce suivi a
nécessité I'interview de 1449 intervenants et la recongtitution de 1025 trajets. Sur les 1449 intervenants
observés dans I'enquéte :

- 148 sont des chargeurs interrogés en tant qu'intervenants pour la partie du transport qu'ils ont eux-
mémes effectuée ; il sagit le plus souvent de I'expéditeur, mais on peut auss trouver dautres
établissements appartenant a la méme entreprise ou au méme groupe, ou encore un confrere
chargeur (6 cas) ;

- 662 sont des transporteurs ou auxiliaires de transport ;
- 639 sont soit des commanditaires de I'envoi (7), soit des destinataires finaux (632).
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1.2.3 Comment gérer au mieux les moyens disponibles ?

Compte tenu de notre intérét pour les modes non routiers, il est essentiel d'optimiser le plan de
sondage afin de les sur-représenter ; dans ce but, nous modulons les probabilités de tirage [3] :

- des établissements selon leur secteur d'activité, leur taille et leur localisation,

- desenvois, afin de retenir un nombre suffisant d'entre eux qui soient acheminés par lerail, lavoie
d'eau, lamer ou les airs.

Lors de I'enquéte de 1988, le plan de sondage n'avait pas éé optimisé : on avait systématiquement
retenu les 3 derniers envois. Le fichier comporte donc 90,5% d'envois routiers parmi ceux qui ont été
suivis de bout en bout. En outre, ce mode de sélection comportait certains inconvénients :

- risques de biais sur les jours et moments des expéditions,

- répétition d'observations similaires dans le cas d'envois groupés ou de tournées. Dans |'enquéte Nord
Pas-de-Calais, le tirage déatoire de 3 envois parmi les 20 derniers recenses a permis d'éviter environ
30% denregistrements répétitifs (surtout en international). La liste recuelllie permet par ailleurs
d'obtenir un échantillon plus complet de la diversité de destinations et de plages horaires. A l'inverse,
ce tirage dans une liste de 20 envois pouvait faire craindre la sélection d'événements trop anciens pour
lesquels I'obtention des renseignements deviendrait illusoire. De fait, la plupart des établissements
effectuent de nombreux envois et 86% des expéditions étudiées ont eu lieu sensiblement a la méme
période que les entretiens; néanmoins, le suivi des envois les plus anciens remontant jusgu'au sixieme
mois ne semble pas non plus avoir posé trop de difficultés. Demander plus de 20 envois serait par
contre illusoire, et des observations mieux réparties au cours de I'année ne pourraient étre obtenues
gu'en étalant les enquétes elles-mémes. C'est ce que nous envisageons pour |es rares établissements de
plus de 1000 salariés, afin de maitriser la saisonnalité de leurs envaois.

1.2.4 Pour dler plusloin...

A l'issue de cette nouvelle enquéte, un bilan devra étre établi pour évauer les colts et avantages d'un
tel dispositif qui reste encore assez expérimental. 1l faut se reposer, pour apporter des éléments de
réponse aux questions intermodales, sur des dispositifs lourds et qui ne peuvent donc ére mis en
cauvre que rarement. En pratique, on ne peut en attendre une description compléte des phénomeénes
considérés mais uniquement un éclairage des enjeux principaux, de nature a permettre de tester un
certain nombre dhypothéses et a fournir des ordres de grandeur de la sensibilité des acteurs
(particuliers, transporteurs, opérateurs, chargeurs,...) a un certain nombre de parametres.

Du c6té Européen, l'aspect " transport multimodal " ne fait actuellement I'objet d'aucun texte juridique
et n'est abordé que marginalement dans les textes relatifs aux différents modes de transport. En matiére
de marchandises, I'aspect "chaine de transport " n'est traité pour le moment que dans le cadre de
travaux d'études ou de recherche, méme s un projet d'enquéte volontaire coordonnée au niveau
européen figure au programme de travail 2003 d'Eurostat, sous réserve de disponibilité des ressources
nécessaires.

Enfin, revenons sur la problématique des emissions de gaz a effet de serre ; I'important est de relier la
consommation d'énergie a un volume de production ou méme de consommation. Le changement de
comportement serait alors une organisation différente de la chaine logistique (supply chain) pour un
volume donné de production-consommation. L'enquéte ECHO présente une améioration certaine par
rapport au dispositif "classique” (du type base de données modales SITRA-M) mais ce n'est pas encore
la panacée, puisqu'elle ne permet pas de relier entre elles les entreprises qui concourent a l'élaboration
d'un produit. L'orientation actuelle de nos recherches est de resituer la consommation d'énergie
générée par un éablissement dans le cadre de la chaine logistique, ce qui suppose encore de gros
investissements méthodol ogiques avant d'envisager d'adapter les instruments d'observation.
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2.Un panel pour le suivi de la mobilité en |le-de-France
2.1 Insuffisancesde l'apparell statistique dansla dimension temporelle

2.1.1 Lesenjeux se déplacent

En vue de la planification des infrastructures, la collecte de données a éé congue pour alimenter les
modéles de trafic [5] ; elle est focalisée sur les jours de semaine "normaux™ en automne ou en hiver
hors vacances scolaires, c'est-a-dire quand le volume de trafic est maximal. Maintenant, les centres
dintérét se déplacent vers les enjeux sociaux et environnementaux ; les besoins de données évoluent
donc de I'estimation la plus précise des trafics (matrices Origine-Destination,...), vers une meilleure
compréhension des comportements individuels, non seulement au cours d'une journée mais tout au
long de l'année. En effet, l'analyse des contraintes et des capacités d'adaptation (besoins de
déplacement, changements de modes de transport,...) suppose un vaste horizon tempore.

De plus, on peut penser que le chemin vers une mobilité plus durable passe par des changements de
comportement qu'il faudra se donner les moyens d'observer afin den comprendre les conditions pour
pouvoir les favoriser. La succession de photos d'ensemble décrivant les déplacements sur une seule
journée apporte peu d'information sur les changements individuels de comportement. Elle ne permet
pas de trancher entre deux types d'interprétation :

- lesfacteurs explicatifs de la mobilité évoluent (par exemple, le chémage et la conjoncture morose qui
ont dominé les années 90 en Europe Continentale) ;

- les mécanismes de comportement changent (par exemple, les échelles de valeurs évoluent pour
donner plus d'importance al'environnement).

2.1.2 Définir un cadre et des unités adéquats

La périodicité des événements guide la définition des échelles adoptées pour les mesurer et |'unité de
temps au cours de laquelle on peut les considérer comme stables (la "constante de temps* disent les
physiciens [15]). En principe, la photo "instantanée" doit étre prise a une date de référence preécise,
mais on cherchera a allonger la période d'exposition afin de collecter plus de lumiere. Cette unité de
temps est généralement plus longue pour mesurer des stocks (de I'ordre du mois pour le parc
automobile) que dans le cas de flux (mobilité).

Au-dda de cette période éémentaire, la population ne peut pas étre considérée comme constante. On
chercheradonc aidentifier dans les évolutions observées ce qui ressort :

- du renouvellement de la population (en un an, environ 1 ménage sur 20 déménage et 1 sur 5 change
de composition) ;

- des évolutions observées sur les unités qui restent dans la population considérée.

2.1.3 Ledispositif statistique actuel

En France, les enquétes ménages déplacements donnent une image homogene de la mobilité des
habitants des agglomérations un jour de semaine hors vacances scolaires [10]. Tous les membres du
ménage sont interrogés, ce qui autorise I'anayse des interactions entre leurs comportements (partage
de la voiture, accompagnements,...) mais laisse planer un doute sur le caractére aéatoire du jour de
référence (tous les membres du ménage doivent ére réunis par I'enquéteur le lendemain pour décrire
leurs déplacements). Afin d'éviter ce biais éventuel et d'alléger la collecte, un seul membre du ménage
(tiré au sort) répond sur sa mobilité quotidienne dans I'Enquéte Nationale Transport ; la variabilité au
cours de la semaine est prise en compte (carnet sur 7 jours en 1981-1982, veille et dernier week-end en
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1993-1994) et lesinterviews ont eu lieu tout au long de I'année (sauf 3 semaines en aolt 1993) [25]. |1
ne faut toutefois pas en déduire que cette enquéte donne une vision globale de la mobilité : les
ménages, contactés a leur résidence principale, peuvent difficilement décrire leurs déplacements
quotidiens sur un lieu de vacances ou lors d'un voyage professionnel [2]. Bien que paradoxdl, il n'est
donc pas étonnant que juillet figure parmi les mois ou la part du motif domicile-travail est la plus forte
- I'enquéteur ne peut pas joindre ceux qui sont partis en vacances.

Les principaux inconvénients de ces enquétes sont que :

- elles focdisent I'observation sur les déplacements plus que sur les individus (la variabilité des
comportements d'un jour a l'autre interdit une vision globale de la mobilité au cours d'une période
suffisamment longue) ;

- elles sont trop rares pour donner une image fine de la dynamique des comportements : au niveau
nationa (1959, 1967, 1974, 1982, 1994), en lle-de-France (1977, 1984, 1992, 1998, 2002), a Grenoble
ville de province lamieux pourvue (1973, 1978, 1984, 1992, 2001).

2.2 Observer dansladurée

2.2.1 Une approche par les fréquences

Toujours pour centrer |'attention sur les individus, I'|NRETS a dével oppé une méthode reposant sur les
fréguences de déplacements [29]. Les premiéres enquétes de ce type ont été réalisées en région
parisienne et dans 18 grandes villes de province bien desservies par les transports collectifs. Motif par
motif, selon le mode et les destinations, la personne interrogée donne la fréguence de ses déplacements
au cours des 4 derniéres semaines ; cette information est saisie sous une forme "qualitative ordonnée” :

- touslesjours,

- 2 ou 3fois par semaine,

- 1 fois par semaine,

- 1 a3foispar mais,

- jamais.

Il et clair que les carnets de trajet donnent une description plus détaillée des déplacements (heures de
départ et d'arrivée,...) ; mais le recuell en termes de fréquences est moins lourd et entraine moins de

refus. De plus, on a vérifié a deux reprises que cette méthode donne la méme image de la mobilité des
Franciliens que I'Enquéte Globale de Transport [16].

Les destinations sont codées au niveau communal, ce qui autorise I'estimation de distances (a vol
d'oiseau entre les centroides de communes). C'est une enquéte par téléphone assistée par ordinateur
(CATI), ce qui facilite notamment la correction immédiate des incohérences. Chague interview dure
moins d'une demi-heure.

2.2.2 Enguéte permanente ou longitudinale ?

L es observations en continu ne sont pas exceptionnelles :

- Cc'est le cas au niveau nationa, au moins en Grande-Bretagne [14], aux Pays-Bas, en Norvége et en
Suede ;

- au niveau local, les enquétes en continu sont en place a Melbourne, Sydney et Santiago [1] et en
projet pour Montréal.
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En France, le Recensement Rénové de la Population doit se dérouler a partir de 2004 en continu sur un
échantillon tournant de zones (une petite commune sur cing chaque année et un échantillon aréolaire
dans les grandes communes).

Les enquétes permanentes présentent bien des avantages quand on les compare a celles qui sont
réalisées a des dates précises :

- tout d'abord, elles ne se limitent pas au "jour normal”, mais fournissent une image de la mobilité tout
au long de I'année (été comme hiver, semaine et week-ends,...) ;

- elles sont moins perturbées par les événements imprévisibles (greves, conditions météorologiques
exceptionnelles,...) ; par exemple, I'Enquéte Nationale Transport 1973-74 a démarré juste avant le
premier choc pétrolier, et une vague de froid exceptionnelle sest abattue sur Grenoble pendant
I'enquéte ménages déplacements de 1984 ;

- dles reposent sur un financement régulier mais raisonnable ;

- de plus, eles permettent une analyse conjoncturelle sur de vastes populations, et une anayse
structurelle en cumulant plusieurs vagues pour se focaliser sur une population plus ciblée.

Les enquétes longitudinales (ou panel) sur la mobilité sont plus rares : celle des Pays-Bas, le Puget
Sound Panel (région de Sesttle) [22] et le panel de mobilité allemand conduit par I'Université de
Karlsruhe sont les mieux connues. Cette technique est plus facile a appliquer a des questionnaires
moins complexes portant sur la motorisation des ménages, la structure du parc automobile et les
kilométrages parcourus [24 ; 21].

Pour les analyses de long terme, deux approches ont été proposées :

- au Royaume-Uni [31] et dans quelques villes africaines, des questions sur les trangports figurent dans
des enquétes biographiques ou les gens doivent raconter les principaux événements de leur vie; en
France, nous n'avons pas encore réuss a introduire de telles questions (permis de conduire, disposition
d'un véhicule, mode de déplacement habituel pour aler éudier puis travailler,...) dans les enquétes
biographiques de I'INED ;

- les suivis de cohorte comme I'Echantillon Démographique Permanent (documents d'état civil et
bulletins individuels de recensement depuis 1968 rapprochés par I'NSEE pour 1/100 de la
population), qui va bientdt permettre de reconstituer sur quatre décennies I'historique des lieux de
résidence et de travail, ce qui serait précieux pour l'analyse de I'éaement urbain ; les panels de
retraités [12], le Wisconsin Longitudinal Study [34], ou les recherches menées par le Centre for
Longitudinal Studies [9] au Royaume-Uni et I'Institut du Longitudina en France permettraient de tels
dével oppements.

2.2.3 Versun pand pour le suivi des Plans de Déplacement Urbains

Apres un test dont les principaux résultats seront présentés dans la section 2.2.4, une premiere
expérience sur I'lle-de-France a démarré en 2002 a la suite de I'Enquéte Globale Transport
traditionnelle. Les personnes de I'échantillon doivent étre recontactées chague année pour décrire au
téléphone leur mobilité en terme de fréquences, de la maniére exposée dans la section 2.2.1. En effet,
cette méthode donne directement une image globale de la mobilité d'un individu sur 4 semaines, ce qui
autorise I'analyse des évolutions quand la méme personne est ré-interrogée ala méme saison.

On caractériseralamobilité par :

- les motifs, cernés a partir d'une liste d'items couvrant auss exhaustivement que possible les raisons
de se déplacer, et suffisamment précis pour éviter les oublis ; on doit se limiter a une dizaine de
rubriques pour que le questionnaire ne devienne pas trop répétitif ;
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on distingue les motifs réguliers (travail, éudes) pour lesquels on décrit I'enchainement des modes au
cours d'un trgjet, et les motifs non réguliers pour lesquels la description des modes est smplifiée ;

- le mode de déplacement : 9 modes de transport individuel dont 3 non motorisés et 6 modes de
transport collectif sont pris en compte, en distinguant, quand il Sagit de la voiture particuliere, les
passagers et le conducteur pour lequel on cerne les principal es caractéristiques du véhicule ;

- lelieu de destination au niveau communal ;

- lafréquence sur 4 semaines de chague combinaison de motif, mode et destination.

La structure générale du questionnaire est la suivante :

a) contact: rapide description de la composition du ménage et tirage au sort de la personne a
interroger ;

b) éablissement de la liste personnalisée des motifs ayant engendré des déplacements au cours
de la période d'observation ;

c) liste personnalisée des modes de transport individuel et collectifs utilisés comportant une
description de 2 véhicules conduits (&ge, modéle, type de carburant, conducteur principal,...)

d) motif par motif et mode par mode, lieux de destination et fréguence des déplacements, avec
la description des modes successifs empruntés (chaines de déplacement) pour les motifs
réguliers (domicile-travail et domicile-études) ; cest la partie la plus délicate du
guestionnaire en raison de son caractere reépétitif

€) environnement transport : arréts ou stations de transports collectifs et pistes cyclables a
proximité du domicile, conditions générales des déplacements a pied, questions qualitatives
liées aux objectifs du PDU,...;

f) signal étigue du ménage (logement, revenu,...).

2.2.4 Principaux enseignements du test

Cette enquéte-pilote a été réalisée en décembre 2000 et janvier 2001 sur 256 personnes d'un panel de
volontaires, dont 18 enfants (de 6 a 11 ans) [11]. La péiode d'enquéte couvre celle des congés
scolaires de Noél, ce qui a permis de tester le redressement lié aux absences du domicile, et de mettre
en évidence I'intérét d'enquéter sur ce type de période.

Tous les entretiens se sont déroulés dans un temps acceptable : 15 a 20 minutes pour une période de
référence de 2 semaines, 20 a 30 minutes pour 4 semaines ; les plus longs sont le fait d'individus ayant
déclaré la quas totalité des motifs, et nous n'avons enregistré que de trés rares manifestations de
lassitude : il y a donc lieu de conclure que le theme transport intéresse les panélistes et que la longueur
de l'interview est acceptable dans tous les cas.

Bien que le questionnaire identifie 11 motifs de déplacements, faisant chacun I'objet d'un champ
spécifique (mais renseigné seulement s la personne a déclaré au préaable sétre déplacée pour ce
motif), sa répétitivité apparente n'a provoqué que tres peu de réactions négatives des panélistes,
lesquels ont en général compris rapidement sa structure. Ce résultat nous renforce dans I'idée de
procéder al'interrogation sur les seuls motifs déclarés comme pertinents en début dinterview.

Le recueil des données sur les déplacements des enfants de 6 a 11 ans a éé réalisé via une personne
responsable (en général la mére) ; cette derniére a toujours montré avoir une connaissance suffisante
des activités de I'enfant.
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Le test a donné une moyenne de 1,46 sortie du domicile par jour, ce qui est cohérent avec la
description classique des déplacements de la veille fournie par I'Enquéte Globale Transport (EGT) s
I'on suppose qu'une sortie correspond a 2,5 déplacements, soit un départ, un retour et 0,5 déplacement
secondaire. L'analyse par motifs montre une sous-représentation du travail et des éudes, et une sur-
représentation des achats et visites : ce résultat est cohérent avec une interrogation couvrant la période
des fétes de fin d'année. Il n'est pas possible d'aler plus loin dans I'analyse de la cohérence, I'EGT ne
donnant pas d'information sur cette période. En revanche, la variabilité des motifs constatée confirme
I'intérét d'enquéter sur des périodes particulieres.

Concernant |'usage des modes, nous observons une différence sensible entre les déclarations préalables
et les modes décrits ; les personnes ayant effectivement décrit I'usage d'un mode étant sensiblement
moins nombreuses que celles I'ayant déclaré en début dinterview (de l'ordre de 30% pour les
transports collectifs, de 10% pour la voiture). La cohérence avec les résultats de I'EGT laisse penser
gue le "déclaré’ est surévalué. En outre, |'analyse comparative effectuée sur 2 et 4 semaines révéle que
cette différence est un peu plus importante pour 2 semaines : il y a donc un effet dintemporalité qui
plaide pour une sur-évaluation des modes déclarés. On a donc introduit une relance en fin d'interview
a propos des modes déclarés a priori mais non cités dans la description par motif, donc probablement
utilisés tres rarement. Cette analyse montre également quiil n'y a pas d'effet notable de perte
dinformation entre 2 @ 4 semaines. En vue d'augmenter le volume de la base de déplacements, a
qualité égale, il est donc souhaitable de retenir une période de référence de 4 semaines. En raison d'une
recherche de qualité de la mémorisation, la méthodologie se limite au recueil des sorties du domicile.
Il est donc exclu de repérer les déplacements secondaires.

2.2.5 Ledispositif retenu

Un point crucia est lalongueur de la période d'observation :
- trop longue, €lle entraine des oublis pour les motifs rares ;

- trop courte, ele souffre, comme nous I'avons souligné plus haut, d'une variabilité qui limite la
validité des mesures d'évolutions. Le minimum est une semaine qui est le cycle éémentaire des
comportements, le maximum de 6 semaines (enquéte MOBIDRIVE [4]) Le test amontré que le cycle
de 4 semaines ne présentait pas d'inconvénient comparé a 2 semaines, tout en permettant de rassembler
plus d'information.

Quand le panel se développera, chaque personne devrait étre interrogée chaque année a la méme
époque afin de mesurer des changements effectifs de son comportement et non des variationsliées ala
saison. Néanmoins, les interviews devraient séchelonner tout au long de I'année afin de donner une
image globale de la mobilité. On cherchera a suivre les gens qui déménagent tout en restant dans la
méme région urbaine, car cet événement est une période privilégiée pour changer ses habitudes (par
exemple, achat d'un véhicule supplémentaire lors d'une installation en zone périurbaine); le maintien
du contact devrait alors étre moins difficile par téléphone que par courrier ou pour des interviews en
face-a-face. La diffuson du téléphone mobile pourrait rendre rapidement problématique la
représentativité des échantillons aléatoires de lignes fixes, notamment chez les jeunes [30] ; nous
optons donc pour administrer ce questionnaire a un panel préexistant dont nous avons controlé la
représentativité, en comparant sur la période 1984-1994 |es résultats qu'il fournit sur I'automobile avec
ceux des enquétes de I'NSEE (dont les échantillons ont été tirés dans les recensements).

S I'objectif ne se limite pas a I'observation des changements individuels, mais inclut égaement la
mesure d'évolutions globales (par exemple, le suivi de la part de marché des différents modes dans le
cadre des PDU), alors un gros échantillon est nécessaire. Le caage (par exemple, en utilisant la
procédure CALMAR de I'NSEE) sur des comptages annuels (billetterie des transports collectifs, trafic
routier) peut améliorer la précision des mesures. L'échantillon doit donc étre représentatif de
I'ensemble de la région urbaine, et on peut envisager un sur-échantillonnage dans une zone qui a connu
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un événement particulier (ouverture d'une ligne de transport en commun ou d'une voie rapide,...), les
enquétes réalisées ailleurs pouvant servir "d'échantillon test” en vue de I'éude de ce projet.

Ce dispositif devrait fournir des informations dynamiques sur :

- lamobilité individuelle mesurée en nombre de sorties et en distance parcourue, en fonction du motif
et du mode de transport ;

- les trafics automobiles, calculés en véhicules-km gréce au lien entre les déplacements au volant d'une
voiture et les caractéristiques du véhicule ; on pourra donc mesurer leurs impacts environnementaux ;

- le volume et la structure du parc automobile des ménages au niveau local (en ne retenant que les
voitures décrites par leur conducteur principd).

2.3 Delaphoto au cinéma

Tentons un pardlele entre le développement des méthodes d'observation et celles dandyse de la
mobilité. Quand les premiéres enquétes ont été réalisées (dans les années 60 ou 70), on ne disposait
sur chague site que d'une seule photographie. Les analyses en fonction du revenu ou de I'age éaient
forcément transversales ; on parlait alors de démotorisation rapide des personnes agées, car on ne
pouvait pas distinguer les effets de cycle de vie et les décalages de comportement entre les générations
successives (figure 2). Les modées reposaient principalement sur des éagticités transversales
(notamment en fonction du revenu).

Figure 2: Une nouvelle per spective d’analyse : de la coupe instantanée...

Profil de motorisation individuelle au cours du cycle de vie pour I'année 1982
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Source: C. Gallez [17], d'aprés|'ECAM de I'INSEE de 1982
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Maintenant, les observations sont renouvelées environ tous les dix ans. Méme s les images sont un
peu floues en raison d'échantillons trop limités, la situation a souvent évolué suffisamment pour que
les différences entre les deux clichés soient visibles (C'est-a-dire statistiquement significatives).
L'analyse est en statique comparative et les modéles reposant sur des éasticités transversales doivent
étre recalibrés aprés chague nouvelle enquéte. Méme s les échantillons sont indépendants (on ne peut
pas retrouver les mémes ménages dix ans apres), on peut constituer des pseudo-panels [13] pour suivre
des cohortes dont les caractéristiques sont stables au cours du temps (génération, niveau de
diplome,...). On sapercoit ains que la démotorisation des personnes &geées est faible et tardive, mais
gue le contraste est important entre des générations anciennes qui ont peu eu acces a l'automobile, et
des générations plus récentes ou le passage du permis de conduire sest généralisé chez les hommes
puis chez les femmes (figure 3) [8; 7; 18].

Figure 3: Une nouvelle perspectived’analyse : ...au point de vue longitudinal

Profils de motorisation des générations successives au cours de leur cycle devie
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Source : C. Gallez [18], d'aprésles ECAM de I'INSEE (1972-1992)

On peut commencer a développer sur cette base des approches plus dynamiques (modéles age-
période-cohorte). Toutefois, des échantillons indépendants ne montrent les évolutions que sous forme
de soldes. Ils ne mettent pas en évidence les mouvements dans chague direction ; par exemple, un
ménage multi-équipé de plus correspond souvent a 3 ménages qui achétent une seconde voiture et a 2
qui abandonnent leur véhicule secondaire. Méme dans les pays qui ont la chance de disposer d'une
Enquéte Transport permanente, on ne peut pas obtenir une image claire de la dynamique des
comportements tant que I'on ne suit pas les personnes enquétées au cours du temps.

La compréhension des dynamiques, c'est-a-dire la mesure des évolutions et de leurs déterminants, est
un défi important. En effet, rien ne prouve que les mécanismes qui poussent a la croissance ou a la
diminution des trafics soient symétriques et réversibles (hypothese fréquente en économétrie) ; les
élasticités (au revenu, aux prix,...) sont probablement différentes et les populations concernées aussi. Il
faut donc forger de nouveaux instruments d'observation pour traiter ces questions cruciales dont
dépendent les orientations vers un dével oppement plus durable. A I'avenir, nous devrions donc faire la
promotion du cinéma: c'est en interrogeant la méme personne a plusieurs reprises que I'on peut cerner
ses changements de comportements et les facteurs qui les expliquent.
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3. Conclusions

Encourager les citadins a choisir le "meilleur”" mode de déplacement chaque fois qu'ils sortent de chez
eux (multi-modalité) est un enjeu important dans I'optique de la mobilité durable. Les enquétes
classiques sur les déplacements de la veille décrivent sans probléme |'utilisation de plusieurs modes de
transport au cours d'un méme déplacement (inter-modalité : par exemple aler ala gare en vélo). Par
contre, leur horizon temporel est trop court pour rendre compte de la diversité des modes empruntés
par un individu (mult-modalité), ce dont le projet de panel que nous venons de décrire devrait rendre
compte. En transports de fret, c'est le suivi de la marchandise tout au long de la chaine de transport qui
congtitue une innovation importante (enquéte Envois CHargeurs Opérateurs) ; le suivi de I'élaboration
d'un produit, d'entreprise en entreprise au long de la chaine logistique, demeure un objectif lointain.

Cela ne dignifie pas gque les nouveaux instruments d'observation que nous proposons ici doivent
entierement remplacer les dispositifs classiques. Ils resteront utiles pour étalonner les nouveaux
instruments et pour donner une claire perception des évolutions de long terme. Pour cela, ils doivent
rester le plus comparable possible aux observations antérieures. On devrait donc concentrer les
innovations sur les nouvelles sources de données. C'est le réle de la recherche, qui est active dans ce
domaine : Conférences Internationales tous les trois ans sur la Qualité et I'lnnovation des Enquétes sur
les Transports [27; 32; 28], aux Etats-Unistrois comités du Transport Research Board sur les données
et les systemes d'information (aux niveaux urbain, régional et nationa) [26],... La France doit tenir sa
place dans cet effort damélioration des instruments d'observation, en coopération avec nos collégues
Européens (projets MY STIC, MEST, TEST, DATELINE,...) [6].
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