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I - LES BESOINS LATENTS DE DEPLACEMENT
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Cette constatation n'est certes pas nouvelle. Ainsi, on peut
lire dans 1'avant propos du colloque d'Arc-et-Senans de 1978: "L'ideée
selon laquelle toute la demande exprimée n'est pas obligatoirement le
meilleur critére de décision fait lentement son chemin" (A. BIEBER,
1978), comme en témoigne cette phrase d'un responsable du Département
américain des transports "Les planificateurs de transports urbains
doivent étre concernés au moins autant par les trajets qul ne sont pas
réalisés dans une collectivité que par les possibilites offertes aux
trajets effectivement réalises" (1). Il nous semble que la planification
des transports devrait reposer sur 1l'ensemble des besoins tant exprimes
gue non exprimés. Cependant un examen de la littérature en économie des
transports laisse apparaitre le manque d'étude portant sur ce theme des
besoins de déplacement.

2 - LES ETUDES DE BESOINS

La plupart des travaux faisant reéférence aux besoins de
déplacement établissent une confusion entre "besoin” et "demande". C'est
le cas notamment des études de planification des transports (routiers
essentiellement) ou l'on n'évalue pas vraiment les besoins futurs mais
plutdét la demande future a partir de la demande actuelle et de normes
d'évolution de la société. Pourtant deés 1977, une étude de 1'OCDE
insistait sur la nécessité d'operer une. distinction entre ces termes,
affirmant que "la demande classique tend a ne considerer que les besoins
s'exprimant a travers une demande de transport" (0.C.D.E., 1977). Les
auteurs notent qu'il y a lieu de se référer aux activités plutdt qu'a la
demande de déplacement pour déterminer les besoins, car les deplacements
résultent d'une confrontation entre les exigences d'activités et l'offre
de transport.

M.A. DEKKERS et C. POULENAT (1978) soulignent, dans le cadre
d'une recherche sur les zones peériphériques a faible demande, les
ambiguités de la notion de besoin. A l'origine elle "recouvre celle d'un
minimum indispensable a 1l'exercice d'une fonction vitale". Cependant les
transports ne sont pas une fin en soi, mais permettent la réalisation
d'activités spatialement localisées. Si l'on applique cette idée aux
activités quotidiennes, le sommeil, les repas peuvent étre considéres
comme des fonctions vitales, mais qu'en est-il des autres activites ?
Les auteurs indiquent ensuite que "le concept de besoins de transport
n'a de realité que dans un contexte donné d'urbanisation, d'insertion
sociale des individus, d'une offre définie de transport public, d'un
degré de motorisation”.

Pour C. AMBROSINI (1981), qui a analysé de nombreux travaux
de sociologues et de psychologues sur le concept de besoin, pour les
appliquer au champ de la socio-économie des transports, 1'étude des
besoins de déplacement doit passer par celle de la dynamique et des
comportements des groupes sociaux. On pourra alors aller dans le sens
d'une meilleure connaissance des structures sociales urbaines.
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Apres ces quelques preésentations trop rapides, qui permet-
tent d'entrevoir l'étendue et la complexité du probleme, nous définis-
sons ce que nous entendons par besoins latents de déplacement. Ce
faisant, nous délimitons notre domaine de recherche.

3 - QUELS BESOINS DE DEPLACEMENT ?

Le titre de cet article indique que nous reéduisons notre
champ d'investigation, puisque nous nous intéressons aux seuls besoins
latents de déplacement. Cependant, ces trois termes sont frequemment
employes dans des sens tres divers nous imposant de préciser le notre.

Nous commengons par celui qui pose certainement le moins de
probléme. Par déplacement nous considérons l'ensemble des changements de
localisation, marche a pied incluse, méme si certains modéles semblent
ignorer que 1l'on puisse se déplacer & pied ! Toutefois nous nous
limitons tant au niveau spatial en ne retenant que les déplacements
intraurbains, qu'au niveau temporel en ne nous attachant qu'a la
mobilité quotidienne, excluant les mobilités & plus long terme qu'elles
soient reésidentielles, professionnelles ou saisonniéres.

La notion de latence n'est pas sans ambiguité. Nous retenons
ainsi que nous nous restreignons aux besoins qui viendraient a
s'exprimer - par la réalisation de déplacements effectifs - si les
conditions de transport le permettaient. Toutefois, cette caractérisa-
tion reste imprécise. En effet, qu'en est-il des déplacements induits a
la suite de la mise en service d'une nouvelle offre de transport ?
S'agit-il de besoins latents ? Il est souvent bien difficile de faire la
part entre les différents éléments influant sur l'évolution des
comportements de déplacement. A ce propos nous citons la conclusion d'un
rapport sur le suivi des effets du métro de Lyon (A. BONNAFOUS et al,
1982): "la plupart des modifications observées entre les deux enquétes
(2) sont rarement totalement étrangéres au métro, mais elles ne lui sont
jamais totalement liées. C'est tout simplement que toutes choses ne sont
pas égales par ailleurs entre l'avant et l'apreés métro". Quand bien méme
on pourrait isoler 1les changements de pratiques de deplacement
imputables a la nouvelle offre de transport, il faudrait étre en mesure
de séparer les besoins qui existaient & l'état de latence avant la mise
en service de cette offre de ceux qui sont nés apreés celle-ci. Il nous
semble qu'en 1'état actuel de nos connaissances, il n'est pas vraiment
possible de mener a bien un tel partage. De ce fait, nous limitons notre
champ de recherche aux seuls besoins de déplacement qui viendraient a
s'exprimer directement - et non pas au bout d'un certain temps
d'accoutumance - si les conditions de transport le permettaient.

La notion de "besoin" est certainement la plus difficile a
cerner et la plus controversee, tant elle pose de questions épistémolo-
giques ou philosophiques. Ainsi en est-il de 1'immanance des besoins.
Pour les uns, il existe des besoins en soi, indépendamment de
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1'environnement des individus. Pour les autres, 1ils ne sont qu'acquis,
c'est-a-dire qu'ils ne proviennent que des sollicitations issues de
1'environnement. Cette interrogation rejoint en partie d'autres gques-
tions relatives au processus psychologique de formation des besoins,
¢'est-a-dire au processus motivationnel pour reprendre la terminalogie
de C. AMBROSINI (1981). Nous n'aborderons pas ces débats complexes qui
nous meneraient hors de notre propos.

Par ailleurs, nous ne nous attachons pas ici aux interac-
tions qu'il peut vy avoir entre bescin et environnement physique et
social, sans pour autant sous-estimer 1'intérét que pourrait avoir une
telle recherche. En effet, il est bien evident que de telles
interactions existent, car les besoins de déplacement évoluent en
fonction des époques. Qui pourrait prétendre que l'avenement et la
diffusion au sein de la population de nouveaux moyens de transport ne
favorise pas l'émergence de nouveaux besoins ? La voiture particulieére
est la pour nous en convaincre.

Une autre difficulté de cette notion se situe au niveau de
l'expression des besoins. Ceux-ci peuvent étre plus ou moins ressentis
sans qu'ils soient forcément exprimeées. Ils peuvent méme étre plus ou
moins inconscients et se révéler a la faveur d'un changement. Prenons un
exemple extérieur au domaine des transports, mais couramment cité (3).
Les conditions de logement parfois déplorables que subissent certaines
couches de la population (personnes agées, immigrés) devraient étre
source de besoins. Pourtant, ces individus n'expriment generalement pas
le désir de changer de logement, car leur loyer est souvent faible et
ils ne veulent pas étre coupés de leur réseau de voisinage. Les besoins
n'émergeront donc que sous certaines conditions. Aussi nous verrons a
travers la preésentation de notre méthode de révélation des besoins
latents de déplacement que nous nous limitons & ceux qui peuvent étre
révéelés, méme sSi nous en excluons ainsi une partie. En guise de
conclusion, nous rappelons que nous nous restreignons aux besoins
latents de déplacement, c'est-a-dire & ceux qui viendraient a s'exprimer
directement si les conditions de transport le permettaient. Nous sommes
conscients qu'il s'agit d'une conception reéductrice, mais elle a
1l'avantage d'étre opeératoire.

II - UNE METHODE DE REVELATION DES BESOINS LATENTS DE DEPLACEMENT

La methode de révélation des besoins latents de déplacement
que nous avons élaboreéee résulte directement du cadre conceptuel que nous
avons retenu pour leur analyse. Ainsi nous commengons par le présenter,
puis nous examinons la méthodolcgie du processus de reévélation pour
terminer avec la méthode elle-méme.

1 - LE CADRE CONCEPTUEL DE L'ANALYSE DES BESQINS LATENTS DE DEPLACEMENT

Le cadre conceptuel gque nous avons construit se situe dans
la lignée d'un certain nombre de travaux meéthodologiques sur la
mobilité. Ils ont en commun de ne plus considérer les déplacements comme
etant complétement déconnectés de leur environnement. Mais au contraire,
ils prennent en compte 1l'individu qui les réalisent, le situent dans son
envircnnement (familial, social, éccnemigue, spatial, ...) et l'appre-
hendent dans tcutes ses composantes (historique, psycho-sociclogique,
...). De plus les déplacements ne sont plus isolés des activites gqu'ils
permettent, celles-ci eétaient définies tant spatialement que temporelle-
ment. Il est vrai que toutes ces dimensions ne sont pas toujours
pleinement prises en compte, mais elles sont le plus scuvent au moins
évoquees.

Quelques remarques préalables ont guidé la construction de
ce cadre. Le déplacement n'étant généralement pas un but en soi, il doit
étre appréhendé a travers les activités qu'il autorise. Ainsi, il nous
semble que la demande de transport, et par la méme les besoins latents,
découle de la confrontation entre 1'ensemble des activités souhaitées,
éventuellement définies spatialement et temporellement, et 1'offre de
transport disponible. Le reccurs au programme d'activités (4) devient
alors évident, en ce sens qu'il permet "de repérer tout a la fois
l'espace vécu at le temps vécu par les individus enquétés, cet espace et
Ce temps étant articulés par une certaine forme de mobilité" (A.
BONNAFOUS, 1980). De nombreuses recherches (5) ont montré 1l'importance
du contexte socio-économique, mais aussi du "mode de vie". Ce dernier
concept recouvre des notions telles que 1l'histoire de vie, l'insertion
sociale de l'individu. Le ménage est le lieu de nombreuses interdépen-
dances, ne serait-ce que pour gérer les contraintes quotidiennes et
répartir les movens, notamment en matiére de transport (6). Le contexte
socio-economique et le mode de vie doivent donc étre situés au niveau de
1l'individu mais aussi de son ménage. Enfin 1'homme n'étant pas 1'homo-
oeconomicus considéré dans la modélisation traditionnelle, il faut
opérer une distinction entre l'univers objectif et 1'univers subjectif
de choix au niveau de 1l'offre de transport (7). Le passage de 1l'un a
l'autre s'effectue par un processus a la fois filtrant et déformant.
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est de courte dureée, correspond a un tel processus. Il faut donc

Structure Offre de transport veiller, lors de la mise en oeuvre de cette méthode, a ce gque cette
urbaine Univers objectif condition soit respectée dans toute la mesure du possible.
de choix
D'autre part, la modification de l'offre de transpc:rt doit
Mode de vie constituer en tout point une amelioration, ou au moins ne doit pas
Contexte socio- Habitudes de apporter de déteériocration pour <chacun des individus concernes. Il
— Sconomique de ——— déplacement impo;te eg effet ‘que cette modification corresponde, selon la
1'individu et terminologie employée par le T.S.U. (P.M. JONES et Al, 1980), a un
de son ménage changement 'permissif" et non "forceé". Sinon la nouvelle demande de
transport recueillie, pourrait contenir des Jdéplacements qui ne sont pas
; 1 souhalites, mais imposeés.
— = Offre de transport
Actintes so?haltees Univers subjectif
Besoins de déplacement l de choix 3 - LA METHODE DE REVELATION DES BESOINS LATENTS DE DEPLACEMENT
Activités réalisées
Demande de transport Cette méthodologie a éte appliquee au cours d'une enguéte
reposant sur un questionnaire ferme, permettant l'interrogation d'un
Besoins latents de nombre élevé d'.ndividus. Dans un premier temps le recueil de données
déplacement porte sur les caractéristiques des individus et de leur ménage. Puis la

méthode est mise en oeuvre grace a la simulation des effets d'un nouveau

schema de transport collectif. Elle se déroule en trois phases:
Schéma 1 : Cadre conceptuel de l'analyse des besoins latents de

déplacement »
Phase de Situation de reférence Donnees recueillies

1'enquéte pour 1l'enquéte
2 - METHODOLOGIE DE LA REVELATION DES BESOINS LATENTS DE DEPLACEMENT

lere phase - Journée vécue la veille Programme

La méthodologie choisie résulte directement du cadre du jour d'enquéte d'activites realise
conceptuel. Nous nous proposons de modifier le contenu d'un des - Offre de transport (P.A.R.)}
"concepts d'entrée" - offre de transport - pour examiner le reésultat sur ) actuelle
la demande de transport et de ce fait les besoins = latents de
déplacement. C'est-a-dire qu'au cours d'une enquéte nous allons modifier 2éme phase - Veille du jour d'enguéte Modifications souhaitees
le contenu de l'offre de transport (au niveau de l'univers objectif de - Absence de contrainte sur le P.A.R.. Seules
choix), et recueillir avant et apres cette modification la demande de du systéme de transport sont retenues celles qui
transport. Par comparaison nous dégagerons une partie des besoins collectif: offre de sont liées au systeme
latents de déplacement. transport collectif de transport

"ideéeale"

Cette présentation sous-entend plusieurs hypotheses. On
suppose que de la différence entre la demande de transport "apres" la 3éme phase - Veille du jour d'enquéte Nouveau programme
modification de l'offre de transport et la demande "avant", découlent - Nouvelle offre de trans- d'activiteés qui aurait été
les besoins latents de déplacement. Pour cela, il faut que le contenu du port collectif (amelio- réalisé si 1'enquété avait
concept de besoins de déplacement ne soit pas changé. Ceci ne sera rée par rapport a l'offre disposé de cette nouvelle
obtenu que dans la mesure ou l'on pourra garantir la stabilité du actuelle) offre
contenu des 'concepts d'entrée" - structure urbaine, mede de vie,
contexte socio-économique - et de la relation conduisant aux besoins de
déplacement. Un processus temporel permettrait de respecter cette Le but de la deuxiéme phase est d'avantage de stimuler la
exigence. Toutefois, on ne peut considérer qu'une enquéte, méme si elle réflexion sur les contraintes portant sur les activités realisees la

veille, et sur les souhaits de modifications du programme d'activites,
que de recueillir des renseignements précis sur ces souhaits. la
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simulation effectuée au cours de la troisiéme phase permet de saisir un
deuxiéme programme d'activités et donc la demande de transport "apres"
la modification de l'offre. Par comparaison avec le premier on acceéde
alors aux besoins latents de déplacement révélés par le nouveau scénario

de transport.

Les enquétes traditionnelles de besoins s'appuyant sur des
interrogations d'individus sont souvent confrontées aux exagéerations de
ceux-ci quant a leurs propres besoins. Cet ecueil provient géneralement
de 1l'absence de confrontation des souhaits ou des declarations
d'intention avec la "réalité" dans un cadre bien défini. La méthode
exposée ici posséde plusieurs 'garde-fous" qui devraient annihiler une
bonne partie de ce risque. Les souhaits doivent s'inscrire dans le cadre
temporel d'une journée déja écoulée, qui plus est au sein d'un programme
d'activités. Les contraintes journaliéres - institutionnelles (travail,
école, ...) ; physiologiques (sommeil, repas, ...) ; ... - ne peuvent
donc étre évacuées. De plus, la disposition d'un nouveau scénario de
transport collectif préalablement défini conduit a4 ne retenir que les
besoins compatibles avec celui-ci. Enfin, pour tenir compte des
contraintes du ménage (présence d'enfants, répartition des moyens, o)
tous les membres du ménage sont enquétés autorisant la mise en regard
des déclarations de chacun. Ces remparts nous paraissent suffisants,
mais en revanche il est probable qu'ils jouent wun rdle inhibiteur pour
la révelation des besoins. Toutefois, ce risque est préférable a celui
de l'exagération des besoins.

Cette methode a été utiliseéee au cours d'une enquéte sur une
commune de la banlieue lyonnaise: St-Priest. 917 personnes de seize ans
et plus appartenant a 400 ménages ont ete interrogées. Nous en présen-
tons les principaux résultats dans la section suivante.

III - UNE APPLICATION AU CAS DE SAINT-PRIEST - LES PRINCIPAUX RESULTATS

La présentation d'un nouveau schéma de transport au début de
la troisieme phase a permis de recueillir un nouveau programme
d'activités plus ou moins modifié pour un gquart des individus enquétes.
Avant d'exposer ces changements, situons les améliorations de l'offre de
transport. Deux scenarios de transports collectifs ont été présentés au
cours de 1'enquéte, chacun a une moitié de 1l'échantillon. Ils s'articu-
lent autour:

- d'un axe lourd reliant St-Priest au centre de Lyon (une ligne de métro
pour le premier schéma: ligne D Bellecour-Parilly ; et wune desserte
cadencée par chemin de fer entre Perrache et Mions pour le second)

- d'un systéme de bus en rabattement sur l'axe lourd ; '

- d'une desserte interne a la commune en bus ou minibus ;

- d'une amélioration des liaisons avec les communes limitrophes.

A l'exception de la desserte interne, 1l'offre a été définie
en liaison avec les projets du STCRL (Syndicat des Transports en Commun
de la Région Lyonnaise).

109 Les Cahiers Scientifiques du Transport

1 - QUELQUES DONNEES GENERALES

. pes San-Priots (habitants de Saint-Priest) accroissent de 1%
leur part1c1pation aux activités hors domicile. Elle s'établit a 2,25
activités quotidiennes. Cette augmentation se porte surtout sur ies
achats (+ 5%) et les loisirs (+ 23%), tandis que des services passager
sgnt supprimés (- 15%). Le temps passé hors du domicile (6 heures 30
mlgutes) Progresse de 2%, principalement pour les achats et les loisirs
mais aussi pour la promenade (+ 20%). De méme, la mobilite passe de 3,36
4 3,44 déolacements réalisés chaque jour (+ 2,4%). Par ailleurs ies~
transpgrts collectifs doublent leur part modale, gagnant 14% du mérché
de; dgplacements. Cette évolution permet une diversification de la
cllenFele et des motifs d'usage de ce moyen de transport. De plus, elle
enFralne un élargissement de l'espace fréquenté pour de nombrnué San-
Priots, le centre de Lyon étant la destination préféreée. Globale;ent ces
changements ne paraissent pas trés importants. Mais une analyse plus

fine eq fonction de groupes sociaux révéle des écarts notables entre
ceux-ci.

Nomenclature des activités

1 - activités a domicile

2 - travail ]

3 - achats, soins, services ] hors domicile

4 ~ vie sociale ]

5 - loisirs ]

6 - bescins privées autres ]

7 - promenade

8 - service Qassager (*) ] activites itinérantes
9 - autres déplacements ] ou déplacements

un service passager est un déplacement effectué dans
le seul but de conduire quelqu'un quelque part.

2 - DES GROUPES SOCIO-ECONOMIQUES DIFFERENCIES

Plusieurs remarqgues nous ont guidés dans la definition des
grouQes retenus et dans la présentation des données. En premier lieu
les évolutions de comportements doivent étre apprehendées en liaisoé
avec le programme d'activités réalisé "avant" (la présentation du
nouveau schéma). En effet, celui-ci permet de mieux comprendre le sens
des changements recueillis tout en les reliant aux pratiques antérieu-
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res. Un retour au cadre conceptuel nous renforce dans cette position,
les besoins latents de déplacement résultant d'une certaine maniere de
la différence entre les demandes de transport "apres" et "avant".

La notion de contrainte, ou plutot les notions de
contraintes, sont déterminantes pour la comprehension de la structura-
tion du programme d'activités. Les nécessités physiologiques (sommeil,
repas, ...) rythment 1la journée avec des horaires le plus souvent
réguliers. Il en est de méme du *travail ou des etudes qui occupent preés
de 80% du temps passé hors du domicile chez «ceux quli realisent ces
activités (cf. Schéma 4). Le fonctionnement du menage comporte 2galement
son lot de taches. Les achats repreésentent le premier mctif des inactifs
(54% des déplacements y sont liés). Les activités menagéres nécessitent
une longue présence au domicile. Les enfants, surtout s'ils sont en bas
dge, limitent fortement la liberté de mouvement de leurs parents tout en
accroissant la mobilité forcée (le nombre de deplacements guotidiens
effectués par les femmes s'accroit de 20% lorsqu'elles ont des enfants
de moins de 16 ans). Enfin les moyens de transport a disposition
influent sur les parametres des déplacements, pouvant aller jusqu'a leur
remise en cause. Ainsi, a caractéristiques socio-economiques compara-
bles, la mobilité est supérieure de 10 a 40% pour ceux qui disposent
d'une auto (8). De plus, l'espace fréquenté par les utilisateurs de la
marche ou des transports collectifs est nettement plus reduit.

La macro-variable "statut”
effectif
1 - HAE homme actif sans enfant g6
2 - HAE homme actif avec enfant 191
3 - FAE femme active sans enfant 60
4 - FAE femme active avec enfant 89
5 - SH scolaire homme 45
6 - SF scolaire femme 47
T - RH retraité homme 44
8 - RF retraitée femme 46
g - FAE femme inactive sans enfant 45
10 - FAE femme inactive avec enfant 114
11 - AUT autres 130
917

homme, femme = chef de ménage ou conjoint

actif = au travail le jour enquétée

enfant = 15 ans ou moins.

Plusieurs variables socio-économiques permettent d'isoler
certains groupes de la population engquétée. Nous avons donc rstenu une
macro-variable: "statut", qui conduit a des groupes ayant des ccmporte-
ments contrastés, trés certainement parce gqu'elle integre en partie les
diverses contraintes citées ci-dessus. Cette macro-variable "a l'avanta-
ge de prendre en compte & la fois l'dge, le sexe, la position dans le

menage, la présence d'enfants(s) de moins de 16 ans dans le ménage ainsi
que celle d'une activité professionnelle'" (A. BONNAFOUS et Al., 1982).

2.1 - Les hommes actifs

Ils representent 31% de la population enquétée. Ce groupe
compte de tres nombreux ouvriers (60%). Le revenu de ces hommes est donc
plutot faible (9). Comme pour les autres actifs, le travail mcdele
fortement les programmes d'activiies. Plus de 80% du temps passé hors du
domicile est consacreé au travail ou aux déplacements qu'il engendre (cf.
Schema 4). Les deux tiers des 3,5 déplacements quotidiens y sont lieés,
tout comme les deux tiers des 2,5 activités réaliseées hors de chez eux.

Par contre, ils prennent rarement en charge les activités
relevant du fonctionnement du ménage. Ainsi leur participation aux
achats est faible (cf. Schéma 2). De méme la preésence d'enfants de moins
de 16 ans dans le ménge ne semble pas avoir d'effet sur eux. Ceci
n'exclut cependant pas que la famille puisse avoir une influence sur
leur comportement, notamment pour la pratique de la vie sociale ou des
activités communes au sein du ménage.

Enfin, ils ont une grande autonomie au niveau du choix du
moyen de transport, puisque 88% d'entre eux disposent d'une auto en tant
que conducteur. Face a la mediocre qualité des transports collectifs, ce
mode est utilisé pour 80% des déplacements. En dehors du travail, ils
realisent plus de 1la moitié de leurs activités a 1l'extérieur de St-
Priest (cf. Schéma 8), soit davantage que les autres groupes. Ceci
dénote une relative liberté dans le choix des localisations, encore que
le lieu de travail influence fortement celles-ci.

Les hommes actifs expriment trés peu de souhaits de
modification de leur programme d'activités, si ce n'est au niveau du
partage des modes de transport. Les transports collectifs sont utilisés
presque deux fois plus souvent (20% des déplacements) (cf. Schéma 7).
Cette augmentation se fait plutdt par un recours plus intensif aux
transports collectifs pour ceux qui les fréquentaient déja que par un
élargissement de la clientéle. Le travail reste le principal motif
d'usage de ce moyen de transport.

Ce reésultat correspond assez bien aux données générales de
ce groupe qui ne semble pas étre fortement contraint dans ses
mouvements. Ainsi les souhaits des hommes actifs reévéles par les
nouveaux scénarios se résument pour l'essentiel a des reports modaux.

2.2 - Femmes actives

Ces femmes regroupent 16% de 1l'echantillon. Elles sont le
plus souvent employées (43%) ou ouvrieres (36%). Plus que pour les
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hommes, le travail conditionne leur programme d'activites, en raison de
l'existence d'autres contraintes (10). Concernant le travail, celles qui
ont des enfant y passent moins de temps (cf. Schéma 4) et ont un emploi
souvent plus proche du domicile. Mais les écarts se font sentir surtout
pour les autres motifs (cf. Schémas 2,4,6). Les femmes doivent assumer
les activites relevant du fonctionnement du ménage. La presence d'enfant
accroit la participation aux achats (50% en réalisent, au lieu de 30%
chez celles qui n'ont pas d'enfant). Paradoxalement, alors qu'elles
effectuent davantage d'activités hors du domicile (2,89 au lieu de 2,58
pour les autres) et qu'elles ont une mobilite plus grande (4,24 au lieu
de 3,52), elles restent plus longtemps au domicile, trés certainement
pour prendre en charge les activités menageéeres (11). Dans le méme sens,
la forme spatiale des déplacements (12) est plus complexe, le nombre
d'activités realisées par sortie augmentant. Il semble donc que le
programme d'activités de ces femmes est fortement structuré. Ainsi,
elles cherchent a minimiser déplacements et temps hors domicile, pour
faire face a l'ensemble de leurs occupations.

Elles sont encore nombreuses (71%) & disposer d'une .auto, ce
que l'on retrouve au niveau de la part modale de la voiture particuliere
(70%). Toutefois alors que les hommes se déplacent rarement & pied, ce
moyen de transport détient 20% du ‘marché des déplacements (cf. Schéma
7).

L'influence des nouveaux schémas est plus marquée que pour
les hommes, encore qu'elle reste relativement faible au niveau des
pratiques d'activités. C'est le groupe qui effectue le plus de reports
modaux, qu'elles disposent ou non d'une auto (cf. Schéma 7). De plus,
1'augmentation de la part des transports collectifs se fait grace a un
élargissement important de la clientéle (celle-ci passe de 20 a 50%). Il
semble que ces femmes, méme Si elles ont un véhicule a leur disposition,
soient beaucoup moins "captives" de la voiture particuliére que les
hommes. Des transports collectifs adéquats paraissent donc correspondre
a un "besoin" chez ces femmes. Peut étre existe-t-il certains freins
psychologiques & l'utilisation de la wvoiture particuliére, qui les
incitent a préférer le recours aux transports collectifis des lors que
leur qualité de service est suffisante.

La participation aux achats et aux activitées non contraintes
{(13), loisirs surtout, progresse de l'ordre de 10%, principalement pour
celles qui ne disposent pas d'auto (cf. Schémas 2, 3, 5). Comme pour les
hommes, les principaux changements réalisés par ces femmes, qui ont une
journée fort chargée, sont en grande partie liés a l'usage des modes de
transport. Toutefois, certaines d'entre elles expriment des besoins
latents au niveau des participations aux achats et aux loisirs.

2.3 - Femmes inactives

Elles représentent 17% de la population enquetée. Prés des
trois quarts d'entre elles ont des enfants de moins de 16 ans. Ces
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derniers ont une forte influence sur le programme d'activités de leur
mére, mais elle est a certains égards distincte de celle observée pour
les actives. Ils entrainent, surtout chez les femmes les plus jeunes, la
realisation de nombreux services passager (4) qui cadencent la journée.
Par contre, ils ne provoquent pas une participation plus intense aux
achats, comme pour les actives (cf. Schéma 2). Cette différence provient
certainement de ce que ces derniéres cherchent a limiter le nombre de
leurs activites hors domicile, et donc leurs achats, la présence
d'enfants nécessitant alors des courses plus fréquentes. Par contre,
pour les inactives ce motif peut représenter une occasion de sortie, la
présence d'enfants limitant alors la "liberté de mouvement".

L'organisation de 1la journée semble également liée au
ménadge. Le matin est consacré aux activités relevant du fonctionnement
du ménage, tandis que 1l'aprés-midi parait plus libre avec la realisation
des activités non contraintes. Enfin la soirée est reéservée aux
activites a domicile. Comme pour les autres inactifs, 1'absence d'acti-
vité professionnelle n'est pas compensée par un temps de participation
nettement plus élevé pour les autres activités reéaliseées hors du
domicile (cf. Scheéema 4).

Seules 30% de ces femmes disposent d'une auto, 60% des
déplacements sont donc effectués 4 pied en raison de la mauvaise qualite
de service des transports collectifs. De ce fait, elles se meuvent dans
un espace peu étendu, limité le plus souvent & leur commune (cf. Schémas
7, 8).

Alors que ces femmes peuvent paraitre relativement libres de
leur temps puisqu'elles ne travaillent pas, ce sont elles qui effectuent
le plus de modifications a la suite de la présentation des schémas de
transport, surtout si elles ont des enfants. En effet, pour celles qui
n'en ont pas, les changements de pratiques d'activités s'observent
essentiellement pour les achats qui s'accroissent de 10%, tandis que
pour les autres on peut souvent parler de bouleversement des programmes
d'activités (cf. Schéma §5). Les nouveaux schémas permettent de se
décharger de 20% des services passager, ce qui offre des opportunités
pour les achats ou les activités non contraintes (le temps consacré a
ces activiteés progresse fortement: vie sociale + 10%, achats + 25%,
Jloisirs + 30% et promenade + 100%). De plus l'espace fréquenté s'élargit
avec de fortes concentrations a Bellecour et a la Part Dieu (cf. Schéma
8) (15). cCette évolution provient a la fcis des déplacements induits qui
sont le plus souvent externes a la commune et de la délocalisation de
quelques activités. Par contre, l'usage des transports collectifs reste
relativement faible, la part de ce mode ne dépassant pas les 25% (cf.
Schéma 7). La disponibilité d'une auto ne semble pas avoir une forte
influence sur l'importance de ces modifications, car elles sont surtout
liées a l'abandon des services passager permis par les nouveaux
scénarios. Il apparait donc que ces femmes expriment de nombreux besoins
latents de déplacement, les schémas de transports collectifs actuels ne
leur permettant pas d'effectuer toutes les activités auxquelles elles
aspirent, ni de les reéaliser la ou elles le voudraient.
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2.4 - Les scolaires et étudiants

11% des personnes enquétées sont des scolaires ou des
étudiants. Elles sont jeunes et se caractérisent par une faible
disponibilité d'une auto (seules 13% 2n disposent), surtout pour les
femmes qui constituent prés de la moitié de cette population.

Les études occupent la plus grande partie du temps passeé
hors du domicile, les achats ou les activités non contraintes se
limitant a 30 minutes pour les hommes et 70 minutes pour les femmes (cf.
Schéma 4). L'inexistence dans St-Priest de structure educative pour les
scolaires de plus de 16 ans les conduit a se déplacer beaucoup en dehors
de la commune (cf. Schéma 8). A 1l'opposé les autres activites sont
davantage réalisées dans la commune. La localisation des études
n'influence pas celle des autres activités, comme pour les actifs,
probablement en raison de leur absence de disponibilité d'une auto.
Cette derniére les oblige a recourir largement aux transports collectifs
(65% des déplacements) en raison de la distance de déplacement pour les
études (cf. Scheéma 7).

Globalement les modifications introduites par les nouveaux
scénarios paraissent assez faibles. Cependant, si l'on fait abstracticn
des études qui sont fortement contraintes, les évolutions deviennent
conséguentes, surtout pour les femmes (cf. Schémas 3, 5, 6). Ainsi le
temps de participation ou la mobilité pour les achats et les ativites
non contraintes progresse de 25%. De plus la part des activites
réalisées en dehors de la commune pour ces motifs augmentent, davantage
que pour les autres groupes (cf. Schéma 8). Tous ces changements
apparaissent liés a la ‘"captivité" des scolaires vis-a-vis des trans-
ports collectifs, l'utilisation de ceux-ci étant auparavant essentielle-
ment liée 4 leurs études, tandis qu'aprés elle se diversifie.

Les besoins latents révéelés au cours de 1l'enquéte sont donc
importants pour les activités qui ne sont pas fortement contraintes. De
plus les conditions de deplacement de ces personnes, "captives" des
transports collectifs, s'améliorent nettement.

2.5 - Les retraités

C'est le groupe le moins important, avec 10% de 1l'échantil-
lon. Il est composé d'autant d'hommes que de femmes. Ces personnes
supportent moins de contraintes d'ordre institutionnel ou familial, par
contre les années et les habitudes commencent a faire sentir leurs
poids, surtout chez les femmes qui sont en moyenne plus agées. Elles
sortent peu de chez elles (1h 30, déplacements compris, pour les femmes
et 3 heures pour les hommes) {cf. Schéma 4). De plus 20% des hommes et
37% des femmes n'effectuent aucune activité hors du domicile, probable-
ment en raison de moindres capacités physiques pour une partie d'entre
eux. Une grosse moitié des hommes d:isposent d'une auto, mais ce n'est le

cas que de 12% des femmes. Ainsi, elles participent deux fois moins que
les hommes aux différentes activités, et se déplacent aussi deuxz fois
moins. Leur pratique d'activités est largement centrée sur la commune,
ce qui correspond assez bien a l'image souvent véhiculée de personnes
vivant sur leur gquartier. La marche a pied est retenue zour la moitié
des déplacements (cf. Schémas 7, 8).

Les nouveaux sceénarios entrainent peu de changement, si ce
n'est qu'ils permettent & quelques personnes, des femmes principalement,
de sortir de chez elles, alors qu'avant elles ne le faisaient pas. Ces
derniéres effectuent surtout les deux activités auxquelles les retraités
s'adonnent le plus souvent: les achats et les loisirs (cf. Schemas 2,
2). Les transports collectifs restent peu fréquentés bien que le taux de
disponibilite d'une auto soit faible. Par ailleurs la part des
deplacements effectués dans la commune ne diminue pas ; bien plus, elle
augmente pour les achats (cf. Schéma 8).

Ainsi 1l ne semble pas que la mauvaise qualite des
transports en commun limite reéellement la réalisation des bhescins de
déplacement des retraités, si ce n'est chez quelques perscnnes qui ne
sortent pas de chez elles, ou peut étre leur adaptation i de nouveaux
systéemes de transport ne se fait-elle que plus lentement (16) 2 Ou
encore attendent-ils des scénarios de transport collectif différents ?

IV - CONCLUSIONS

Cette rapide présentation des reésultats (17) confirme la
place centrale qu'occupe la notion de contraintes dans la compréhension
tant des comportements actuels que de leurs évelutions. Les changements
les plus importants s'observent chez les personnes qui sont les plus
contraintes quant a leur moyen de transport. Ainsi les scolaires,
surtout les femmes, accroissent leurs pratiques d'activitées non
contraintes et réalisent davantage d'activités en dehors de St-Priest
pour ces motifs. Quelques retraitées profitent des nouveaux scénarios
pour se déplacer alors qu'auparavant elles ne le faisaient pas. Enfin,
les femmes inactives avec enfant realisent les modifications les plus
importantes, car les scénarios réduisent leurs contraintes de déplace-
ments, et 1ils leur permettent également de s'affranchir de certains
services passager augmentant de ce fait leur liberté de mouvement.
Cependant peu de changements portent sur des activités contraintes et en
premier lieu sur le travail. Il est probable qu'elles nécessitent des
temps d'accoutumance plus longs. Dans ce cas, les besoins qui vy sont
attachés ne pourraient étre révélés, a l'aide de 1la méthode que nous
avons retenu, au cours d'un processus aussi bref qu'une enquéte. Ainsi,
nous ne pouvons affirmer que les besoins latents mis en éevidence pendant
1'enquéte reccuvrent l'ensemble des bescins des San-Priots. Néanmoins,
il apparait que la méthode que nous avons 1tilisée permet de reveler au
moins une partie de ces besoins, tout en les situant par rappor* aux
comportements de déplacement des personnes qui les expriment.
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Les évolutions les plus fortes concernent les femmes, et surtout
celles qui sont inactives avec enfant de moins de 16 ans.
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Schéma 7 : Evolution de la répartition modale selon le statut

Une partition de la population maintenue malgré le doublement

de la part de marché des transports collectifs:
-actif : plus d'un déplacement sur deux en voiture particuliére
~inactif : prés d'un déplacement sur deux & pied
-scolaire : plus d'un déplacement sur deux en transport collec-

tif.

. Achats, Vie
T o
- ravail Soins, sociale Loisirs Promenade| Moyenne
Services
"Aavant”| 23,10 51,24 47,95 29,79 50,00 28,97
HA -
"Aprés"| 23,28 52,07 43,84 27,45 50,00 28,61
"avant”"| 45,75 68,25 41,86 36,36 28,57 49,15
FA -- s
"Aprés"| 45,23 67,41 41,30 28,57 28,57 49,08
"Avant"] 11,21 65,00 50,00 50,00 56,25 20,32
S -— -
"aprés"| 11,06 54,17 50,00 37,50 21,05 18,79
"Avant"” / 70,09 40,00 75,00 77,77 63,82
R -
"Aprés" / 72,73 40,00 70,59 58,33 63,94
_"avant" / 82,49 62,75 46,66 51,85 80,60
FA - :
"Aprés" / 77,27 61,11 36,84 27,27 72,88
"Avant"| 29,56 70,28 53,44 46,15 45,26 46,40
Moyenne--
"Aprés"| 29,55 68,52 51,87 40,00 28,70 44,88

Tableau 8 : Taux de déplacements internes & la commune selon le
motif et le statut

Un élargissement important de l'espace fréquenté par les
femmes inactives et les scolaires (sauf pour les études).

(1) HA : homme actif ; FA : femme active ; S : scolaire ;
R : retraité ; FA : femme inactive
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(1) Propos rapporté par X. GODARD, 1979

(2) Deux enquétes ont été réalisées aupreées d'un méme 2chantillon de
personnes, 1l'une avant et l'autre apreés la mize en service Zu métro.

(3) F. GODARD, 1980, p. 150
A. BONNAFOUS, H. PUEL, 1983, p.148.

(4) cf. HAGERSTRAND et LENNTORP (1978)

(5} C. AMBROSINI, 1981 ; W. BROG, 1978 ; X. GODARD, 1979 ; A. TARRIUS.
1978.

(6) P.M. JONES et Al., 1980
H. DE LA MORSANGLIERE, 1983

(7) R. FICHELET, 1870 et G. MERCADAL, 1970 sont parmi les premiers a
avolir opéreé cette distinction.

(8) La disponibilité d'une auto est une variable plus fine que le permis

de conduire ou la possession d'une voiture, car pour qu'un
individu puisse disposer d'une auto pendant une période
donnée, deux conditions sont . requises:

- - qu'il ait la capacité de conduire le véhicule,
- que le veéhicule soit a sa disposition en tant gque conducteur.
Cette donnee a été saisie pendant trois périodes de la journée:
9h-12h; 14h-17h; 17h-20h.

(9) Cette population correspond assez bien a la population des banlieues
"ouvriéres" du Sud et du Sud-Est de l'agglomération lyonnaise.

{10) Nous verrons notamment que la présence d'enfants dans le menage n'a
pas les mémes effets chez les inactives.

(11) H. DE LA MORSANGLIERE {(1883) constate en parlant de ces femmes
qu'elles effectuent une "double journée de travail”.

(12) La forme spatiale des déplacements est un indicateur permettant
d'appréhender la structure des déplacements. Il prend en compte,
notamment, le nombre de déplacements par sortie (chaines des
activités et des déplacements inclus entre un départ et un retour
successifs au domicile).

{13) Les activités non contraintes comprennent la vie sociale, les
loisirs et 1la promenade.

{14) 70% des services passager effectues par la population enquétée le
sont par des femmes inactives avec enfant.

{15) Il s'agit des deux principaux pdles d'attraction de l'agglomeraticn
lyonnaise.
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(16) Pour étayer cette hypothése cn peut citer une expérience faite a
Goteborg en Suéde ou un service de transport spécialisé a été mis
en place pour les personnes agées. La croissance du trafic pour ce
service a été absolument linéaire sur sept ans passant de 2 000
utilisateurs a la date de création a 12 000 sept ans plus tard
(POPPER et Al., 1977).

{17) Pour une presentation plus fine voir P. BONNEL, 1985.
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