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1. INTRODUCTION

Les budgets-temps de déplacements ne semblent plus &tesstamme le
conjecturait Znavi (Zanavi, Rvan, 1980 ; ZHavi, Tawvime, 1980), mais ten-
dent a augmenter dans plusieurs agglomérations europ@emiasi, il

semblerait que de plus en plus de personnes acceptent decoemsgne part
croissante de leur temps quotidien a voyager. Pourtangénhps de déplace-
ment est considéré comme le pire temps de la journéengaan et alii,

2006). Que penser alors de ces « pendulaires intensifs pagaent plus de

Iles budgets-temps de transports sont notamment en augfinaraux Pays-Bas, en Grande
Bretagne, en France et en Suisse£\bt alii 2006 ; :parTMENT FOR TRANSPORT, 2010 ; HiBERT,
2009 ; dvv et alii, 2006 ; OFS, 2007).
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deux heures quotidiennes a se déplacer ? Sont-ils masxRigrouvent-ils
du plaisir Ia ou d’autres ne voient que la contrainte ou ligrihPartant de ce
double constat contradictoire, cet article vise a expléesrcomportements
de forte mobilité quotidienne, appelée pendularité intenuelles sont les
motivations de ces pendulaires intensifs pour acceptebdeégets-temps de
déplacements toujours plus importants, si le temps dettegeun temps
inutile et percu négativement ?

Comprendre les motivations a supporter une telle contrgieut répondre a
des enjeux sociaux, tels que ceux soulevés par les questinggalités face
au transport sous l'effet d'inégalités sociales telles lguevenu, ou encore
d'inégalités de genre ou de localisation. Aussi un certa@imiore d’enjeux
politiques sont dépendants des comportements de molilidérne en partie
des gestions du temps. Les phénoménes de périurbanisigsoaux acces
automobiles, le développement des corridors ferroviatdgsur des grandes
agglomérations résultent d’'une extension de la portée églackments indi-
viduels. Parmi les explications apportées a ces phénonfbaeses a de plus
grandes vitesses, la pression et I'orientation du marcinéoipilier), le com-
portement relatif aux gestions du temps apporteadeelles perspectives.

La théorie économique considere le plus souvent les tempsadsport
comme un colt d'acces aux destinations ou aux activitésspotes. De
nombreux travaux ont étudié le temps de transport en relaiec les types
d’activités poursuivies et leurs durées. Une propositierCaden et MokHTA-
riaN (2006) reprend le principe de l'allocation proportioneetle B:ckmann
et Goros (1972). Cette proposition repose sur une modélisationritpé® du
comportement d’allocation de temps aux activités, dontdegport. Dans ce
modeéle microéconomique, le temps de transport associé aathdté est
déterminé par le « prix en temps de transport des activitBgns ce modele,
la durée du temps de transport associée a une activité estriéée comme
une fonction linéaire de la durée d'activité avec un taufédént selon le
type d'activité. Le temps de transport n'apparait alorssdamodeéle, qu’en
tant que contrainte. Un certain nombre d'études empiricurgistenté de
guantifier cette relation (le plus souvent par une relatiemproportionnalité),
entre les durées de transport et d’activité en termes desslgpéotidiennes,
de durées par déplacement, et selon différentes méthoutes.dé nombreux
travaux ont estimé un prix en temps de transporivild, Mannering, 1993 ;
GoLos, McNaLLy, 1997 ; Guuas et alii 1998 ; Kramura et alii, 1992 ; Kra-
mura et alii, 1998 ; M\, Gouuias, 1998 ; Biat, Misra, 1999 ; Ly, Pas, 1999 ;
Brat et alii, 2004 ; Sinvasan, Guo, 2007 ; Dast, Vibakovic 2000 ; SHWANEN,
Dust, 2002).

Toutefois, le temps de transport consenti par un individur @zcéder a une
activité résulte d’'un phénomene complexe, mélant de nambaebitrages.
Sa représentation par un simple prix (temporel ou monéanmr exemple
résultant de la performance des systémes de transportadippatuctrice, au
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sens ou certains temps de transport peuvent paraitre philslggque d'au-
tres. Par exemple, les 10 premieres minutes sont souvensmeégativement
percues que les 10 dernieres minutes d’'un déplacemenemipstd’attente
d’'un transport public est souvent percu de maniére plus tiveggue le
temps de trajet, etc. Ainsipdr (2006) montre que la relation temps de trans-
port-temps d’activité peut étre modélisée par une formeliméaire concave.
Cette forme capte cette propension décroissante a acodgdedurées de
transport croissantes. De plus, cette représentation mpstale transport
comme un co(t direct pour les individus sur leur programnaetilité est en
partie remise en question par des travaux récents, qufaligitquantitatifs,
visant & donner une autre interprétation aux temps de toangges possibles
substitutions entre temps d’'activité et temps de transgioentre les temps
de transport sont a considérer, relativement a la qualai&e \'utilité (ou
désutilité) de ces temps.

Ainsi, certaines études qualitatives ont cherché a qealifi valeur du temps
de transport. Ce dernier, n’est pas toujours considéré eommrtemps vide
et inutile qu'’il s’agirait de réduire. Ainsi, des les annd®30, des recherches
mettent en avant deux modeéles de gestion des temps de transpanodéle
hédoniste dans lequel le déplacement est valorisé pour@uaie et un mode-
le fonctionnaliste dans lequel les espaces-temps du d&@pbt tendent a
étre limités (kcheter, 1978). D’autres recherches questionnent [utilité
primaire ou l'utilité intrinséque du déplacement et mamttigue le temps de
transport possede une utilité positive, non seulemenegé& activités qui
peuvent étre menées pendant le déplacement, mais ausstégpanracté-
ristiques de ce déplacement (paysages, confort, plaida denduite, temps
de césure entre activités, etc.) ¢itarian, Satomon, 1997 ; MoKHTARIAN,
Satomon, 2001 ; Reon et alii 2007 ; Reon et alii 2008 ; Dana, 2006). Le
temps de trajet peut étre percu comme un temps gagné, un rmptasant
durant lequel le mode de transport devient un lieu de vie & @atiére
(Roccy, 2007 ; Reon et alii, 2008). De nombreuses activités peuvent étre dé-
ployées durant les temps de déplacements, rendant alodergsrs utiles et
productifs (Rcci, 2007 ; kamm, 2004 ; Mncent, 2008). Le temps de trajet
peut méme apparaitre comme une opportunité de réaliser ctastés
personnelles, pour soi, qui seraient impossibles a réalideautres moments
du quotidien (dns, Lyons, 2008).

Les enquétes qui portent sur les pendulaires de longuandestaettent parti-
culiérement en avant leurs capacités a s’approprier lescespdu déplace-
ment afin d’y déployer toute une série d’activités. Aings Ipendulaires
entre Rouen et Paris ou encore entre Tours et Paris traresfotour a tour
les trains qu'ils utilisent en chambre a coucher lorsqisésreposent et dor-
ment ; en salon lorsqu’ils écoutent de la musique ou regamies films ; en
cuisine lorsqu’ils mangent ou encore en salle de bains Udfscgse maquil-
lent (Beauvais et alii, 2007 ; Mussonnier 2001 ; Laneele, 2004). En outre,
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les trains, comme les voitures, se transforment en buradan® Les pendu-
laires utilisent le train comme espace productif en trdamail durant les
trajets, notamment grace aux ordinateurs portablessébhnier 2001). Les
personnes qui se déplacent principalement en voiture maurtiavail ten-
dent également a transformer cette derniere en bureauntowdles passent
des appels téléphoniques a leurs clients, collégues oétages ; elles lisent
des emails ou des documents imprimés et finissent de préears rendez-
vous tout en conduisant {Lrier, 2004). Ainsi, les temps de transport, quels
que soient les modes de déplacements utilisés, peuveragrepriés selon
différentes logiques, productive, de relachement, deabdié ou étre appré-
ciés pour leur dimension émotionnelle ou récréative is&que (Eavm,
2006).

L'étude des temps de transport, notamment ceux des perehiiatensifs,

nécessite donc de considérer -au moins- ces deux pointsadthgariques.
L’approche méthodologique proposée dans cet article egd@av conséquent
de méthodes mixtes au sens de la réunion de méthodes gtraeditet quali-

tatives sur un méme objet de recherchesddBiser, 2010). La méthode
mixte proposée dans cet article tente de dépasser les ¢mmsepsuelles du
temps de transport. La gestion du temps et la constitutieneseplois du

temps impligue un comportement et des choix complexes antelit temps

de transport au centre de nombreuses interactions entcbdesindividuels

de participation aux activités, les contraintes et oppotés en termes de
systémes de transport et d’aménités urbaines, et les sepsretptions

donnés aux temps de transport.

L'article présente dans la section suivante les méthodestijatives et

gualitatives mobilisées pour ce travail. La troisieme isectprésente les
résultats, tout d’abord en définissant le critere d’idiécdtion des pendu-
laires intensifs, puis en identifiant et mesurant les dditgaints des temps de
transport, enfin, en questionnant le vécu des temps depvaides pendulai-
res intensifs. La quatrieme section apporte quelques élisnte discussion
en conclusion.

2. MeTtHoDOLOGIE

Cet article est fondé sur une approche par des méthodessmaxtec d’'une
part une méthode quantitative statistique sous la forme a#etas de durée
et d’autre part une méthode qualitative par ereneti

2.1. METHODE QUANTITATIVE

2.1.1. Analyse de survie / Modéle de durée

L’analyse des durées de transport de nos échantillons sle fur la métho-
de dite d’analyse de survie ou encore des modéles de durierifscH,
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Prenticg, 1980 ; Lawiess, 2003 ; Hbsmer LemesHow, 1999 ; Avison, 1995). Ce

type de modélisation estime un comportement moyen ou repiaEs a

partir de I'ensemble de I'échantillon. Ici le comportememyen est modé-
lisé en définissant la fonction de survie, c'est-a-dire riabpbilité pour un
individu représentatif d’atteindre une certaine duréetigienne de trans-
port. Associé a cette survie, le taux de hasard représetaentede sortie de
I'échantillon a chaque date (ou taux de mortalité pour ferparallele avec
les études démographiques).

L'analyse des durées quotidiennes de transport est ais@eux temps.
Tout d'abord, I'analyse descriptive des durées de trahsgofonde sur une
analyse non-paramétrique ne formulant aucune hypothépeori sur la
forme de la survie. La méthode dexan-MEeier (1958) permet d'estimer la
fonction de survie a partir de la fréquence empirique desvidigs de
I'échantillon qui atteignent une certaine durée de traris@ette fonction de
survie (probabilité complémentaire de l'usuelle fonctim répartition) a
donc pour représentation graphique une courbe décroésdartt & 0. C'est le
rythme de décroissance qui est mesuré par le taux de hasame t&ix est
croissant, la vitesse de sortie de I'échantillon s’accaw@c les durées de
déplacement. Si ce taux est décroissant, le rythme de sertiglentit. Ainsi,
la fonction de survie associée sera toujours décroissamtéechasard est
toujours positif. Elle pourra étre de forme concave ou caaweu les deux
successivement selon le taux de hasard. La forme de la dondé hasard a
donc d’'importantes implications sur la représentationaddyinamique tem-
porelle du processus. Par exemple, avec une pente craskahtsard décrit
un processus dont la fonction de survie décroit de plus es yite. La
Figure 1 illustre un exemple de formes liant ces différefiv@stions lorsque
le hasard est non-monotone (comme nous l'observerons dasection
suivante).

Les courbed et f illustrent les fonctions de répartition et de densité. La
probabilité d’atteindre une date donrtéest illustrée par la courbe de survie,
S Enfin, la pente de la courbe de hasdrdnous informe directement sur les
variations du rythme de décroissance de la survie. Le hasprdsenté dans
la Figure 1 admet un renversement de sa pente. Ainsi, ce &wr@ssant
avec le temps écoulé, puis décroissant. L’interruptiondestc de plus en
plus probable au départ du processus, puis de moins en muibakpe pour
des durées importantes. L'information sur cette dynamitgumeporelle du
processus est directement révélée par I'étude de la pente deurbe de
hasard.

L’exploration des données permettra par cette méthode fieirdé durée
critique au-dela de laquelle les mobiles seront consid&rasne des pendu-
laires intensifs, c'est-a-dire la durée pour laquelle lsah@d atteint son
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maximund.

Figure 1 : Exemples de formes des fonctions deitdens
de distribution, de hasard et de survie
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L’exploration des données permettra par cette méthode fileirdé@ durée
critique au-dela de laquelle les mobiles seront considgrésne des pendu-
laires intensifs, c'est-a-dire la durée pour laquelle keahd atteint son maxi-
mun.

Ensuite, I'impact sur la survie de variables explicativeragntroduit par une
modélisation semi-paramétrique de cette survie. Le mosiehei-paramétri-
que de ©x sera appliqué. Il suppose une forme de hasards proportgnne
c'est-a-dire qu'il suppose un effet multiplicatif direetsdvariables exogenes
sur le hasard. La méthode d'estimation de @'impose aucune contrainte
sur la forme du hasard représentatif (ou hasard de basepdagdhde chaque
individu sera directement proportionnel au hasard reptésé C'est ce taux
de proportionnalité qui sera estimé en fonction des canatiues indivi-
duelles. Cette méthode permettra d’identifier et de meslimpact des
déterminants supposés des durées quotidiennearcpart.

2 Cette analyse non-paramétrique permettra de gagner emissance sur la survie « brute »
et d'explorer I'effet de certaines covariables en cohéeemeec une théorie économique. Une
fois la distribution validée, I'approche semi-paraméteigModele a hasards proportionnels de
Cox), permettant I'exploration des covariables pa@tre mobilisée.

3 Cette analyse non-paramétrique permettra de gagner emissance sur la survie « brute »
et d'explorer I'effet de certaines covariables en cohéemeec une théorie économique. Une
fois la distribution validée, I'approche semi-paraméteigModele a hasards proportionnels de
Cox), permettant I'exploration des covariables, poétra mobilisée.
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Pour interpréter les résultats du modele d&,Gl convient de noter qu'un
coefficient de régression positif signifie un plus grarstjtie de mettre fin au
déplacement, donc un budget-temps de transport plus ¢urevanche, un
coefficient négatif signifie que le budget-temps consaaré&éplacement est
plus lond.

2.1.2. Les données

Les données proviennent d’enquétes de mobilités de 8 vilbass trois pays
européens. Il s'agit de Lyon (2006), Grenoble (2002), Renf&901) et
Strasbourg (1997) pour la France, de Genéve, Berne et Zpoighla Suisse
(2000) et de Bruxelles en Belgique (1999). Ces villes ontcéigisies, tout
d’abord, parce que des données de déplacements relativeéwamtes y
étaient disponibles (Tableau 1). Ensuite, méme si elledigognt plusieurs
pays, ces enquétes utilisent des méthodologies prochesgrudre compte
des déplacements et activités des répondants. Afin daskucomparabilité
des données, un travail approfondi d’harmonisation a étéénidLy et alii,
2006). Enfin, ces villes offrent une large diversité en eratide profils
socio-démographiques, de morphologie urbaine, de deesitBinfrastruc-
tures de transport (Voir Tableau 2 pour une descriptionili&¢ade ces
données dans les 8 villes).

Les données recueillies dans chaque pays different en geditems de
réponses et de niveau de détails. Des classifications coesnont donc été
réalisées pour les motifs de trajet (types d’activitésy,nedes de transports
et les caractéristiques socio-démographiques. Commeukgse TiMMmeR-
mans et alii (2002), les études comparatives internationalefiemt souvent
de probléemes dus a la reconstitution des modalités desblesigmotifs
d’'activité, modes de déplacements, etc.). Nous avons desayé de rendre
les données aussi comparables que possible et évité skutdies variables
subjectives.

Dans cette perspective, les activités a I'extérieur du didensont regroupées
en 5 catégories : 1 travail/formation, 2 école, 3 achdtsfak personnelles, 4
social/loisirs, 5 accompagnements. Si l'identificaticgsdnotifs ‘travail’ et
‘école’ n'a pas posé de difficulté particuliere, les diffaces entre achats/
affaires personnelles et social/loisirs doivent étre mé¢es avec précaution.
Tout d’abord en raison des différences de codage initiakdes enquétes,
ayant conduit a des regroupements de motifs. Ensuite, lddardéons des
personnes interrogées, codées par I'enquéteur et pré&-claohés les nomen-
clatures, interagissent dans I'élaboration du motif detkété finalement
renseigné dans les données.

4 pour une description plus détaillée de la méthseeeporter aux annexes.
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Tableau 1 : Caractéristiques comparées des données

France Suisse Belgique

Enquétes-Ménages- Microrecensement Enquéte mobilité belge

Nom de I'enquéte Déplacements 2000 (MOBEL)

1997 (Strasbourg)
2001 (Rennes)
2002 (Grenoble)
2006 (Lyon)

Année 2000 1998-1999

Computer assisted Enquéte postale avec
Entretien du ménage telephone interview suivi complémentaire
(CATI) par téléphone au besoin

Méthodologie
d’'enquéte

1 individu de plus de
6 ans choisi dans le
Tous les individus de ménage si ce dernier Tous les individus de
Répondants plus de 5 ans dans le compte moins de 4 plus de 6 ans dans le
ménage personnes ; le cas ménage
échéant, 2 individus
sont enquétés

Tous les

. déplacements réalisés
Jours concernés par . ;
le jour de semaine

les déplacements . . .
précédant le jour

d’enquéte

Tous les trajets
réalisés la veille ou
deux jours avant la
date de I'enquéte *

Tous les déplacements
réalisés le jour
précédant I'enquéte *

Un jour de référence Un jour de référence

L Un jour de référence L
sur une période de - \ sur une période de
. ; sur une période d'une . )
plusieurs mois de . - plusieurs mois de

année entiére

'année (octobre-mai) I'année (octobre-mai)

Période d’enquéte

* Seuls les jours de semaine ont été pris en codgote cette étude.
Source: duy et alii (2007) ; MOBEL (2009) ; €ce FEDERAL DE LA STATISTIQUE (2001)

Tableau 2 : Surface, population, densité de poputat
et taille de I'échantillon pour les 8 villes

Villes Aire Nombre de Surface d'une Population Nombre
d'enquéte zones/commu  zone en d’individus
(km?) nes moyenne (km2) dans l'analyse
Bruxelles 557 33 16,9 1309 478 982
Grenoble 310 36 8,6 386 886 4934
Lyon 490 76 6,4 1226 052 9465
Rennes 609 46 13,2 358 561 6900
Strasbourg 305 32 9,5 449 036 3317
Berne 422 36 11,7 333334 1163
Genéve 228 42 54 410 261 1688

Zurich 906 99 9,2 983 937 1818
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2.2. ENTRETIENSAPPROFONDISAVEC DES « PENDULAIRESINTENSIFS»

La recherche qualitative a porté sur des individus aux bisdgenps de

transports élevés, afin de comprendre les pratiques, leetdles perceptions
des temps de trajet. Les pendulaires intensifs ont été ishansfonction du

temps passé a se déplacer quotidiennement, a savoir auumirzim de trajet

pendulaire. En dehors de ce critere, un principe de dieasété appliqué au
recrutement des interviewés. Géographiquement, lestiemseont été menés
dans trois des 8 villes pour lesquelles nous possédons dege® quantita-
tives : Lyon, Geneve et Bruxelles. Deux corpus de donnéabtgtives sont

utilisés dans 'analyse : une premiéere vague de 11 enietigalisés en 2003
dans le bassin Iémanique. Une seconde vague d’entretietésraadisée en
2008 : 8 entretiens en France dans la région de Lyon et 16temts en Bel-

gique dans la région de Bruxefles

Les entretiens ont été menés a partir d’'une méthode quaditat compré-
hensive. La méthodologie des récits de vie a été appliguéeratvetiens car
elle permet de saisir la vie des individus rencontrés danteraps long
(BerTaux, 2005 ; ninck, Gobarp, 1990). Elle donne ainsi acces aux proces-
sus de décision, aux permanences et aux changements ererdat@déplace-
ments, mais aussi de vie familiale, conjugale,gssionnelle et quotidienne.

Ces personnes ont été questionnées sur leurs pratiquepldeataents mais
aussi la maniere dont elles vivent et percoivent leurs tedggrajet. La

méthode qualitative a justement été choisie pour sa dimersimpréhen-
sive (Kaurmann, 1996) : durant I'entretien, I'enquéteur ne cherche pasira f
dire a linformateur ce qu’il aurait envie d’entendre, mdien a étre a
I'écoute de ce que fait et pense cet informateur. De pluss tidohange de
I'entretien, ce n’est pas le chercheur qui attribue du semsaations décrites
par les informateurs, mais bien les informateurs eux-mémeslonnent du
sens a leur propos, car eux seuls sont en mesure de le faiter{GL973 ;

Geertz, 2003). De ce fait, la méthode compréhensive apparaissaitme la

meilleure méthode pour faire émerger les éléments d'ades qui ont de la
valeur pour les interviewés et qui font sens danossl décisiorfs

Du point de vue de la comparabilité des informations retiasjldes dispa-
rités socio-spatiales sont repérables entre les trois gaysidéerés. La Belgi-
que et la Suisse se rapprochent sur plusieurs points swdkssglles se dis-
tinguent de la France. Tout d'abord, Suisse et Belgique quizsg des
espaces nationaux comparables en taille et qui s'averenrdales a la
pendularité. Les habitants de la Suisse et de la Belgiquensoims enclins
gue les Francais & déménager sur le territoire nationabysnple en cas de

5la premiére vague d’entretiens a été réalisée grace a anciiment du Predit ; la seconde
dans le cadre du projet ANR Eurocities DATTA.

6 pour une description plus détaillée de la méthseeeporter aux annexes.
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changement d’emploi, étant donné que le territoire natiestplus restreint
et que les distances sont plus facilement réalisables djentiement. De
plus, en Suisse comme en Belgique, la barriére linguistmuesépare en
deux les espaces nationaux constitue également un freis ielbdealisations
résidentielles. Ainsi, la Suisse comme la Belgique sontp#ss de pendu-
laires. A l'inverse, I'espace géographique de la Franceapétitaine plus

grand et plus étendu constitue un frein aux pratiques deuyberii inten-

sive, méme si le développement des lignes de train a granelesei permet
de relier rapidement des régions éloignées. Les contsagpatiales et I'éloi-
gnement géographique plus grand tendent alors a favoeseelocalisations
résidentielles plutdt que les pratiques de pendularitégeju’on les trouve
en Suisse ou en Belgique. En France, la grande pendulariédreave plutdt
dans les pratiques de mobilité des habitants des courormashaines des
grandes agglomérations, comme c’est le cas a Lyon.

3. ResuLtaTs

3.2. GOMMENTDEFINIR UN “ PENDULAIREINTENSIF ?

Les données recueillies dans chacune des villes de notnergde permet-
tent d’explorer les durées quotidiennes de déplacememésretmbre quoti-
dien de déplacements, en moyenne par personne (Tableaes3pudgets-
temps de transport moyens (sur les populations de mobdesyslativement
élevés. Plus particulierement, la proportion d’individlent le budget-temps
de transport dépasse les 100 minutes (ou méme les 2 heuest) pas
insignifiante (entre 10 et 20 % des populations mobilegitrearement a ce
que pouvait suggérer d’anciennes analysesr(2005, pour une revue de la
littérature détaillée).

Le pendulaire intensif sera défini comme un individu ayam forte mobi-

lité ou une mobilité élevée. Cette mobilité élevée est ifiéat non pas en
termes de distance parcourue, qui reléve au moins en partieadcés a une
grande vitesse, mais en termes de durée quotidienne cénpsaex déplace-
ments. L’attention portée aux durées de déplacement ideltgit les pendu-
laires de longue distance.

A partir de combien de temps peut-on considérer qu’'un butdyeps est
élevé ? Il convient de définir le pendulaire intensif a padtun seuil de
temps de déplacement quotidien. Nous avons eu recours a @étiede
guantitative pour définir ce seuil. Plutdt que de nous degervers une
discussion sur le choix du quantile pertinent, nous préferatiliser les
méthodes relevant de l'analyse des durées. La modélisaliotaux de
hasard permet d'identifier le seuil de durée au-dela dudgelindividus
encore dans le processus -ici le déplacement- vont voirté de sortie a
chaque date décroitre. Leur propension a interrompre lépladement est
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donc de plus en plus faible. Leur résistance aux grandessu® déplace-
ments est plus grande.

Tableau 3 : Moyenne et médiane des budgets-temipardgort quotidien
et nombre de déplacements quotidien

Villes Nombre de déplacements Budget-temps de trahspo Pendulaires intensifs
quotidiens
Moyenne Médiane N Moyenne Médiane N %> %>
100min  120min
Bruxelles 3,78 3 979 67,82 55 979 19,86 11,85
Grenoble 4,64 4 4291 70,30 60 4291 20,23 11,77
Lyon 3,87 4 9445 70,79 60 9445 21,01 12,33
Rennes 4,56 4 4818 65,23 60 4818 15,09 8,43
Strasbourg 5,66 5 1871 77,51 70 1871 23,75 14,59
Berne 3,84 4 1051 67,08 58 1051 19,54 11,99
Genéve 4,08 4 1639 70,66 60 1639 22,58 13,67
Zurich 3,76 4 1653 71,59 61 1653 23,21 14,70

Comme le montre I'ensemble des graphes (Figure 2), la codebbkasard
décline pour I'ensemble des villes aux alentours de 100+h2futes de
déplacements. Pourtant, la courbe de survie indique quenre de « sur-
vivants » au-dela de ce temps de trajet n’est pas aneceatigotre 15 et
25 % des voyageurs continuent de se déplacer au-dela de ibdfemde
trajet ; ils sont encore entre 10 et 15 % au-dela de 120 ednlies résultats
obtenus pour les 8 villes étudiés et pour trois pays diffisraxonvergent
donc. lls offrent ainsi un seuil quantitatif & la définitiates pendulaires
intensifs, seuil définissant les criteres de recrutemest idformateurs de
I'enquéte qualitative.

3.2. LES DETERMINANTSDE LA PENDULARITEINTENSIVE

Une seconde vague de résultats est commune aux deux mettiadalyse.
L’étude des déterminants des pratiques de déplacemeréslaste dans un
premier temps par I'exploitation des entretiens quafgatCes derniers met-
tent en évidence le role d’'un certain nombre de caractégssll’'individu et
au ménage qui ont été dans un second temps, autant que faieeitsguan-
tifiés par le modéle de durée. Ainsi, trois types de déteamis ont pu étre
identifiés : les caractéristiques socio-économiquesna&sages, les caracté-
ristiques des déplacements et des programmes d’activités eégularités de
semaine.
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Survie Estimée

Survie Estimée

Survie Estimée

Survie Estimée

Figure 2 : Courbes de survie et de hasard estinpées chaque ville
(en trait discontinu le hasard estimé a chaque date trait
continu la courbe de hasard estimée ; en paliersuevie estimée)
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De facon générale, les résultats recoupent les propositienla littérature
(MokHTARIAN, CHEN, 2005 ; &Ly, 2006). Le Tableau 4 présente les résultats de
I'estimation du modéle de Cox. La plupart des coefficiendineés sont
significatifs.

Tout d’'abord, les caractéristiques socio-économiquesniasages influen-
cent les temps de déplacement quotidiens et constituenteimigr type de
déterminants de la pendularité intensive. Dans les dompdmgtitatives, les
hommes et les classes d’'age actives ont des durées de dépidaselus éle-
vées. L'activité professionnelle affecte le temps de d&pteent. Néanmoins,
on observe des disparités nationales : dans les villegdrses, les actifs ont
tendance a avoir des durées de déplacements plus élevédssgueactifs
(scolaires, étudiants, chdmeurs, retraités). Les actifges de Bruxelles ont
des durées de déplacements plus élevées que les actifaifaalors que les
actifs suisses ont des durées de transport plus faiblesegumactifs. A
I'inverse, la présence d’enfants de moins de 12 ans dans hageétend a
réduire les durées quotidiennes de déplacementsiéN, Morita, 1996). De
méme, la motorisation du ménage entraine des durées deeéats plus
faibles.

Deuxiémement, les caractéristiques des déplacementsseprdgrammes
d’activités déterminent également la pendularité intemsAinsi, le hombre
de déplacements augmente la durée quotidienne des déplatsenhes
durées des activités hors domicile impactent a la haussaqga fsignifica-
tive la durée quotidienne de déplacements (travail, faonagcole, loisirs,
achats et affaires personnelles). Il est difficile de rendompte de ces
dimensions-la dans I'enquéte qualitative pour des raisoéthodologiques
du fait de la taille de I'échantillon et de sa meprésentativité statistique.

En revanche, les deux méthodologies concordent pour nrodé® diffé-
rences dans les budgets-temps de transports selon le jolar semaine,
formant une certaine régularité et créant un cycle hebdamad.'analyse
économétrique capte une partie de ces régularités hebdin@sdmais sans
véritablement identifier leur signification, car les dées sont des séries
croisées. L'enquéte qualitative apporte sur ce sujet wirage. Des régula-
rités entre jours de la semaine font apparaitre des butiyeiss de transport
croissants. Les temps de déplacements sont plus faiblesben gu’en fin de
semaine (du lundi au vendredi). Ceci s’explique par le faié ¢es pendu-
laires intensifs sont davantage enclins a avoir des agsivie loisirs en fin de
semaine pour des raisons de gestion de la fatigue. AinsinY pavilégie le
jeudi soir pour les soirées avec ses amis car le jeudi e$e vllweek-end ;

7 Les bases de données ne permettent pas d'établir de clemsegersales d'activités plus
fines. Nous sommes donc contraints de traiter I'ensemislactévités professionnelles (cadres,
ouvriers, etc.) comme une seule catégorie, faisant aihgpdthése d'homogénéité des
comportements de mobilité. Ici encore, I'analyse qual#éaapportera une information plus
fine et de nouvelles perspectives.
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inversement, il évite les sorties le mardi ou le mercredi gguent de le
fatiguer pour toute la suite de la semaine.

Tableau 4 : Résultats d’estimation du modele searapétrique de Cox

Parametres Valeur estimée Rapport
des parametres de risque

Nombre quotidien de déplacements -0,1541 ok 0,857
Durée quotidienne d’activité:

Travail -0,0004 ook 1,000

Ecole et formation -0,0001 * 1,000

Achats/ Affaires personnelles -0,0096 wxx 0,999

Loisirs -0,0015 ok 0,999
Sexe -0,0899 b 0,914
Age < 15 ans 0,3709 b 1,449
15 ans < Age < 25 ans -0,3157 ook 0,729
25 ans < Age <55 ans -0,1347 dokok 0,874
55 ans < Age < 65 ans -0,1253 ook 0,882
Statut d’actif en Belgique -0,1892 o 0,828
Statut d’actif en France 0,0689 i 0,933
Statut d'actif en Suisse 0,2667 ik 1,306
Présence d’enfants de moins de 12 ans (0/1) 0,1228 * Ak 1,131
Couple (0/1) -0,0185 0,982
Motorisation du ménage (0/1) 0,0837 ok 1,087
Belgique

Bruxelles 0,4077 Foxk 1,503
France

Grenoble 0,4393 il 1,552

Rennes 0,5474 ok 1,729

Strasbourg 0,4540 ok 1,575

Lyon 0,2518 ok 1,286
Suisse

Geneve 0,1040 ok 1,110

Berne 0,1415 ik 1,152

Zurich -
Lundi 0,0752 i 1,078
Mardi 0,0556 ok 1,057
Mercredi 0,0 1,020
Jeudi 0,0414 ok 1,042
Vendredi -

p-valeur : *** <0,001 ; ** <0,05 ; *< 0,1
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De nombreuses personnes ont une augmentation de leur tenaged une a
deux fois dans la semaine du fait d’activités réalisées dmedu lieu de

travail. Dans la plupart des cas, ces activités sont progeses a l'avance et
réguliéres sur un jour donné. Ainsi, John augmente son tefapdeplace-
ment de 20 minutes environ deux fois par semaine pour se gedadon

entrainement de football. Aprés 50 minutes de trajet en,tfBfhomas con-
duit 40 a 50 minutes une fois par semaine pour participer apgtitions de

son groupe de musique. Anne augmente également de 10 maurtdsajet

journalier deux fois par semaine pour aller chersloa linge au pressing.

De plus, la notion du codt d’opportunité du trajet est petibép dans les
entretiens. Les pendulaires intensifs voient leurs tenggétionnaires pour
les autres activités clairement réduits. La contraintewesur leur temps
disponible modifie en conséquence certains aspects denlehbitité. Le pre-
mier effet est lié a la difficulté de rentrer a la maison avéaffaire d’autres
activités supplémentaires et occasionnelles. Ces trsjgislémentaires sont
donc chainés avec les trajets habituels. En conséquenckoile méme du
mode de transport peut étre modifié. Par exemple, au lieueledpe le train
pour aller travailler comme elle le fait habituellementcRel prend la voitu-
re quand elle a des activités de loisirs prévuesuganne apres le travail.

Les entretiens montrent également que I'organisation detregets supplé-
mentaires a des répercussions sur I'organisation dessgotres. Ainsi, John
et Thomas quittent leur lieu de travail plus tot les soirs Isisé rendent a
leurs activités sportives et musicales. lls doivent eesditupérer les heures
perdues en travaillant plus longtemps les autres jours deraaine. Dans
cette perspective, les activités secondaires peuvent ddhencer les
budgets-temps de transport de la semaine entiére. Ces timasia
quotidiennes dans les temps de trajet ont été observéesidarmmbreuses
études quantitatives. Une autre dimension de ce lien enttevités
secondaires et temps de transport consiste a reportertieiséscde loisirs et
de gestion domestique sur le week-end. En matiére de gekiioastique, il
est également intéressant de voir que les activités de epetsde ménage
peuvent également étre reportées sur les autres membregmhgevoire
une tierce personne. Par exemple, c’est le conjoint d’Aenédigalement
pendulaire intensif, qui fait les courses alimentaires rpleu ménage le
vendredi car il ne travaille que quatre jours dans la sema&ing&lie et son
conjoint ont également fait le choix de prendre une femme épage pour
se décharger de cette activité. La gestion des temps diéstiau cours de la
semaine ne peut donc pas s’analyser uniquement du seul ¢gmintie de
I'individu car la pendularité intensive a des répercussiear les program-
mes d’activités de I'ensemble des membres du ménage

Ainsi, plusieurs déterminants de la pendularité intensiwet repérables dans
les entretiens qualitatifs et vérifiables statistiquetmgrice aux données
gquantitatives. Les deux méthodes se complétent donc peutifier et don-
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ner chair aux éléments qui expliquent des budgets-temp£paakments
éleveés.

3.3. L’APPROPRIATIONDES TEMPSDE TRANSPORTCOMME RESSORDE LA PENDULARITE
INTENSIVE

Les entretiens permettent également d’éclairer certailimgnsions de la
pendularité intensive qui n’apparaissent pas dans lesées|mobilité et/ou
plus difficiles a saisir quantitativement. En effet, lesit® de vie montrent,
dans la perspective du parcours social des personnesogées, que la
pendularité intensive se trouve a l'intersection entre alesx de vie (fami-
liaux et résidentiels, notamment) et des choix professtmfVincenT-Gesw,
2010). L'ancrage résidentiel et social, la poursuite d’antvité profession-
nelle dans laquelle I'individu est fortement investi ougiaené ou encore le
souhait d’'une carriére professionnelle ascendante ¢oestides éléments
déterminants de la pendularité intensive, que ce soit & teume et a long
terme. Par exemple, Jean-Pierre a choisi de rester peralindensif pour
continuer & exercer I'activité de recherche qui le passobans ce cadre, la
pendularité intensive apparait comme une variable dajent entre les
dimensions personnelle et professionnelle de laegepersonnes.

En outre, le temps de trajet -la possibilité de I'approprikerle rendre utile et
la maniére dont il est pergu- constitue I'un des ressortshadixade la pendu-
larité intensive. En effet, le temps de trajet n'est pasesaeht un déplace-
ment dans I'espace physique entre une origine et une diéstinalifférentes
activités peuvent étre déployées pendant les trajets. @iegiés répondent a
différentes logiques de signification : productivitélaghement et transition,
sociabilité, évasion ou émotion v, 2004). Quelles que soient les activi-
tés déployées et leurs significations, elles ne disentaretant que telles sur
la perception du temps de trajet par les pendulaires irftertsir le déploie-
ment d’activités ne suffit pas a apporter de la qualité aytede trajet. La
perception de cette qualité se situe sur un continuum denexrémités
sont, d’'une part, la perception d’'un temps a tuer et, d’apém, la percep-
tion d’'un temps a prendre ou a profiter. Entre ces deux exsémne ma-
niére intermédiaire de percevoir le temps de tegesiste a I'optimiser.

(1) Tout d’abord, pour certains pendulaires intensifsel@pgs de trajet est
seulement un temps a tuer. lls considerent ce temps comraetidutile, et
déploient des activités durant le trajet simplement dankulede le faire
passer plus vite. Dans un certain sens, ces activités agdentnpenser le
manque de temps libre mais ces pendulaires reconnaissé@atppurraient
faire davantage d’activités et étre plus efficaces dangddisation de ces
activités si elles n’étaient pas faites pendant le trajat. &xemple, certains
pendulaires disent avoir des difficultés a travailler densrain du fait de
I'affluence ou du bruit. D’autres sont trop fatigués pouwavailler dans le
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trajet du retour et sont seulement efficaces le matin. Efdsmautomobilistes
ne peuvent pleinement utiliser leur temps de trajet a caed@atdention que
requiert la conduite, particulierement sur autoeout

(2) Ensuite, d’autres pendulaires intensifs optimisent temps de trajet en
réalisant certaines activités qui pourraient étre faitbsuas durant le temps
de transport. L'une des activités emblématiques de cditadd consiste a
utiliser le temps de trajet pour travailler, donc dans urgggioe de produc-
tivité. Dans ce cadre, le temps de trajet peut étre percu @ommtemps
intégré au temps de travail @4sonnier 2001 ; Feamm, 2004). Ainsi, Gaétan,
chercheur, profite de son trajet pour travailler grace acssdmateur portable
ou en emportant des lectures avec lui. Néanmoins, cettenisption produc-
tive du temps de trajet est seulement possible pour les peErehiintensifs

dont l'activité professionnelle est « mobile » ou trarrsglole. D’autres acti-
vités que le travail peuvent étre réalisées dans le traim @déi gagner du
temps sur I'emploi du temps quotidien. Ainsi, certains pdades profitent

du temps de trajet pour manger, particulierement le matautbes en profi-

tent pour dormir et compenser ainsi en partie le manque densdnocca-

sionné par leurs longs temps de déplacement. Enfin, ceggirnofitent du

temps de trajet pour finir de se préparer avant d'arriverleur lieu de

travail, notamment en se maquillant.

(3) La troisieme perception du temps de trajet est éminerhpwsitive. Elle

consiste a considérer le temps de trajet comme un temps drprea a

profiter. Dans ce cas, les activités réalisées durant jettsant des activités
que le pendulaire intensif n'aurait pas I'occasion de s&alien dehors du
temps de trajet. Ces activités sont donc rendues possiblesexistence

méme d'un temps fixe qui leur est dédié : le temps du déplanenCes
activités déployées peuvent étre des activités d’ordregperel ou profes-
sionnel. Ainsi, Marie et Franck prennent le temps de lireaduteurs trajets
en transport public tout en affirmant qu’ils n'auraient pagemps de le faire
autrement. Le temps de trajet est donc percu comme une opférperson-
nelle par le pendulaire intensif ; le temps n'est plus lese gemps de la
journée mais devient un temps appréciable et apprécisékring 2006 ;

Kaurmann, 2008 ; din, Lyons, 2008).

La perception du temps de trajet par le pendulaire influenoen la décision
de devenir pendulaire intensif, du moins la décision de $tereet les choix
modaux qui lui sont liés. Ainsi, lorsque la pendularité iiwe est vérita-
blement vécue comme une perte de temps, des stratégiesisestan place
afin de stopper la pratique : changement d’emploi, dénme&magt, ou encore
double résidence avec pendularité hebdomadaire. Yoamdufzére entre
Grenoble et Lyon, était par exemple sur le point de changéiadail lorsque
nous l'avons rencontré afin de mettre fin & ses trajets aoibdes qu'il
considérait comme du temps perdu. La qualité percue du tetepsajet

dépend également des modes de déplacements utilisés aetqreubrienter
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le choix modal des pendulaires inten&ifainsi, certains préférent passer
plus de temps a se déplacer mais pouvoir pleinement prafitee temps en
choisissant notamment les transports publics. Ces derteadent, en effet,
a privilégier les transports publics pour leurs déplacamefin de mieux
profiter de leur temps de déplacement. Cette tendance ®efstreée par la
présence de convictions et de valeurs environnementalesi, APatrick
utilise le bus plutét que sa voiture personnelle pour sereeada gare dans
laquelle il prend un train régional qui le conduit sur somi lgke travail du fait
de ses convictions environnementales. En ce sens, I'offiteashsport consti-
tue trés certainement I'un des facteurs soutenant le chmiba goendularité
intensive.

4, DiscussioN

Les données quantitatives recueillies dans 8 villes e@mpgs ont permis
d’identifier le seuil de durée des déplacements a partiudugéfinir les
pendulaires intensifs : a partir d’'un seuil compris ent®-120 minutes de
budget-temps quotidien, les individus ont un taux de haskcroissant.
Autrement dit, au-dela de ces 120 minutes, les pendulaitessifs ont une
probabilité de se déplacer encore, qui reste forte et phiergent décrois-
sante, que les autres personnes mobiles. La définitiontitatare de ce seulil
a servi de critere de recrutement pour les entretiens. Liesrdidants de la
pendularité intensive ont ensuite émergé de l'analyseséeoides deux
méthodes. Premiérement, les caractéristiques socimgtques des indivi-
dus influencent la pendularité intensive, qui est plutéfaé d’hommes et
d’'actifs, et qui est peu fréquente en présence d'enfantsxi®mement, le
nombre de déplacements et les durées des activités réatiséedu domicile
tendent également a accroitre les temps de trajets quididieoisiemement,
les activités réalisées régulierement au cours de la seraaigmentent, elles
aussi, les budgets-temps de transport quotidiens et cdésntycles hebdo-
madaires réguliers. Enfin, la méthode qualitative a pextosivrir la réfle-
xion vers la maniere dont sont vécus les temps de trajet pquligeer la
pendularité intensive. L’hypothese formulée a partir de d@ennées qualita-
tives est qu'une perception positive des temps de déplatsnagiotidiens
soutiendrait des pratiques intensives de pendélarit

Si la méthode quantitative a pour objet la généralisatiorédaltats avec la
puissance de la représentativité, la méthode qualitatigaamt a elle pour
objet de rendre compte de maniere approfondie d’objets qusant pas
saisissables quantitativement, ainsi que du sens quetlEsradonnent eux-
mémes a leurs pratiques. Transverses aux différentesmaggitions et cohé-
rents avec les résultats présents dans la littératuregtesninants identifiés

8 e role de I'utilité primaire du trajet sur les choix modagtx'éventualité d’'un changement
modal a notamment été relevé pamb (2006).
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ont du sens dans les pratiques des personnes comme l'ontrémiest
entretiens. Réciproquement, les hypothéses formulées grix résultats des
entretiens ont pu étre consolidées quantitativement grealonnées statis-
tiques. La méthode mixte proposée ici a donc bien amené a aligation
croisée des résultats, par triangulation et complémeétsur un méme objet
de recherche : les pendulaires intensifsr{@n, 2004 ; Ticel, 2006).

Nos résultats nuancent le constat deseman et alii (2006), selon lequel le
temps de trajet est le pire temps de la journée. Les entsetiealitatifs
montrent que ce temps peut non seulement étre utile carrigied’ optimi-
ser certaines activités de la vie quotidienne, mais ausséuer une valeur
propre pour certaines personnes, car il leur offre 'opputé de déployer
des activités supplémentaires -activités qui ne serai@stfgites autrement.
En reprenant I'hypothése de dwhtarian et Swomon (2001), l'utilité du
déplacement peut provenir de trois sources : 'utilité atidation, I'utilité
intrinseque au déplacement et I'utilité des activités. &le du déplacement
n'est pas seulement d’étre assigné a une activité a destinaes activités
réalisées durant le temps de trajet peuvent posséder uag yabpre qui est
lie a la qualité percue de ce temps de trajet. Parmi les jpanekiintensifs,
Ceux se réappropriant ces temps, ceux choisissant cessdélgdates appa-
raissent comme un contre-exemple de cette idée que le temtpandport est
un temps uniqguement subi.

Ces résultats ouvrent des prolongements dans I'étude degoctements de
pendularité intensive en particulier, et des comportemeet déplacements
en général. En effet, les résultats des entretiens quiitaiggerent que la
perception du temps de trajet comme d’'un temps a optimigére womme
d'un temps a profiter participent du choix de la pendulaittensive et
surtout contribuent a sa pérennité dans le temps. Une tgdlethése apparait
actuellement non vérifiable étant donné que les donnéesmilsles dans les
enquétes quantitatives de déplacements ne donnent pasagoérd’hui a
des informations sur les activités réalisées durant leladéments, ni sur la
perception de la qualité de ce temps. Seules des donnéeisutiingles,
allant au-dela de récits de vie, peuvent soutenir cette thgise grace a un
recueil de données sur les pratiques et représentationsséeypls moments
dans la trajectoire biographique. Recueillir des infoiora sur ces dimen-
sions du temps de trajet offrirait alors I'opportunité densolider quantita-
tivement les résultats des entretiens, ainsi que la portpkcative de la
perception du temps de trajet sur les comportements de itdolbiléthodo-
logiquement, il apparait pour cela nécessaire de s’ingerrsur les activités
réalisées durant le déplacement, mais aussi sur la mandateetles sont
percues. D’un point de vue théorique, un tel questionnemendne a repen-
ser la question de I'utilité du déplacement : ce derniet-iloiécessairement
étre productif pour étre utile ? Le temps de trajet estillament utile au
sens économique du terme ?
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ANNEXES

PRESENTATION DETAILLEE DE LA METHODE QUALITATIVE

L’accés aux personnes interrogées dans le cadre de I'enquélitative a

été principalement permis par les équipes de recherchengémts résidents
dans chacun des pays de I'étude. Les personnes interrogédsrec majori-

tairement été rencontrées par réseaux, grace a une méthioolgle«de

neige ». La méthode dite « boule de neige » consiste adger un maxi-

mum de personnes connues par I'enquéteur et ses prochesr@aver des

informateurs. A l'issue de chaque entretien, les informmaEesux-mémes
peuvent proposer des contacts de personnes corresponaantrigeres

recherchés, et ainsi de suite. Du fait de I'utilisation déecenéthode, les
profils sociaux des personnes apparaissent relativenmmogenes. Néan-
moins, cette homogénéité relative ne doit en aucun cas émeiderée
comme informative du point de vue de I'enquéte elle-mémantétionné

gu’un échantillon qualitatif n’a pas de représentativitéagitative. Autre-

ment dit, ce n'est pas parce que I'on retrouve de tels prdhiss les entre-
tiens que I'on doit en conclure que les pendulaires intensift tous ce
profil.

Les entretiens ont eu lieu en face a face, la plupart du teraps des lieux
de transit (gares, espaces multimodaux) ou dans des lieugydge. D’'une
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durée moyenne de 2h, ils ont été enregistrés puis intégealieratranscrits.
lls ont ensuite fait I'objet d’'une double analyse : toutlibad, une analyse
verticale, par profil puis une analyse transversale, thi&uea et exhaustive.
Les résultats présentés ici viennent principalement dasdkiques d’analyse
relative aux activités réalisées durant le trajet et auxem@ions des temps
de déplacements.

Table Al : Présentation des informateurs (1/2)

Distance
Mode de . . - .
. , Zone et type Situation domicile- Caractéristiques . .
Nom Age Profession déplacement .. L BTT . . Lieu de vie
. de résidence familiale travail particuliéres
principal P
(en km)
Premier corpus
Appartement
Assistant . PP
John 30 Train, tram en centre- En couple 150-170 75 Leman
doctorant .
ville
. . Appartement N
Paul 38 Employé voiture En couple 180-195 55 Frontalier Leman
campagne
L. Vit avec ses Vitesse de
. Résidence .
Sarah 26 Coiffeuse Bus parents et son 120-130 13 déplacement Leman
campagne X L
frére treés faible
. Assistant Train, bus, Appartement N
Cindy 26 L . . N En couple 150-160 65 Cycliste Leman
administratif vélo centre-ville
P 5 Maison Mari¢, 3 Trés longue
Robert 46 Médecin Voiture 135-195 95 X Leman
campagne enfants distance
. 3 Maison
Anne 34 Pharmacienne Voiture En couple 100-125 65 Leman
campagne
. Train, métro, Maison L, Déplacement
Rachel 50 Secrétaire . Mari¢ 100-160 40 . Leman
voiture campagne multi-modal
- ] Vitesse de
Assistant . Appartement Vit avec sa .
Wanda 29 Train, bus N 210-270 65 déplacement Leman
doctorant campagne mere L
trés faible
j ) Appartement o
George 29 Décorateur Train, bus . Célibataire 220-265 105 Leman
centre-ville
Rédacteur en . Maison Marié avec 2 Déplacement
Thomas 36 Train, car 160-215 75 R Leman
chef campagne enfants multi-modal
N . ) Maison B
Caroline 35 Employée Voiture En couple 85-115 65 Covoiturage Leman
campagne

* Les noms ont été changés afin de préserver I'amahdes personnes interrogées.
** Nous avons utilisé le site web de Micheliavgw.michelin.f) pour calculer les
distances en voiture entre le lieu de travail eldmicile des personnes interrogées.
Les chiffres indiqués ne sont pas nécessairermanies pour des calculs statistiques
étant donné que les adresses exactes n'étaiedepandées. Néanmoins, ils offrent
la possibilité de comparer les distances parcoyaeshaque informateur.



. . . °
184 les Cahiers Scientifiqgues du Transport - N° 612201
7 . .
Table Al : Présentation des informateurs (2/2)
Distance
Modeds e et Situat domicil Caractérist
one et type ituation - ractéristiques
Nom Age Profession déplacement .. b . BTT DmICI.E . 4 Lieu de vie
e de résidence familiale travail particuliéres
principal ) .
{en km)
Second corpus
. . Maison IMarié avec
Jean-Pierre 45 Chercheur Train, bus 280-300 99 France
campagne enfants
) Maisan IMarig avec
Gaetan 36 Chercheur Train, voiture 140-150 35 France
campagne enfants
Maison Marié avec
Florence 30 Comptable Train, voiture 165-1%0 71l France
campagne enfants
. . ) . Appartement .
Loic 33 Enseignant Voiture, train Marie 210-240 55 France
campagne
. . X Maisan
Juliette 31 Chef de projet Train, woiture En couple 140-150 35 France
campagne
. Responsable . Maison Marié avec
Patrick 34 ) Train, bus 140-150 36 France
technigue campagne enfants
.. Appartement ) )
Yoann 27 Ingénieur Voiture Marig 120-150 100 Covoiturage France
centre-ville
) ) ) Appartement L. .
Marie 30 Graphiste Train célibataire 130-140 42 France
centre-ville
assistante de ;
. Maison — Mariée, 2 )
Valérie 39 recherche et Voiture 120-130 80 Belgigue
. campagne enfants
enseignement
. . Maison- )
Amelie 30 Chef de projet Car . En couple 120 47 Belgigue
village
Marié, 3
Chargé de Maison- :
Pierre 52 . Train . . (grands) 150 65 Belgigue
mission PEl'ILlfbﬁln
enfants
] ] Marig, 3
Conseiller Maison-
Dominigue B2 . Train, voiture .. ) (grands) 245-255 89 Belgigue
mobilite periurbain
enfants
- . . Maison - .
Philippe 33 Employé Train ) En couple 180 97 Belgigue
centre ville
Assistante de . Appartement .
Emilie 24 Train En couple 130-150 51 Belgigue
recherche centre-ville
) Chercheur Maison, En couple, 1 )
Cédric 34 Voiture . 120-145 65 Belgigue
contractuel village enfant
. . Maison, Marig, 1
Frank 33 Ingénieur Vélo et train ) 120-150 65 Belgigue
village enfant
. Enseignante . Appartement .. . )
Julie 31 train . célibataire 180-220 47 Belgigue
secondaire village
. . Célibataire,
Eric- Attache Maison
. ) Train n parents a 150-200 87 Belgigue
Emmanuel administratif village N
charge

* Les noms ont été changés afin de préserver I'amahdes personnes interrogées.
** Nous avons utilisé le site web de Michelimvw.michelin.fi) pour calculer les
distances en voiture entre le lieu de travail eldmicile des personnes interrogées.
Les chiffres indiqués ne sont pas nécessairenmanes pour des calculs statistiques
étant donné que les adresses exactes n’étaiedepmndées. Néanmoins, ils offrent
la possibilité de comparer les distances parcoyaeshaque informateur.

PRESENTATION DETAILLEE DE LA METHODE QUANTITATIVE (MODELE DE DUREE)

DéfinissonsT, la variable aléatoire réelle positive, représentant leéelu
quotidienne de transport d’un individu. Nous supposons st continue
pour simplifier la présentation de ce cadre théorique. k&ithution deT est
classiqguement caractérisée par la fonction de derf¢ijéet la fonction de
répartition,F(t) définies par :

<T<t+
) Pl=T<t+a)

f(t) = lim
()= lim, A
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et
t

2) F(t)=P(T<t)=[ f(udu

0
Ainsi la probabilité d’interruption du processus dans utelivalle de temps
4, est donnée parf(t)/4. Et la probabilité que I'interruption survienne avant
la datet est :F(t).

La probabilité complémentaire d€t) est donnée par la fonction de survie
ou la fonction d’endurance, not&it) Elle correspond a la probabilité que le
processus dure jusqu’a la date

0

A3) S(t) = Pr{T >t] =1- F (1) =j f(u)du
t

Les modeles de durées estiment les taux d’'interruption suntervalle de
temps infinitésimald apres la daté, sachant que le processus a duré jusqu’'a
une date donnée La limite quandd tend vers 0de ce quotient de la proba-
bilité conditionnelle pad est notéen(t) et est qualifiée de fonction de hasard
ou encore de taux de hasard. Elle est définie par :
PE<T <t+A[T >t)

A

Ces quatre fonctions caractérisent la distribution de fée, du processus
et la variation de sa probabilité d’interruptionfdwu temps.

(4) h(t) = lim

Par application de la propriété des probabilités conditsies de Bves, le
hasard peut se réécrire comme le rapport des fonctions deitélext de
survie :

f(t)
h(t) =—2%
(5) ®) 0
De plus, le lien entre le hasard et la survie bstrw par :
—dInS(t)
6 h(t)=————=
(6) (t) v

En définitive, le taux de hasard peut se déterminer par ldieptode la
probabilité instantanée d’interruption a la dgtet de la probabilité de survie
jusqu’a la date (équation 5). La fonction de hasard exprime I'opposé de la
pente de la courbe de survie en valeur relativagigon 6).

Estimation non paramétrique

L’approche non-paramétrique se rapproche d’une analysestistiques
descriptives des durées. La fonction de survie est estiniéda de I'esti-
mateur (KM) du produit limite de Keian-Meier (1958). L'estimateur KM de
la survie a la datg est calculé comme le produit des proportions sues:
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— J n(tk)_d(tk)

Sut)=]————
(7) KM ( ]) D I’l(tk)
ou n(t) est la population a risque a la dated(t) est le nombre d'interrup-
tions a la datey. La fonction de survie correspondante est alors une fomctio
en paliers avec une marche pour chaque temps correspondaetidterrup-
tion®. L’estimateur KM considére les probabilités de survie agieapalier,
puis les multiplie pour obtenir un estimateur de la survieudlpouvons en
déduire une estimation de la fonction de hasard.

Cette approche produit une approximation purement emyaribps fonctions
de hasard et de survie qui est dam@riori proche de la réalité. Mais elle
modélise difficilement I'effet des covariables. L’apphacsemi-paramétrique
est introduite pour examiner les relations entsedigrées et les covariables.

Cependant, pour s’intéresser aux effets des covariabledesudonnées de
durée, les modeles semi-paramétriques, aussi appeléslencaéhasards
proportionnels (HP) de &, sont préférables. Le modele PH dexCest
estimeé en utilisant la vraisemblance partielle proposé&€pa (1972), qui ne
nécessite pas de spécifier la fonction de hasard de réhgftc Ceci évite
le risque d'une erreur de spécification de cette fonctioa. qualité de
I'estimation des coefficients des covariables apparaitt pblide que I'appro-
che pleinement paramétriques®s, 1977).

Dans le modele HP deok, le hasard est spécifié par :

(8) h(t]X)=ho(t)exp(X)5)

dans lequehq(t) représente la fonction de hasard de référence a lat ddtet
S représentent le vecteur colonne de covariables et le vedeetoefficients
associés.

La spécification du modele ci-dessus suppose que les eféstgovariables
sur la durée du hasard sont multiplicatifs. Ainsi, chaqueahdindividuel est
proportionnel au hasard de référence. La distinction dagreffets du temps
et les effets des covariables améne a 'hypothése d’'un dhgaportionnel

entre valeurs (ou modalités) d’'une covariable, en gardanstantes les
valeurs des autres covariables. Le risque relatif entrandidgidusi et est

donc le quotient des hasards :

@  DUX]_hltexp{X,p}
hj(tlxj) ho(t)eXp{x B}
Ainsi, les hasards de deux individus sont proportionndtsnsies valeurs des
covariables qui leurs sont associées.

=exp{( X;— X;)B}

9 |a définition des marches de la fonction est donnée parddarbitraire des intervalles des
temps d'interruption (ici les intervalles sont centrés Issrmultiples de 5 minutes et d’ampli-
tude 5 minutes).



