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LE PEAGE URBAIN : UNE INCITATION
AU CHANGEMENT DE MODE DETRANSPORT?

PAR CHARLES RAUX ET ODILE ANDAN
Laboratoire d'Economie des Transports
(CNRS - Université Lumiére Lyon 2 - ENTPE)*

Quels scénarios de péage urbain sont acceptables aux yeux des citadins? Comment
peut-on simuler les réactions comportementales & de tels scénarios? Quels types

d adaptation sont & prévoir? Nous appuyons les réponses & ces questions sur une série
dentretiens du type jeu simulation, menés auprés d'une quinzaine d automobilistes de
la région lyonnasse. Ceux-ci devasent, sur la base de leur journée d'activités réalisée,
adapter leurs comportements face & une série de scénarios de péage urbain de
circulation, couplés & une amélioration significative de Loffre en transports collectifs. La
pertinence des adaptations réalisées et implication des enquétés valident lutilisation
de ces techniques de simulation, méme dans le cas de scénarios de péage urbain
initialement non acceptés. Les adaptations réalisées, décalages horaires des
déplacements, annulations ou regroupements de déplacements, co-voiturage,
témoignent du souci majoritaire de conserver lusage de la voiture. Le transfert vers les
nouveaux transports collectifs ne se fait souvent quen dernier recours, au fur et &
mesure dy resserrement des contraintes de prix et de période de fonctionnement du
péage. Ce transfert vers les transports en commun nest que partiel pour la plupart —
on continue & utiliser la vosture de temps en temps en payant —, et se fait souvent &
lessai. Cest dire, en cas de mise en place d'une telle politique, limportance de son
suivi, de la souplesse et de la progressivité consrilée avec laquelle elle devrait

étre conduite.

INTRODUCTION

Linclusion de scénarios de tarification de la
circulation routitre dans les politiques de
transports urbains semble inévitable dans
un futur proche. Cependant, si l'on en juge
les débats et expérimentations un peu par-
tout dans le monde, Popinion publique
reste en général fortement opposée A cette

idée. Lanalyse des essais de mise en place de
tarifications de la circulation urbaine et des
sondages d'opinion montre qu'un travail d
« ingénierie sociale » est nécessaire, au-del
des considérations techniques et écono-
miques, pour concevoir des scénarios poli-
tiquement viables (Jones & Harvey, 1992).
Les principales questions & résoudre sont
celles de la préservation de la vie privée
dans le cas de systémes de perception élec-
troniques, de Péquité de tels systmes de
tarification et de ['utilisation des fonds ainsi
levés. Comme Jones & Harvey l'ont mon-
té dans le cas de I'opinion britannique,
Faffectation de ces fonds au financement de
mesures destinées 2 améliorer les condi-
tions de déplacements en ville est suscep-
tible de faire basculer Fopinion en faveur
du péage urbain. Goodwin (1989) a pro-
posé une démarche pragmatique pour le
partage des fonds levés entre les différents
usages de lespace public urbain.
Lexpérience des péages de cordon en
Norvége montre que ['introduction de
péages sur la circulation en zone urbaine
pour financer le développement des trans-

(*) La recherche sur laquefle s'appuie cette communication g
été menée par Bruno Faivre d'Arder (INRETS), Odile Andan,
Cédle Godinot et Charles Raux (LET).

246

Transports n° 372, juillet-aohr 1995

a1

el g el o e s T A

ports nest pas impossible (Meland &
Polak, 1993).

En outre, le bouleversement qu'induirait
lintroduction d’une tarification de la circu-
lation routiére urbaine améne 3 sinterroger
sur les méthodes de prévision des compor-
tements. Les méthodes de préférences
déclarées sont dans ce cas mieux placées
pour la prévision des réactions que les
méthodes de préférences révélées qui s'ap-
puient sur l'observation de comportements
passés (Kroes & Sheldon, 1988; Polak &
Jones, 1991). Cependant, l'utilisation sans
précaution de méthodes de préférences
déclarées, notamment dans un contexte
d'opinion défavorable au péage urbain,
risque d’entrainer des réactions de rejet ou
de confusion entre opinions d'une part,
comportements déclarés d’autre part

(Leblanc, 1992).

Nous avons donc développé une méthode
d'enquéte interactive de préférences décla-
rées. Il Sagit d'une enquéte de préférences
déclarées puisque nous plagons Ienquété
dans une situation hypothétique et lui
demandons de réagir en fonction de cette
situation. Cette enquéte est interactive
puisque toute latitude est laissée 3 'enquété
dans ses choix d’adaptation ainsi que, dans
certaines limites, 2 l'enquéteur pour modi-
fier la simulation selon les caractéristiques
de l'enquété. LCapplication de cette métho-
de exploratoire se situe en amont d'en-
quétes fermées, applicables sur de plus
vastes échantillons.

La démarche générale de l'enquéte vise 2
concevoir des scénarios acceptables, 2 élabo-
rer une mise en scéne de ces scénarios pour
amener [enquété 3 simpliquer dans la
simulation, enfin 3 identifier les caractéris-
tiques des alternatives ainsi que limportan-
ce relative de ces caractéristiques, dans les
choix opérés par l'enquété. La validité d’une
telle simulation pour prévoir des réactions
réalistes, face 3 une situation non expéri-

mentée et non acceptée 4 priori comme le
péage urbain, a été exposée dans un précé-
dent papier (Raux et alii, 1994). Cette com-
munication se focalisera donc sur les résul-
tats des simulations et les enseignements
que nous pouvons d’ores et déja en tirer
pour les politiques de transports urbains,
plus particuliérement en mati¢re de conges-
tion et de tarification de la circulation.

Dans la section 1 nous rappellerons brieve-
ment le contexte francais et local dans
lequel a été conduite 'enquéte. Dans la sec-
tion 2 sera décrite la constitution de la
simulation. Les sections 3 et 4 aborderont
les résultats de la simulation sur les deux
catégories de scénarios, la congestion et le
péage urbain. La section 5 nous permettra
alors d’éclairer par ces résultats les stratégies
d’orientation de la demande.

l. — LE CONTEXTE LOCAL

En France, bien que le principe d’une tari-
fication routiére généralisée en milieu
urbain soit énergiquement rejeté aussi bien
par la plupart des élus que par ['opinion, il
existe néanmoins un certain nombre d’ap-
plications de tarifications d'usage de voiries
particuliéres. Tout d’abord en milieu inter-
urbain depuis les années 70, la France a lar-
gement utilisé un systéme de concession des
autoroutes, dans lequel le concessionnaire
se rembourse au moyen de péages perqus
sur les usagers de l'autoroute. Ce systéme a
permis de développer la quasi-totalité du
réseau autoroutier inter-urbain et continue
de financer la construction de nouvelles
autoroutes. Pour les agglomérations
urbaines par contre, la régle est que le réseau
autoroutier péri-urbain soit d'usage gratuit.
Suite aux restrictions actuelles des fonds
publics, la solution vers laquelle s'orientent
les autorités locales est de faire appel 3 la

concession privée pour les nouvelles

grandes voiries urbaines. Néanmoins, étant
donné le contexte législatif particulier en ce
domaine, la mise en service de nouvelles
voiries urbaines avec perception d’un péage
nécessite une procédure politique et admi-
nistrative longue et complexe. Clest ainsi
quactuellement la seule infrastructure
urbaine & péage existante en France est le
unnel du Prado-Carénage 3 Marseille,
ouvert en septembre 1993. A Lyon, est en
cours de construction le Trongon Nord
Périphérique (ouvrage de trois tunnels et un
viaduc d’une longueur totale de 10 km) qui
sera 3 péage et dont ['ouverture est prévue
en 1997. Dans la région parisienne sont en
projet le doublement du périphérique Sud
par une infrastructure souterraine ainsi
quun réseau de voies rapides souterraines
autour du quartier des affaires de La
Défense, toutes infrastructures 3 péage.

Lagglomération Lyonnaise, ol ont été
conduites les enquétes, compte un total
denviron 1.200.000 habitants dans un
rayon d'une quinzaine de kilométres autour
de la ville-centre, elle-méme constituée par
les deux communes de Lyon et Villeur-
banne (500.000 habitants environ). Les
transports publics comprenaient fin 1992
quatre lignes de métro totalisant 25 km et
91 lignes réguliéres de bus représentant plus
de 1200 km de longueur cumulée, dont 63
km en site protégé. Un plan de développe-
ment ambitieux des transports collectifs,
prévu au début des années 90 a di étre
abandonné faute de ressources suffisantes.
Dans le courant de 'année 1993 a été mise
en service la rocade autoroutiére Est qui
permet au trafic de contourner le centre de
I'agglomération tout en améliorant la des-
serte de sa partie Est. Cette amélioration
majeure de ['offre routitre, conjuguée 2 la
récession économique actuelle, fait que la
congestion dans I'agglomération Iyonnaise
est assez limitée. Clest dans ce contexte
favorable 3 la voiture particulitre qu'ont dil
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étre conduites les enquétes relatives au

péage urbain.

Il. — LE MONTAGE
METHODOLOGIQUE
DE L'ENQUETE

Lopposition, assez massive, de I'opinion
frangaise au péage urbain nous a conduits 3
une démarche prudente. Au préalable, une
vingtaine d’entretiens semi-directifs ont été
menés auprés d’automobilistes ayant 2 se
déplacer souvent dans le centre de I'agglo-
mération: entrée privilégiée était celle de la
congestion et |'entretien se terminait par la
présentation, 4 titre de test, d'un scénario de
péage d’acchs au centre de 'agglomération,
affectant directement l'enquété dans ses
activitds (Harzo, 1993). Le scénario de
péage urbain y est plutdt accueilli négative-
ment. Si une faible minorité adhere sponta-
nément au scénario, la majorité, sans le reje-
ter d’emblée, propose des amendements
pour 'amé&liorer. Il ressort dans tous les cas
que:

— la question de Iaffectation des ressources
du péage doit étre résolue et qu'une affecta-
tion 3 lamélioration des conditions de
déplacements faciliterait ['acceptabilité du
peage;

—h dxspombxhté d’une « vraie » offre en
transports en commun est une condition
préalable 4 la mise en place de politiques de
coercition sur la voiture particuliére.

Les enseignements tirés de cette enquéte
préliminaire nous ont permis alors de
concevoir le montage des scénarios destinés
A érre testés dans la phase de simulation.
Pour répondre 2 nos objectifs d'implication
effective de I'enquété et d'évaluation de
I'importance des caractéristiques des alter-
natives dans les choix, cette simulation a été
construite autour de deux idées principales,

qui sont la mise en scéne des scénarios et le
réalisme des adaptations. -

La mise en scéne a pour objet d'introduire
les scénarios finaux de tarification des
déplacements en voiture particuliére: ainsi
le premier scénario testé est celui d’une
congestion croissante qui augmente les
durées des déplacements de enquété; le
deuxiéme scénario consiste en une interdic-
tion de circuler en voiture particuliére pen-
dant quelques jours, en raison d'une alerte
4 la pollution; est alors introduite une nou-
velle offre en transports collectifs sur toute
Pagglomération et les deux scénarios sui-
vants sont des scénarios de tarification des
déplacements en voiture particulitre: un
scénario de stationnement payant générali-
sé 4 tout le centre de I'agglomération, enfin
un scénario de péage percu sur toute voitu-
re particulitre circulant dans le centre. Le
r6le des deux premiers scénarios (conges-
tion et interdiction) est de dramatiser la
situation pour aboutir au stationnement
payant généralisé ou au péage, tandis que la
nouvelle offre en transports collectifs per-
met de rendre acceptable ces deux derniers
scénarios.

Le réalisme de la simulation est fondé sur
son application 2 une journée d'activités et
de déplacements réalisée par 'enquété (jour
de travail en semaine): dans chaque scéna-
rio sont vérifiées les adaptations déclarées
par l'enquété, notamment en fonction de
ses contraintes. C'est le cas, non seulement
pour les contraintes spatio-temporelles
internes 4 son propre schéma d'activité,
mais aussi pour les contraintes inter-person-
nelles (exemple des accompagnements). En
outre les scénarios sont précisément congus
pour mesurer 'importance des différentes
caractéristiques des choix de déplacements
(prix, temps, etc.) et les valeurs auxquelles
se produisent des basculements dans I'orga-
nisation des déplacements.

Cette mise en scéne des scénarios et leurs
objectifs de mesure sont résumés dans le
tableau 1. Les données sur une journée réa-
lisée éraient recueillies par téléphone afin de
préparer la simulation 4 [avance. La simu-
lation se déroulait en général au domicile de
Fenquété, parfois & son bureau, au cours
d’un entretien d’une durée de 1h30 4 2h.
Elle uilisait une représentation schéma-
tique de la journée (diagramme temporel),

TABLEAU 1: Schéma et objectifs de la simulation

Etapes Objectifs de mesure
Vérification de la journée réalisée Identifier les contraintes sur déplacements, le niveau
de connaissance, par 'enquété, des alternarives
en transports coflectifs
Accroissement de la congestion Niveau acceptable de congestion n'impliquant pas
de grand changement de comportement.
Effets comparés de la durée et de Paléa,
Interdiction de circulation, Quelles autres ressources que la voiture particulidre
suite & une alerte & ka pollution sont 4 la disposition de l'enquété?
o 5% vl o o caragon L.
Stationnement payant généralisé Mesurer les réactions au prix
Péage de circulation dans Lyon-Villeurbanne Rapports entre prix et temps dans la réorganisation
des activités.
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Note méthodologique ,
- Avec un échantillon limité 3 16 per-
sonnes, nous ne prétendons bien str pas
& la généralité des résultass, dois une
nécessaire prudence par rapport aux
énoncés. Cette limitation de l'échan-
tillon tient au caractére explorasoire de
cette enquéte et & la quantité de travail
nécessaire & lanalyse. Néanmoins des
gardes-fous permettent de garantir la
répérabilité des expériences et donc le
caractére opératoire du procédé: ce sont
essentiellement d'une part la recherche
d'une diversité de situation des enqué-
tés, daurre part le contrile expérimen-
tal pratiqué grice 2 un protocole com-
mun de simulation sur une journée
réelle. : ' '
Les avantages en somt une grande
richesse des résultats et surtour la
démonstration du décalage entre opi-
nions ex ante et comportements déclarés -
ex post, quiil sagisse du principe méme
du péage urbain, de l'usage prévisible
dune nouvelle offre en transports en
commun ou encore de la réalité des
contraintes sur lemploi du temps. En
outre cette situation en profondeur des
comportements pérmet de mettre en
évidence d'une part tout en éventail
- d'adaptations envisageables, d'autre
part les processus dadaptation eux-
mémes face au changement. Ce somt
autant de résultats permettant de -
concevoir une enquéte simplifiée de pré-
Jerences déclarées sur un plus vaste
échantillon. - .

des cartes de I'agglomération et des résumés
des différents scénarios sur fiches cartonnées
de couleur.

Cette démarche de simulation se situe dans
la méme filiation que les méthodes de jeu
simulation telles que HATS (Jones, 1979)
ou CUPIG (Lee-Gosselin, 1990). Ces
méthodes peuvent servir, les contraintes
étant données, A établir ['éventail des réac-
tions possibles, préalablement 4 [utilisation
de questionnaires fermés de préférences
déclarées. Néanmoins notre démarche se
démarque de la méthode de CUPIG qui
travaille plutdt sur le processus de décision
que sur les décisions elles-mémes. Notre
méthode se démarque également de la

méthode HATS, puisque plus simplifice,
car nous n'interrogeons pas tout le ménage
mais seulement I'individu concerné.

Cette simulation a été menée sur 16 per-
sonnes de décembre 1993 4 février 1994,
soit une trentaine d’heures d’enquéte. Les
enquétés avaient tous une activité profes-
sionnelle et étaient utilisateurs quotidiens
de la voiture pour se déplacer dans Lyon et
Villeurbanne. Ces personnes ont été recru-
tées sur la base du volontariat, par relation,
en recherchant une diversité de professions
et de situations dans le cycle de vie. Il sagit
de dix hommes et de six femmes, de 25 3 60
ans environ. La moitié habitent Lyon ou
Villeurbanne, trois en premiére couronne et
les cinq autres en deuxiéme couronne ou
grande banlieue. Seuls six d’entre eux ont
déclaré avoir des problémes de circulation,
le plus souvent occasionnels. La plupart
nont pas de probléme de stationnement,
seuls cinq d’entre eux ont payé pour le sta-
tionnement le jour enquété, dont trois
imputent ce paiement sur leurs frais profes-
sionnels.

lll. — ATTITUDES
ET REACTIONS
FACE A LA CONGESTION

Sur les journées réalisées par les enquétés
nous avons donc mis en ceuvre trois scéna-
rios de congestion: chacun améne une aug-

mentation de temps de parcours (+50%,
un doublement et enfin un triplement),
selon des fréquences d’apparition de plus en
plus importantes (une fois tous les quinze
jours, une fois par semaine, un jour sur
deux).

Erant donné que dans la région lyonnaise
les temps de parcours sont relativement
faibles (de 20 2 30 minutes en général pour
les trajets domicile-travail), il était nécessai-
re d'imaginer de telles augmentations des
temps de parcours: nous désirions
contraindre les personnes & réagir 3 des
congestions qui s'exerceraient sur toute la
ville et tout au long de la journée. Dans ces
scénarios, les transports collectifs sont sup-
posés fonctionner avec les mémes temps de
parcours qu'actuellement, des mesures étant
prises pour préserver leur vitesse
commerciale.

Des adaptations trés diverses...

Toutes les personnes enquétées ont adapté
leurs comportements de déplacement au fil
des aggravations de la congestion. Pour cha-
cune d’entre elles, les adaptations peuvent
éure classées selon leur ordre d’apparition.

Parmi les adaptations citées en premier
rang, est largement choisi (7 enquétés sur
16) le décalage dans le temps de 'heure du
déplacement: on part plus tot pour arriver A
Iheure, on rentre plus tard pour compenser
le moindre temps passé & activité du fait de
Faugmentation du temps de trajet. Parmi

TABLEAU 2 : Ordre d'exploration des scénarios de congestion
Augmentation des Une fois tous es une fois Un jour
temps de parcours quinze jours par semaine sur deux
+50% 1 2 3
+100% 4 5 6
+200% 7 8 9
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les adaptations de second rang, la plus citée
(7116) est celle de 'annulation de certains
déplacements quand cela est possible: acti-
vités traitées par téléphone, reportées 2
d’autres jours, ou encore accompagnements
abandonnés, une autre solution étant trou-
vée pour la personne accompagnée. Enfin le
passage aux transports collectifs (dans leur
état actuel de fonctionnement), méme si
elle est choisie deux fois en second rang, est
essentiellement une adaptation de troisieme
rang: elle est choisie par sept personnes sur
les 8 qui, la congestion augmentant encore,
se trouvent acculées 4 s'adapter autrement.
Le passage aux transports collectifs apparait
ainsi comme [adaptation de dernier
recours, lorsque toutes les autres solutions
sont épuisées. Enfin I'éventualité d'un chan-
gement de lieu de travail ou d'un déména-
gement du domicile est citée mais margina-
lement.

...mais une certaine résistance
au changement

On peut considérer comme faisant partie de
« Punivers de choix » de l'individu certaines
adapations qu'il opere en réaction aux scé-
narios de congestion: cet univers de choix
comprend, selon les individus, les décalages
horaires des activités, les changements d'iti-
néraires, les annulations ou reports de cer-
tains déplacements, ainsi que Pusage des
transports collectifs pour ceux qui les utili-
sent déjA en partie. Sont situées hors de cet
univers de choix, les adaptations telles que
le passage aux transports collectifs (pour
ceux qui ne les prennent jamais), le démé-
nagement, le changement de travail et les
réorganisations d’activités sur une base
annuelle (cas des enseignants): ce sont des
solutions qui sortent du domaine de I'expé-
rimenté, hors des changements immédiate-
ment envisageables et acceptables, que nous
nommerons les adaptations « extra-ordi-
naires ».

Or, il faut aller au moins jusqu un dou-
blement des temps de parcours habituels un
jour sur deux pour que commencent a
apparaitre ces premires adaptations « extra-
ordinaires ». Qui plus est, i faut atteindre
un triplement une fois par semaine des
temps de parcours pour que plus de la moi-
tié des personnes enquétées (11/16) se
déclarent dérangées dans leur mode de vie
et obligées d’adopter ces solutions de der-
nier recours. Ces résultats montrent qu'il y
a encore de la réserve quant au développe-
ment de la congestion sans que celle-ci ait
vraiment d’impact sur le nombre total des
déplacements automobiles: il n’y aurait
d’abord que de simples reports dans le
temps ou des adaptations d'itinéraires.

Une situation jugée improbable
mais un jeu réaliste

Certes ces situations de congestion nont
pas été expérimentées sauf pour une mino-
rité (5/16) pour laquelle ces scénarios sont
facilement transposables 3 une situation
qu'ils ont déja vécue, 4 savoir en région pari-
sienne. Mais ces derniers pensent tous
quune telle dégradation ne se produira
jamais 3 Lyon. Seule une minorité des
enquétés pense le contraire.

Il nempéche que la grande majorité des
personnes interrogées sest bien impliquée
dans le jeu, comme le montre la recherche
de solutions adaptées a leur schéma d'activi-
té ainsi que la pertinence des adaptations
déclarées.

IV. — ATTITUDES ET REACTIONS
FACE AU PEAGE

Le péage que nous proposons aux personnes
enquétées est un péage horaire de circula-
tion appliqué sur toute la voirie urbaine de
la ville-centre (Lyon et Villeurbanne). Il pré-
sente deux aspects nouveaux:

* il conceme une voirie existante utilisée
jusqualors gratuitement;

* |a base de son paiement est un forfait
horaire et non kilométrique, contrairement
4 la pratique des péages autoroutiers inter-
urbains en France.

Comme il S'agit de mesurer le jeu combiné
du prix et du temps dans la réorganisation
des activités, nous avons élaboré un
ensemble de scénarios combinant périodes
de fonctionnement et niveaux de prix. C'est
pourquoi les heures de fonctionnement des
scénarios de péage sont congues pour cou-
vrir, selon les cas, la pointe du matin, celle
du matin et celle du soir, ou 'ensemble du
trafic diurne, compte tenu des comporte-
ments observés & partir de la dernitre
enquéte-ménage de Lyon (1986). Ces
horaires des péages pouvaient étre adaptés 2
la marge, spécifiquement pour tel ou tel
enquété, pour englober dans la simulation
certains de ses déplacements.

Dans la présentation des scénarios, le systé-
me de paiement est un élé-péage éectro-
nique congu pour offrir 'avantage aux auto-

TABLEAU 3 : Ordre d'exploration des scénarios de péage
Fonctionnement/Prix SFF/heure 10FF/heure 15FF/heure 20FF/heure
De 6h29h30 non testé 1 2 3
De 6 h29h30 4 5 6 7
etde16hi19h
De 6hi 19h 8 9 10 non testé
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mobilistes de ne pas devoir sarréter et de
préserver leur anonymat. Un systéme vidéo
est en place pour détecter les véhicules en
situation irrégulitre. Les conditions de sta-
tionnement sont les mémes qu'aujourd’hui.

La particularité de ces scénarios de péage
par rapport 4 ceux de congestion, tient au
changement d’environnement: nous pré-
sentons aux enquétés une nouvelle offre de
transport public en site propre, supposée
exister au moment de la mise en place du
péage. Il Sagit de 17 lignes de trolleybus -
les « axes verts » - circulant sur voies réser-
vées, soit une longueur cumulée de 120 km.
Les fréquences de passage des véhicules sont
élevées, elles sont de trois minutes durant les
périodes de fonctionnement du péage. Le
tarif est le méme qu'actuellement soit
5,50FF pour un billet valable une heure ou
250FF pour une carte de libre circulation
mensuelle.

Dans chaque type de péage (matin,
matin/soir, continu) et pour chaque niveau
de prix, était présenté 2 'enquété le cofir
additionnel de ses déplacements sur 'en-
semble de la journée, comprenant les péages
et les stationnements payants éventuels.

Un jeu accepté

Ces scénarios ont été testés sur 15 per-
sonnes, la seizitme ayant fait ['objet d'une
simulation modifiée, combinant péage et
congestion. Malgré nos craintes, la quasi-
totalité des enquétés accepte, au moins en
apparence, de jouer les scénarios de péage,
puisque sur les quinze personnes, une seule
a catégoriquement refusé lidée méme de
péage: il sagit d'une commergante, trés
engagée dans une association professionnel-
le de son quartier, trés sensible aux pro-
blémes de stationnement et d'accessibilité
pour sa clientéle et trés critique quant 3 la

gestion des ressources financires des collec-
tivités locales.

Des adaptations diversifiées
avant de basculer partiellement
sur les transports collectifs

Sur les 14 personnes ayant joué les scénarios
de péage, 12 ont le méme type d’adaptation
finale: un transfert modal, pour les déplace-
ments domicile-travail, de la voiture vers les
transports collectifs. Seules deux personnes
se distinguent de ce comportement: [une,
habitant 4 35 km de Lyon, envisage finale-
ment de changer la localisation de son
domicile ou de son lieu de travail; Fautre,
uts flexible dans ses horaires de travail,
cherche par tous les moyens 4 échapper au
péage et aux transports collectifs.

Ce transfert final vers les transports collec-
tifs est le fruit d'un processus pouvant étre
plus ou moins rapide au fil des scénarios.
Quatre enquétés sur les 12 vont immédiate-
ment essayer ces nouveaux transports col-
lectifs, soit ds le premier scénario de péage
du matin quand la journée en automobile
leur revient 3 10FF supplémentaires. Un
cinquiéme va accepter de payer jusqud
brusquement basculer ds que le coiit sup-
plémentaire dépassera 20FF par jour. Les
sept autres enquétés vont d'abord chercher
2 maintenir les déplacements en voiture.
Pour cela, soit ils chercheront 2 éviter le
péage en décalant leurs activités, soit ils
essaieront d’en minimiser le codt en suppri-
mant certaines activités, ou en les regrou-
pant, ou encore en pratiquant le co-voitu-
rage. Cependant, qu'ils essaient tout de
suite les transports en commun ou quiils
tentent d’abord de maintenir ['usage exclu-
sif de la voiture, nombre d’entre eux dédla-
rent une attitude prudente: ils vont essayer
les nouveaux transports en commun, ils
essaieront également le péage, peut-étre,

pensent-ils, circulera-t-on bien mieux.

Ceest ce qui explique que, globalement, le
transfert final sur les transports collectifs
reste le plus souvent un transfert partiel.

Dans 7 cas sur 12, l'usage de la voiture est
conservé, conjointement A ['utilisation des
transports collectifs, avec une combinaison

de diverses modalités:

— on consent 4 acquitter le péage pour cer-
uins types d'activité: achats, loisirs et
visites, ou méme de temps en temps pour
aller au travail sans préciser en quelle occa-
sion; cette dernitre atitude est la plus fré-
quente;

— on utilise la voiture pour les déplace-
ments professionnels, en se faisant rem-
bourser le péage par 'employeur;

— on cherche 4 utiliser la voiture en payant
moins cher, soit en décalant ses activités,
soit en partageant la voiture avec voisins ou
amis.

Une certaine résistance aux prix
mais peu de calculs

Indépendamment des types de péage, les
premiers changements quapportent les
14 enquétés 4 l'organisation de leur journée
de travail apparaissent assez vite: certains
réagissent des un coiit additionnel de 5FF
par jour et, 4 partir de 20FF par jour, tous
sans exception ont procédé & une premidre
adaptation; la moyenne se situe légérement
au-dessus de 10FF par jour.

Cependant, si Fon considére des adapta-
tions « extra-ordinaires », tels que le trans-
fert modal ou les changements de localisa-
tion d'activités, il apparait une résistance
assez élevée 4 la pression des prix: si pour
certains, ces changements «extra-ordi-
naires » se font jour dés un cofit additionnel
de 10FF par jour, pour la plupart C'est 2 un
seuil de 20FF ou plus; le cas extréme étant
4 S0FF pour une activité d'achat en centre-
ville quune personne maintenait jusqu’alors
en voiture. La moyenne du seuil de bascule-
ment se situe un peu au-dessous des 20FF

par jour.
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Cette résistance au prix peut s expliquer par
les calculs de colt effectués par les per-
sonnes au cours de la simulation:

— en effet une moitié des personnes inter-
rogées réagit aux scénarios de péage sans
procéder A des calculs autres que ceux four-
nis lors des simulations (total du cofit du
péage sur le jour de l'enquéte selon les diffé-
rents scénarios). Pour eux le péage est soit
une pénalité A laquelle ils essaient d’échap-
per, soit une charge supplémentaire 2 l'es-
sence et au stationnement payant. lls ne
cherchent pas 2 calculer un cofit plus global
que le seul coiit du péage ni 4 le comparer
au cofit d’un éventuel autre mode de dépla-
cement;

— lautre moitié va procéder 2 des calculs
qui selon Fapproche choisie seront diffé-
rents. Le premier groupe, trés minoritaire,
pergoit le péage comme une remise en cause
de la voiture; les calculs dés lors rendent
compte du prix du péage, du temps gagné
et de lessence, ou encore prennent en
compte 'amortissement kilométrique de la
voiture. Le second groupe va, par la mise en
place du péage, prendre en considération les
transports collectifs. Ils vont comparer les
prix de ces derniers A celui du péage, les
temps de parcours, ou encore évaluer un
cofit combinant transport collectif et
voiture.

Cette quasi-absence de calcul des cofits
d'usage de la voiture reléve, selon nous,
d'un refus implicite de calculer. Ce refus
pourrait étre motivé par des attitudes trs
négatives vis-3-vis des transports collectifs et
& I'inverse trés positives vis-2-vis de la voitu-
re. Ces attitudes semblent en liaison tant
avec le constat des carences de la desserte
par les transports collectifs qu'avec les repré-
sentations respectives des modes que nous
renvoient les enquétés. Ainsi focalisés sur les
images positives de la voiture, les choix se
font essentiellement sur la base des avan-

tages apportés par celle-ci. Ces derniers

pesent qualitativement bien trop lourd pour
envisager de comparer les colits actuels de la
voiture & ceux des transports collectifs.

Une crédibilité du péage ambigué
mais une imglication active
dans le jeu

Les attitudes au sujet de la crédibilité de
Poccurrence de tels scénarios de péage sont
plutdt ambigués. Une bonne moitié des
personnes le percoit comme réaliste, tandis
que l'autre moitié se partage entre une non
prise de position et un scepticisme le plus
total. Toutefois la plupart ont accepté de
participer au jeu de fagon active.
Remarquons que cette participation au jeu
apparait relativement indépendante de la
crédibilité qui lui est accordée. En effet, les
sceptiques comme ceux qui n'émettent pas
d'opinion 2 ce sujet se sont montrés trés
actifs dans le jeu. A lopposé, parmi les per-
sonnes qui considérent ces péages comme
possibles 4 lavenir, on trouve les deux per-
sonnes qui ont mal adhéré au jeu et celle qui

l'a refusé.

V. — STRATEGIES
D’ORIENTATION
DE LA DEMANDE

Quels enscignements peut-on tirer de cette
enquéte en termes de stratégies d'orienta-
tion de la demande de transport?

Rendre acceptable une politique

de tarification de l'usage de la voirie
en milieu urbain

Les résultats des simulations que nous avons
menées ninfirment pas le constat suivant: il
est nécessaire de faire un effort significatif
d’'amélioration de I'offre en transports col-

lectifs - dans notre cas les « axes verts »- en
paralléle 2 la mise en place d'une tarification
de T'usage de la voirie en milieu urbain.
Clest une réponse 2 la question fondamen-
tale qui est que, A travers une tarification de
Pusage de la voirie on rend payant un usage
jusque-la généralement grawit, si Pon
excepte le stationnement payant existant ¢a
et [a.

La vérification du contraire edt été difficile
érant donné la conception méme de notre
mise en scéne, dans laquelle cet effort en
faveur des transports en commun a pour
objet de rendre acceptable les scénarios de
tarification.

Néanmoins nous avons cherché 4 vérifier la
nécessité de cet effort en conduisant une
simulation modifiée dans laquelle le péage
urbain était introduit sans amélioration
préalable de Poffre en transports collectifs:
cCéuait donc un péage de régulation de la
congestion et de ses conséquences domma-
geables pour environnement urbain. La
personne enquétée résidait en banlieue
proche de Lyon et disposait de fait d'une
bonne offre en transports en commun pour
se rendre 4 son travail: cela explique que le
scénario de péage ait pu étre simulé sans
grande difficulté. Tout au plus peut-on dire
que l'enquété, qui est enseignant et déclare
pratiquer souvent les transports en com-
mun, n'est pas particulitrement convaincu
par ces scénarios: « ce mest pas glorieux
comme victoire » de faire payer les éudiants
(cas du stationnement payant prés des
facultés). Le péage urbain est également vu
comme un instrument pour obliger 2 utili-
ser des transports collectifs dont l'image et
le vécu ne sont pas positifs. Spontanément
dailleurs enquété réclame une améliora-
tion du fonctionnement de ceux-1i.

Les autres simulations nous renseignent
tout de méme utilement sur ce point: soit
quil sagisse d’enquétés habitant dans le
centre de 'agglomération, déja desservi par
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le méuro et un réseau de bus relativement
dense, pour lesquels les « axes verts » n'ap-
portent pas grand chose de plus; soit qu'il
sagisse d’habitants de Ja grande périphérie
(deuxiéme couronne et au-deld) pour les-
quels Facces aux axes verts nécessite un
rabattement en bus classique ou en véhicu-
le particulier. Ces situations concernent la
moitié de nos enquétés et la quasi-toralité
de ces derniers, soit cherche A tout prix 2
conserver ['usage de leur voiture, soit bascu-
le sur les transports en commun: ils sont
contraints et forcés, mais en tout cas, et ils
le laissent entendre, ce basculement est non
exclusif. Ils conservent ['usage partiel de la
voiture, méme il leur faut payer dans
ce cas.

Clest dire quune amélioration des trans-
ports en commun telle que nous I'avons
présentée risque de ne pas étre suffisante en
soi pour emporter 'adhésion ou tout au
moins éviter les refus bloqués. Un nouveau
réseau de lignes de transports en commun
rapides devra saccompagner sur le plan
technique d’un systme sophistiqué de
maillage et rabattement sur les lignes
rapides, ce systéme ne devant pas souffrir de
la congestion; en périphérie un systéme de
voirie d'accés privilégié aux stations termi-
nales avec parcs de stationnement ad hoc
sera nécessaire.

Cela nous amene 2 insister sur une nécessai-
re prudence face aux opinions exprimées:
lors de la présentation des axes verts,
T'accueil fut en général favorable, parfois
indifférent mais jamais hostile. Les appré-
ciations positives exprimées ont trait au role
des pouvoirs publics d'offrir un service
public de transport de qualité, lequel est
naturellement associé au cadre de vie que
Fon attend dans une grande agglomération.
Ce sentiment d’un bien-étre collectif ne
coincide pas nécessairement avec le bien-
éwe individuel. Les nouveaux transports
collectifs ce sera bien mais, souvent, « pour
les autres ». Lapplication des scénarios de

tarification au schéma d'activité de Ienqué-
té révéle concrétement les contraintes nou-
velles qui se posent et les réactions déclarées
se situent parfois loin du discours. C'est dire
la prudence que devront avoir les autorités
du transport face aux résultats de simples
sondages d’opinion.

Une autre question 4 soulever également est
celle de la loyauté de la politique suivie.
Lanecdote de la vignette automobile est
remontée 1 la surface, elle est symptoma-
tique de la méfiance que laissaient transpa-
raitre de nombreux enquétés. A quoi vont
servir les fonds levés par la tarification? Ne
vont-ils pas étre détournés vers d'autres
dépenses publiques que celles concernant
les transports et le cadre de vie ? Autre objet
de méfiance, ces nouveaux transports en
commun: on verra bien comment cela mar-
chera, si le produit correspond vraiment 3 a
publicité qui en a éé faite,

Quel est le sentier de transition entre I'état
actuel de développement de la circulation
automobile dans les agglomérations
urbaines et un état plus équilibré? Nos
simulations montrent clairement que les
situations d’extréme congestion ou d’alertes
1 la pollution, si elles peuvent sembler réa-
listes, ne semblent pas réalisables dans un
avenir proche aux yeux des enquétés. En
Fabsence de congestion dure et compte
tenu de la non-perception d’une pollution
dramatique, il semble difficile aujourd’hui
d’envisager concrétement des scénarios de
warification comme le péage urbain. Quel
cheminement suivre alors? Une campagne
d'opinion et d’incitation au changement
spontané des comportements (comme le
suggére un enquété vraiment géné par le
scénario de péage urbain)? Ou doit-on lais-
ser se développer la congestion, attendre les
alertes 3 la pollution? Peut-on attendre, le
systeme urbain aura-t-il la capacité de se
retourner 3 moyen ou long terme, si un cer-
tain nombre de processus irréversibles sont
enclenchés? Par exemple si I'étalement

urbain ou les habitudes de déplacement en
voiture particulitre prennent une ampleur
telle que les solutions de transports en com-
mun ne soient plus viables 4 'avenir?

Quelles adaptations attendre

face aux évolutions des conditions
de circulation ?

Il apparait 4 la lecture synthétique des réac-
tions aux scénarios, que le principe direc-
teur des automobilistes est de conserver leur
mode de vie fondé sur le véhicule particu-
lier, dont les traits dominants sont souples-
se et autonomie. Ce principe directeur
explique tout 4 fait le type d’adaptation ren-
contré sur les différents scénarios. Il s'agit en
premier lieu de réorganisations temporelles:
l'automobiliste, compte tenu de ses possibi-
lités, décale Iheure de son déplacement,
pour échapper que ce soit  la congestion ou
au péage, quand ce dernier ne fonctionne
qua certaines heures de la journée. Quand
les contraintes se resserrent trop, comme
dans le cas du stationnement payant qui
fonctionne toute la journée, ou quand le
péage fonctionne en continu, ou encore
quand les horaires ne peuvent plus ére
adaptés, il reste une solution: réorganiser
son schéma dactivités en annulant des
déplacements, ce qui permet parfois de
conserver ['usage de la voiture. Et quand
Pautomobiliste n'accepte plus de payer,
alors la derniére solution est de basculer sur
les transports collectifs.

Ce qui est surprenant - mais est-ce générali-
sable? - C'est la relativement grande capacité
d’adapration temporelle de nos enquétés.
Cette capacité devrait étre vérifie sur une
échelle statistique plus large, et, comme le
montre notre enquéte, en ne se contentant
pas d'interroger les personnes sur le degré de
souplesse de leur emploi du temps: en effet
ce degré de souplesse se révéle sous la simu-
lation de contraintes sur les schémas d'acti-
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vité, bien souvent différent de celui déclaré
ex abrupto par l'enquété.

Si cette capacité d'adaptation se révéle effec-
tivement élevée, cela signifie qu'il n'y a pas d
atendre de réduction considérable de la
mobilité en voiture particulire dans des
scénarios de congestion restreinte ou de
péage d’heure de pointe. Comme le montre
« [éralement des pointes » observé dans les
grandes agglomérations congestionnées,
Clest A une optimisation du réseau de voirie
quil faur sattendre plutdt qua une réduc-
tion de la mobilité.

La remise en cause de la souplesse de I'auto-
mobile, & travers des temps de déplacements
croissants, des difficultés pour stationner ou
des coiits additionnels d’usage de la voiture
en ville, va progressivement déstabiliser les
habitudes de vie des conducteurs. Forcés
par cette distorsion entre habitudes et nou-
velles conditions du cadre de vie, ils bascu-
lent t6t ou tard sur les transports en com-
mun au fil des scénarios, ou cherchent & fuir
ces nouvelles conditions, par exemple par le
déménagement. Mais le passage aux trans-
ports en commun n'est que partiel, comme
nous 'avons vu, et il se fait souvent 4 Pessai.
La prudence des enquétés montre que,
compte tenu des habitudes acquises, la
situation sera facilement réversible: si les
nouveaux transports en commun he sont
pas 4 la hauteur de leurs ambitions et 'ils ne
convainquent pas les usagers issus du
monde de Pautomobile, le retour de balan-
cier est tout 4 fait probable; ce sera vrai sur-
tout si en plus les déplacements en automo-
bile sont plus rapides du fait d’'une diminu-
tion de la circulation. Mais une nouvelle
situation pourra aussi se créer, faite de pra-
tiques multi-modales se généralisant: ces
pratiques comprennent ['usage combiné de
la voiture et des transports en commun
pour un méme déplacement, ou l'usage
alterné de ces deux modes au cours de la
semaine. Cette multimodalité sur la semai-
ne est mise en évidence par F'observation

des comportements des habitants de
Trondheim (Norvége) apres la mise en place
du péage de cordon (Meland & Polak,
1993).

La multi-modalité qui serait ainsi créée
représente un enjeu de développement pour
les transports collectifs et tout doit étre fait
pour la faciliter. Cela passe probablement
par des innovations institutionnelles et tari-
faires qui rendraient transparente la
consommation du service « déplacement »
sur une aire urbaine quel que soit le véhicu-
le udlisé: voiture particuliére soumise 2
péage, transports en commun de différentes
natures, etc.. Les recettes et dépenses
seraient gérées par un organisme de coordi-
nation, qui assurerait ainsi la cohérence des
politiques de transport.

Les limites d'une stratégie

offre de nouveaux transports
en commun/congestion

Les limites d'une stratégie consistant 2 offrir
de nouveaux transports en commun tout en
laissant se développer la congestion appa-
raissent clairement dans les résultats des
simulations.

Nous avons en effet montré que, dans le
contexte géographique particulier de en-
quéte, il existe encore des réserves de déve-
loppement de la congestion: cela va jusqu’
un doublement et méme un triplement des
durées de déplacement, avant que cela n'en-
traine des impacts significatifs sur le
nombre total de déplacements automobiles.

Une analyse synthétique des attitudes expri-
mées par rapport 3 la congestion tout au
long des simulations nous a montré une
déresponsabilisation répandue par rapport A
la congestion, le sentiment d’y contribuer
personnellement étant peu présent.

Comme nous Iavons montré précédem-
ment, la congestion aboutit par le jeu des
adaptations temporelles et spatiales des

déplacements, & un étalement des pointes
de trafic dans le temps et dans l'espace.
Utiliser la congestion comme un outil
d'orientation de la demande, pourrait sem-
bler efficace dans une optique d’optimisa-
tion du systéme routier de transport privé.
Les conséquences d’une telle politique sont
connues: effets sur environnement urbain
et le cadre de vie, pression sur le développe-
ment de nouvelles infrastructures routiéres,
dégradation du fonctionnement des trans-
ports collectifs urbains de surface, et au final
inefficacité du systéme de transport pour
I'économie urbaine.

1l st clair que si Fobjectif recherché est de
rééquilibrer la demande de transport en
milieu urbain en faveur des transports col-
lectifs, laisser se développer la congestion,
méme contrdlée, semble une stratégie
inopérante. Qu'en serait-il alors d’une stra-
tégie combinant congestion contrdlée et
nouvelle offre en transports en commun?

A lintroduction d'une nouvelle offre en
transports en commun, étape préliminaire
aux scénarios de tarification, lattitude des
enquétés éuait largement positive. 1l y a
cependant une nuance entre discours et
pratique: spontanément peu passent aux
transports en commun, et ceux-lA mémes
qui manifestent cette adhésion spontanée
essaient d'abord de maintenir 'usage de la
voiture lors des premitres étapes des scéna-
rios de tarification.

Ces attitudes ainsi que les réactions décla-
rées lors des simulations des scénarios de
warification, montrent que la compétitivité
des transports en commun sévalue en
termes d'avantages relatifs par rapport 3
ceux de la voiture particuliére: cette évalua-
tion se fait non seulement pour un déplace-
ment mais plus souvent pour les chaines de
déplacements sur une journée entiére. Ces
avantages relatifs incluent les critéres de
temps de déplacements porte 3 porte, de
rupture de charge, qui font que la voiture
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particuliére reste avantagée en l'absence de
difficultés majeures de circulation et e sta-
tionnement, et de modifications tarifaires.

Cela montre qu'une stratégie combinant
congestion contrdlée et amélioration de
Poffre en transports en commun est diffici-
lement viable car:

— la congestion supportable par les auto-
mobilistes semble assez élevée, ce qui
implique d'atteindre un niveau de fonction-
nement probablement trés dégradé du sys-
teme de transports urbains;

— la pression politique au développement
de nouvelles infrastructures routiéres pour
pallier cette congestion, combinée au phé-
nomene actuel d’étalement urbain, rend
ues difficiles les tentatives de contréle du
développement temporel et spatial de la
congestion;

— le report vers de nouveaux transports en
commun, méme grandement améliorés en
vitesse et confort ne sera ni spontané ni suf-
fisant; ce report sera également obéré par le
fait que les lignes en site propre ne peuvent
éure développées partout et qu'un tel réseau
sera toujours tributaire d'un systéme de
rabattement empruntant la voirie routiére
classique: une congestion extréme diffusée
sur tout le réseau routier, continuera A péna-
liser le réseau de transports en commun,
réduisant d’autant les points d’avantages
comparatifs que feraient gagner les lignes en
site propre.

Largument environnemental

peut-il justifier les scénarios
de tarification!

Rappelons que les scénarios de tarification,
combinés & une nouvelle offre en transports
en commun, étaient introduits suite 3 une
série de scénarios de congestion extréme et
d'alerte A la pollution. La justification avan-
cée pour ces scénarios de tarification était
que peu de gens changeraient spontané-

ment de mode de déplacement et que la
tarification était une incitation 2 ce change-
ment vers les transports en commun: les
recettes seraient utilisées pour financer ['ef-
fort exceptionnel en faveur des transports
en commun. Largumentation était donc
principalement dordre financier, doublée
de considérations secondaires sur I'environ-
nement et le cadre de vie.

Or P'analyse des simulations confirme ce
que Fon pouvait d4ja pressentir au vu des
entretiens exploratoires préalables A cette
enquéte: 'argument du financement des
transports collectifs souffre d'un handicap
majeur, 3 savoir l'ignorance répandue du
déficit structurel des transports collectifs et
des mécanismes actuels de financement du
systéme de transports urbains, principale-
ment transports collectifs et voirie routiére.
En outre, pour certains enquétés, les trans-
ports en commun sont en pratique exclus
non seulement de leur sphére d'expérience
mais aussi de perception comme moyens
utilisables par eux. Cela explique quun
péage destiné 2 les inciter 3 utiliser un mode
de transport que jusque [ ils ne considérent
méme pas, leur parait artificiel et saugrenu.
Le péage devient alors pour eux une sorte de
taxe supplémentaire a laquelle ils ne peu-
vent échapper, sauf 3 intégrer, contraints et
forcés, les transports en commun dans leur
univers de choix.

Nous avons alors cherché 4 savoir, 4 la suite
de chacune des simulations, si l'argument
environnemental proprement dit n'était pas
pour l'enquété une justification plus accep-
table des scénarios de tarification. Le moins
que Pon puisse dire est que cette maniére
dudliser I'argument environnemental n'a
pas soulevé un enthousiasme débordant de
la part des enquétés. Nous pouvons en
outre évaluer I'évocation spontanée des
thémes liés 2 'environnement et au cadre de
vie urbain, C'est-3-dire le bruit de la circula-
tion, la qualité de lair dégradée par les émis-
sions, le degré de gravité de la pollution

relativement 4 celui de la congestion: les
préoccupations environnementales parais-
sent alors moyennement développées. Une
moitié des enquétés fait entendre que pour
eux la pollution est au moins aussi grave que
la congestion, une moitié également pense
que cette pollution de Pair en ville est mal-
saine, les autres thémes sont 3 peine évo-
qués.

Ces attitudes sont  rapprocher de sondages
récents (CREDOC 1993) qui montrent
que les Francais en majorité pensent que la
nature est plus dégradée qu'il y a dix ans: la
premiére action prioritaire 3 mener pour
protéger ['environnement est la réduction
de la pollution de air ou de 'atmosphére;
plus de 40% d’entre eux seraient préts A
payer personnellement plus de taxes affec-
tées directement 4 la défense de I'environ-
nement. Sur ce dernier point, ils n'étaient
que 29% il y a quatre ans.

Il'y a donc 14 peut-étre une évolution en
cours de Fopinion en faveur de taxes envi-
ronnementales qui serviraient 4 financer
I'amélioration du cadre de vie. Sagit-il 13
d’une piste 2 creuser pour rendre acceptable
une taxation de ['usage de la voiture parti-
culiére en milieu urbain?

Tous les déplacements
n'ont pas la méme valeur

Plus précisément toutes les activités n'ont
pas la méme valeur. Comme le montrent les
simulations, les enquétés peuvent accorder
une grande importance 4 des achats excep-
tionnels, une activité de formation, le temps
passé avec les enfants, les accompagnements
de ces derniers: pour ces activités, certains
sont préts & consentir des sacrifices finan-
ciers ou de temps de transport en utilisant
leur voiture, ou de réorganisation de la jour-
née. A travers leurs réactions comportemen-
tales dans les scénarios de tarification, les
enquétés témoignent d’un systtme de
valeurs qui se reflete dans F'adaptation de
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leur programme d'activités. C'est pourquoi
différents scénarios de conditions de dépla-
cement vont induire différentes adaptations
pour un méme individu.

Ce constat interroge Facceptabilité des dif-
férentes politiques de transport. Le systéme
de valorisation des déplacements n'est pas
forcément celui que l'on croit, ou celui sur
lequel s'accorde le monde des techniciens et
décideurs du transport. Comme aucun scé-
nario, qu'il soit de congestion, de réglemen-
tation, ou de tarification, n'est neutre, la
question est de savoir quelles mobilités
seront i fine favorisées et au détriment de
quelles autres. Par exemple un scénario de
péage urbain de pointe du matin dans
Lyon-Villeurbanne aurait pour effet, au
moins au départ, de désengorger les entrées
de I'agglomération et notamment le réseau
de voies rapides périurbaines: cela facilite-
rait indirectement et par contrecoup la
mobilité périurbaine et le trafic de transit.

La diversité des préférences exprimées par
les enquétés 4 travers leurs réactions com-
portementales montre que la recherche
d’'un consensus sur les priorités ne semble

pas aller de soi.

— CONCLUSION

Tous les résultats concernant les stratégies
d'adapration convergent pour mettre en
évidence la recherche de solutions trés
diversifiées permettant d’abord de mainte-
nir ['usage de la voiture. Le transfert modal
sur les transports collectifs n'est que le der-

nier recours, quand par exemple le report
temporel nest plus possible ou quand le
péage fonctionne en continu. Surtout ce
transfert n'est souvent que partiel.

En outre ce transfert dans le cas du péage, se
fait avant tout 4 I'essai. Cette prudence est le
symptdme d'une certaine méfiance par rap-
port aux changements importants proposés.
Mais cette prudence peut aussi témoigner
du désir des enquétés de prendre du recul,
de faire savoir que leur comportement ne se
stabilisera quaprés une période plus ou
moins longue d’essai. Nous touchons 3 une
limite inhérente aux méthodes de simula-
tion et de préférences déclarées.

La résistance 4 la congestion est assez forte
puisqu'il faut aller jusqua un doublement et
le plus souvent un triplement des temps de
parcours pour voir apparaitre des change-
ments sortant de Pordinaire. De méme, la
résistance aux prix dans le cas du péage
refléte une quasi-absence de calcul des cotits
d'usage de la voiture.

Le niveau de congestion supportable par les
usagers automobilistes, suggéré par nos
simulations, implique une incompatibilité
entre un laisser-faire du c6té du développe-
ment de la circulation automobile et une
politique volontariste d’offre en transports
en commun. Ces derniers ne pourront pas
en effet, en Iétar actuel des techniques de
transports et de I'étalement urbain, saffran-
chir totalement des conditions de circula-
tion routiére.

Les réactions aux scénarios de péage urbain
montrent quen ce qui concerne les trans-
ports collectifs, il faut moins s'attendre 4 un

basculement irréversible d'un mode vers
I'autre qu'3 un comportement multimodal,
i Pintérieur d'un méme déplacement ou au
cours de la semaine. Cette multimodalité
représente un défi pour les transports col-
Jectifs, étant donné le haut niveau relatif de
souplesse attaché  la voiture particuliére. La
mise en place de cette multimodalité néces-
site des mesures techniques d’accompagne-
ment du développement des lignes en site
propre par un réseau maillé de rabartement
et lamélioration du systtme d’interface
entre voiture particuliére et transports en
commun. Mais cette multimodalité passe
aussi par des innovations institutionnelles et
tarifaires, appréhendant le service transport
globalement sur Iagglomération urbaine,
comprenant aussi bien ['usage des trans-
ports collectifs que de la voirie.

Enfin ce passage 4 des comportements mul-
timodaux n'est pas spontané, comme le
montrent nos simulations, il nécessite des
mesures incitatrices envers les automobi-
listes. Les mesures de tarification de la cir-
culation urbaine, comme le péage que nous
avons testé ici, peuvent provoquer de tels
changements de comportement, induisant
in fineun fonctionnement plus équilibré du
systeme de transports en milieu urbain [l
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