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RESUME

RESUME

Notre travail vise a explorer les comportements de choix d un titre de transport des clients du
réseau de transport public urbain lyonnais afin de mettre en évidence la diversité de ces
comportements tarifaires et d' étudier I'intérét de I'introduction de nouveaux titres dans la
gamme. Nous avons orienté notre recherche selon les deux questions suivantes : quels sont les
facteurs expliquant le choix d’un titre de transport ? Quel est le poids respectif de ces différents
facteurs pour des segments de clientéle a définir ? Pour y répondre, nous avons réalisé deux
enquétes. La premiére enquéte a permis de mettre en évidence que les principaux facteurs
expliquant le choix d’'un titre sont le tarif, la durée de validité, et le nombre de lieux d achat.
Nous avons ensuite réalisé une seconde enquéte, s appuyant sur la technique dite de préférences
déclarées, afin de déterminer le poids de ces facteurs. Nous obtenons de nombreux résultats, et
notamment des estimations significatives des préférences des répondants pour les différents
facteurs expliquant le choix d'un titre. Nous avons ensuite pu enrichir |’ analyse en segmentant la
population de départ en sous-groupes en fonction de leurs préférences différenciées vis-a-vis des
facteurs testés. Nous avons également réalisé des simulations de I'impact financier de
I”introduction du nouveau titre testé suivant plusieurs scénarios grace aux estimations des
préférences des différents sous-groupes. Notre travail ouvre la voie a de nombreux
prolongements qui pourraient se révéler stratégiques dans le cadre du déploiement de la
billettique qui s accompagnera de la création de nouveaux titres dont il faudra pouvoir évaluer
I”intérét pour les clients et pour les réseaux de transport public urbain.
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SUMMARY : Users’ determiners when choosing an urban public transport ticket : the stated
preferences approach

SUMMARY : Users’ determiners when choosing an
urban public transport ticket : the stated preferences
approach

Our study aim at exploring peopl€’s behaviour when choosing their urban public transport ticket
in order to bring to the light the diversity of these behaviours and to study the introduction of
new tickets in the tariff range. We oriented our study towards two questions : what are the
factors accounting for the choice of a type of ticket? What is the influence played by those
factors on samples of customers which are to be defined ? So as to answer those questions, we
used the empiric method, by the means of two surveys. The first survey enabled us to point out
that the main factors explaining the choice of atype of ticket are the rate, the period of validity,
and the number of sales outlet. Then, we carried out a second survey based on the technique of
stated preferences in order to estimate the weight of those factors. We grasp a great amount of
results, in particular convincing estimates concerning the valuation of the respondents’
preferences about the different factors accounting for the choice in tickets. Afterwards, we were
able to make the analysis richer by breaking the starting samples into sub-groups depending on
their diverse preferences in front of the tested attributes of the choice. We aso carried out
financial appraisals of the launching of a new ticket in the tariff range which are made possible
with the estimates of sub-groups preferences. Our study mark out the way to many deepenings
which could happen to be strategic for the extension of automatic tickets because it implies new
tickets to be introduced in network’ s tariff range whose interest for customers and networks had
to be studied.

MOTS CLE : Tarification, Transports publics urbains, Enquéte Préférences déclarées
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Introduction générale

Introduction générale

Les recettes commerciales représentent aujourd’hui 21% du financement des transports
publics urbains (Groupement des Autorités Responsables des Transports, 2001),
proportion en constante diminution depuis 20 ans. Les causes invoquées pour expliquer
cette diminution progressive sont multiples, tant exogénes a la politique tarifaire menée
par les réseaux (extension permanente des réseaux et des technologies afin de faire face
a la concurrence de la voiture, ce qui implique une augmentation des colts d’exploitation)
gu’endogénes a celle-ci (augmentation de la fraude, multiplication des clientéles pouvant
bénéficier de tarifs sociaux). Face a ces dynamiques, notamment les dynamiques
exogeénes, il parait inéluctable pour certains que la part des recettes commerciales dans le
financement des réseaux de transport public urbain continue a diminuer. Cela les conduit
a envisager une solution « radicale », la gratuité des transports publics urbains, laquelle
serait financée par un surcroit d'impét ou par la taxation de 'usage de la voiture (sources
de financement problématiques car la premiére présente l'inconvénient d’étre inefficace
du point de vue de la théorie économique, et la seconde parait pour le moment bien
délicate a mettre en ceuvre en France, au moins d’un point de vue politique 1 ). Il nous
semble que le principal probléme posé par ce raisonnement « radical » réside dans le fait
qu'’il revient a « évacuer » les potentialités de I'outil tarifaire, en considérant finalement
qu’il N’y a aucun gain a attendre d’'une action sur les gammes tarifaires. Plusieurs raisons
concourent a notre avis a avoir « diffusé » cette idée, qui explique pourquoi aujourd’hui,

L’expérience de péage urbain dans le centre de Londres, introduit en février 2003, devrait rapidement montrer si une telle mesure

a un intérét.

vertu de la loi du droit d'auteur.
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dans le domaine des transports publics urbains, les potentialités de la tarification restent
un champ d’étude relativement peu exploré, alors méme que la billettique ouvre des
perspectives importantes en matiére de création de titres.

D’une part, les réflexions en matiere de tarification souffrent en général de I'idée que
celle-ci n'a que peu d’influence sur l'intensité de I'usage des transports en commun par
les clients par rapport a I'offre de transport. Les élasticités au prix couramment utilisées
dans le secteur des transports publics urbains contribuent a perpétuer cette idée. En effet,
on prend généralement comme référence une élasticité moyenne au prix de -0,3
(c’est-a-dire que lorsque le prix diminue de 10%, la fréquentation augmente de 3%) et une
élasticité a I'offre de transport de 0,6 (c’est-a-dire que lorsque I'offre augmente de 10%, la
fréquentation augmente de 6%), d’'ou I'idée qu’il y a peu a gagner a s’intéresser a la
tarification. On oublie d’'une part que ces chiffres sont anciens (ils datent des années
70/80) et ne correspondent sans doute plus a la réalité actuelle (accroissement de
'équipement des ménages en voitures, revalorisation des tarifs...). D’autre part, ces
chiffres sont issus de travaux internationaux sans qu'il y ait eu de véritable vérification de
la pertinence de leur application dans les réseaux frangais . On peut douter de cette
pertinence dans la mesure ou les contextes urbanistique, sociologique, institutionnel qui
conditionnent les réseaux de transport en commun dans leur offre et dans leur politique
tarifaire sont souvent trés différents entre pays. De plus, une élasticité moyenne masque
des comportements trés différents entre les catégories de clientele (les
réguliers/irréguliers, les assidus/occasionnels...) et selon les types d’offre (qualité, vitesse,
fréquence...). Certains exemples confirment la diversité des réactions au prix : sur le
réseau lyonnais, la baisse du prix de 'abonnement étudiant de 221F a 200F en 1997,
donc de 10%, avec 'augmentation concomitante du carnet de 10 tickets de 55 a 58F a eu
pour conséquence un report important des étudiants utilisant des carnets de 10 tickets ou
des tickets unité de maniére ponctuelle (avec peut-étre un complément en fraude...) vers
'abonnement, ce qui a induit une augmentation des recettes de 15% et un accroissement
du trafic de 15%, soit une élasticité au prix supérieure a 1, qui vient contredire I'élasticité
couramment utilisée. On peut opposer a ce résultat qu’il s’agit d’'une «niche» de clientéle
ayant une sensibilité au prix trés importante du fait de ses faibles revenus, « niche » qui
représente quand méme 15% des recettes et des déplacements totaux, et que cette
élasticité n’est pas généralisable a tous les segments de clientéle. C’est probablement le
cas, mais rien n’empéche de penser que d’autres segments au comportement spécifique
existent. D’autres exemples montrent qu’'une modification de la structure de la gamme
peut également avoir une influence sur lintensité de l'usage des transports en commun
par les clients comme l'introduction du titre « Liberté » 2h en 1999 (qui permet de se
déplacer en transport en commun en tout sens durant 2 heures, et qui constitue une
solution partielle au probléme du déplacement court) : si la premiére année, le succeés de
ce nouveau titre est probablement le fait d’anciens utilisateurs de tickets unité, voire de
carnets de 10 tickets qui ont trouvé un produit plus adapté a leurs besoins, dés I'année
suivante, les ventes de tickets unité, de carnets de 10 tickets et de tickets liberté 2h sont
toutes en augmentation, ce qui montre que I'on peut trés bien intensifier 'usage de la

2
A I'exception des résultats trés contrastés résultant de I'étude suivante : UTP-CERTU-DTT-GART, [2002], Structures et élasticités

tarifaires dans les transports publics urbains de province, rapport de recherche, n°37, FIER, 104 p.

vertu de la loi du droit d'auteur.
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clientele déja présente ou attirer une clientéle nouvelle en développant un titre adapté a
un besoin spécifique et bien ciblé. La structure de la gamme tarifaire est donc un levier
que I'on ne peut se permettre de négliger, dans un contexte qui rend I'action sur les autres
leviers de financement plus difficile.

Par ailleurs, la politique tarifaire des réseaux francais de transport public urbain est
marquée par une logique de service public qui s’est développée a partir des années 70,
qui a conduit a proposer des gammes tarifaires basées sur le respect de la péréquation
tarifaire. Cela se traduit par un tarif unique ou « plat » sur le périmétre de transport urbain
(PTU) quels que soient la distance, I'heure du déplacement ou le type de service utilisé
(bus, tramway, métro), donc par une déconnexion entre le prix que paye le client et le codt
de production du service qu’il utilise. Le principe de la péréquation est I'objet d’'un trés fort
attachement, notamment de la part des élus locaux, décideurs en matiére de tarification
des transports publics urbains, qui n’envisagent absolument pas de le remettre en cause,
ce qui limite considérablement le champ des possibles concernant les évolutions
potentielles de la gamme et constitue probablement un frein a toute réflexion prospective
sur le futur des gammes sortant du champ de la péréquation. Or, si ce type de tarification
a le mérite de produire une gamme relativement simple et lisible pour les clients, son
inconvénient majeur réside dans son manque de souplesse, et donc sa difficulté a
répondre a certains besoins nouveaux de la clientéle. On peut citer par exemple le
probléme de la tarification des « déplacements courts », qui a I'heure actuelle n’a toujours
pas trouvé de solution totalement satisfaisante. Il faut également souligner que ce type de
tarification ne favorise pas la mobilité induite car aucune « prime » n’est donnée a
l'intensification de la consommation de transport (sauf a choisir 'abonnement) alors que
laugmentation de la fréquentation constitue un enjeu aussi important que celui de
'augmentation des recettes commerciales pour les réseaux. D’autre part, la structure de
la clientéle évolue, vers une diminution des clientéles traditionnellement captives, les
jeunes et les personnes agées, et une augmentation des déplacements pour des motifs
non contraints, plus occasionnels, moins facilement captables par les transports en
commun que ne le sont les déplacements contraints de type domicile-travail, car se
déroulant aussi bien durant les heures de pointe que les heures creuses, seul ou a
plusieurs, pour un ou plusieurs motifs, etc.. De plus, les évolutions du monde du travail, et
notamment 'augmentation des temps partiels, des contrats a durée déterminée, et du
travail intérimaire relativisent l'intérét des forfaits mensuels actuels pour des personnes
ayant des besoins ponctuels nécessitant des titres plus adaptables a des situations
spécifiques.

Un autre élément, historique celui-la, joue en défaveur des réflexions concernant la
tarification : traditionnellement en France, mais également dans d’autres pays européens,
les préoccupations en matiére de transport étaient axées sur les enjeux technologiques,
qui ont largement primé sur les réflexions et les études dans l'optique des sciences
sociales (Kaufmann, 2000, p. 12). Si depuis quelques années, les études
socio-économiques se développent pour analyser la demande (les jeunes, les seniors, les
multimodaux), et les flux de déplacement dans toute leur diversité : les flux principaux de
la périphérie vers le centre, les flux transversaux, mais aussi les micro-flux (Soupault,
2002), I'expérience est encore récente.

Copyright LAINEZ Valérie et Université Lumiére - Lyon 2 - 2003.Ce document est protégé en 9
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L’encadrement des prix des titres de transport public urbain effectué par I'Etat limite
également le champ des possibles sur les actions potentielles que pourraient exercer les
autorités organisatrices sur les niveaux de prix des différents titres. Il faut cependant
souligner que cet encadrement, qui concerne les prix des titres plein tarif a été assoupli
par le décret du 31 octobre 2000. Les tarifs des titres comportant des réductions sont
quant a eux fixés « librement », bien que cette liberté soit toute théorique, leurs prix ne
pouvant raisonnablement étre indépendants de celui du tarif plein. Toutefois, pour le
moment, cet assouplissement reste trés limité. Nous reviendrons sur cet encadrement
dans le premier chapitre de la thése.

Ces raisons concourent au fait que l'on connait assez mal les effets d'une
modification de la gamme tarifaire car les différents ressorts psychologiques qui
sous-tendent le choix de titre de transport sont peu explorés. Cela conduit les réseaux a
faire certaines hypothéses simplificatrices, notamment I'hypothése que l'acteur individuel
fonde ses pratiques quotidiennes de transport sur la base d’un choix économique
rationnel (Kaufmann, 2000), en faisant un arbitrage entre son niveau de mobilité et le prix
des différents titres. Il choisirait alors le titre le plus rentable pour lui d’'un point de vue
financier étant donné sa mobilité. Or le comportement de choix d’un titre de certains
clients laisse supposer que d’autres rationalités que la rationalité économique sont
présentes. En effet, il s’avére qu'une partie non négligeable de la clientéle ne
“rentabilise ” pas son titre de transport (sa mobilité en transport en commun est trop faible
ou trop élevée par rapport au titre qu’elle a choisi, elle devrait se rabattre sur un autre
titre) et cela quel que soit le titre. Nous présentons ci-dessous quelques exemples
provenant du réseau TCL, permettant de se rendre compte de limportance du
phénoméne :

*12% des utilisateurs de ticket a I'unité ont une mobilité en transport en

commun suffisamment importante pour rentabiliser un abonnement mensuel, et 45% font au
moins 3 déplacements par semaine : le carnet de 10 tickets serait, pour eux, beaucoup plus
avantageux sur le plan financier que le ticket unité ; *18% des utilisateurs de carnets de 10
tickets ont une mobilité suffisamment importante pour acheter un abonnement mensuel ;
*12% des abonnés ont une mobilité suffisamment faible pour logiquement acheter des
carnets de 10 tickets plutot qu’un abonnement, et 39 % sont a la limite de rentabilité entre
abonnement et carnets de 10 tickets. (Source : enquéte Mobilité 2001 SYTRAL)

Dans ces conditions, étudier les glissements tarifaires susceptibles de se produire
lors de l'introduction d'un nouveau titre dans la gamme sous le seul angle de l'interaction
entre les niveaux de prix des titres et les niveaux de mobilité des clients, comme c’est le
cas aujourd’hui dans les réseaux, ne peut conduire qu’a des résultats surestimés ou
sous-estimés selon les cas, donc entachés d’erreurs et peu fiables.

Hypothéses concernant le choix d’un titre dans une
gamme tarifaire et objectifs de la thése

10
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Le constat de I'importance des comportements de choix « non » rationnels nous améne a
poser deux questions :

le niveau de mobilité et le prix sont-ils les bons critéres a prendre en compte ? En
effet, si 'on examine le concept de « prix » d’un titre de transport, on se rend compte qu'il
renvoie a deux facettes différentes : une facette « avance de trésorerie », le meilleur
exemple en étant 'abonnement (javance 43€ puis ensuite je me déplace de maniére
illimitée sans payer), et une facette «prix du déplacement», le meilleur exemple en étant le
ticket a l'unité (je ne fais aucune avance de trésorerie, par contre, je paie chacun de mes
déplacements au prix fort). Notre hypothése est que c’est cette double facette du prix qui
expliquerait en partie pourquoi les utilisateurs de tickets a l'unité ou de carnets de 10
tickets ayant une mobilité en transport en commun élevée ne choisissent pas plutot
'abonnement mensuel (ils ne peuvent ou ne veulent pas avancer une somme importante
correspondant a 'abonnement, mais préférent payer de petites sommes au coup par
coup), et pourquoi certains abonnés préferent conserver I'abonnement plutét que
d’acheter des carnets de 10 tickets pourtant plus économiques pour une mobilité
moyenne en transport en commun (ils préferent avancer une somme forfaitaire élevée, et
ne plus avoir a se préoccuper d’acheter un titre le reste du mois). D’ou I'intérét de tester
l'introduction dans la gamme tarifaire de titres se situant a des niveaux intermédiaires de
mise de fond et de colt du déplacement (avec par exemple une mise de fond a 1€ par
mois qui permet ensuite au client de ne payer ses trajets que 0.53 € au lieu de 1,30 €
avec un ticket unité) de type abonnement a la consommation tel qu’il existe aujourd’hui en
France dans le secteur de I'électricité ou de la téléphonie fixe, et qui est construit autour
d'un droit d'entrée sur le réseau (la mise de fond) et un prix d'usage du réseau (le prix du
kWh, de la minute, du déplacement, etc.). De plus, si le niveau de mobilité est
certainement un critere de choix d’un titre, cette approche est peut-étre un peu trop
restrictive. En effet, si une partie de la clientéle a des habitudes de déplacement en
transport en commun et connait donc a I'avance ce que sera son niveau de mobilité (en
transport en commun), il est possible que d’autres clients soient dans I'incapacité de dire
a I'avance combien ils feront de déplacements, et choisissent de fait un titre qui ne les
engage pas sur un mois. Il faudrait donc introduire comme critere complémentaire
I'incertitude sur la variabilité de la mobilité en transport en commun.

le niveau de mobilité et le prix sont-ils les seuls critéres a prendre en compte : on
peut en effet se demander si d'autres facteurs que le niveau de mobilité en transport en
commun et le prix n'influent pas de maniére tout aussi importante sur le choix d’un titre de
transport pour certains clients. Quels sont ces « autres » facteurs explicatifs, et quel est
leur poids respectif vis a vis du choix du titre ? Sont-ils les mémes pour tous les clients, ou
faut-il établir une segmentation de la clientéle, et ce, en fonction de quels critéres ?

De plus, parmi les clients du réseau, nous ne savons finalement pas si certains ne se
sont pas décidés pour un titre de transport par défaut car c’est le « moins mauvais » par
rapport a leurs besoins. Quels sont les criteres qu’ils privilégient dans le choix du titre
actuel, et dans I'absolu, quels sont ceux qu’ils privilégieraient si d’autres possibilités leur
étaient proposées ? Cela pose également la question de savoir si certains clients, qui
apparaissent aujourd’hui comme ayant un comportement « rationnel » en choisissant le
titre le mieux adapté a leur niveau de mobilité, ne « maitrisent » pas leur mobilité en
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transport en commun car le prix « psychologique » du déplacement supplémentaire leur
parait trop élevé. Ce questionnement accroit l'intérét de tester des titres se situant a des
niveaux intermédiaires de mise de fond et de prix du déplacement qui pourraient générer
une augmentation de ftrafic auprés de clients du fait du colGt marginal faible du
déplacement supplémentaire.

Face a ces questions, les objectifs de cette étude sont multiples. Dans un premier
temps il s’agira de mettre en évidence quels sont les principaux facteurs expliquant le
choix d’'un titre de transport. Ceux-ci risquent de ne pas étre les mémes pour tous les
clients, il faut faire émerger les plus importants. Dans un deuxiéme temps, il s’agira de
déterminer le poids de ces facteurs pour des segments de clientéle homogénes qu'il
faudra définir. Ces éléments pourraient permettre d’appréhender plus finement les
réactions de la clientéle a des modifications de I'environnement des titres actuels (quel
impact sur la clientéle si 'abonnement mensuel devient glissant sur un mois, ou si I'on
décide d’instaurer un abonnement « au porteur », c’est-a-dire impersonnel, si on introduit
un carnet a 15 ou 20 tickets, etc.).

Nous avons fait le choix de restreindre ce travail aux personnes utilisant les trois titres
principaux de la gamme « grand public », c’est-a-dire le ticket unité, le carnet de 10 tickets
ou 'abonnement, pour plusieurs raisons. D’'une part, il s’agit d’'un segment de clientéle
porteur d’enjeux dans la mesure ou il représente la majorité des recettes (64%) et une
part importante des déplacements (41%), et sur lequel on dispose paradoxalement de
peu d’informations. En effet, les études menées par les réseaux se concentrent souvent
sur des segments plus spécifiques, les étudiants ou les seniors par exemple. D’autre part,
multiplier les segments de clientéle enquétés, c’est courir le risque de ne pas pouvoir
analyser en détail chacun d’eux et de potentiellement passer a coté de petits groupes au
comportement spécifique, le nombre de personnes a enquéter étant limité par notre
budget. Le risque est également de complexifier le processus d’enquéte, ce qui accroit
d’autant le risque d’erreur.

Nous soulignons enfin que ce travail n’apportera pas d’éléments nouveaux
concernant les élasticités de la demande au prix. En effet, la méthodologie utilisée, que
nous présentons ci-aprés, ne permet pas d’estimer la mobilité induite par la modification
d'un titre ou lintroduction d’'un nouveau titre dans la gamme ° | D'autres méthodes
appartenant a la méme famille auraient pu le permettre au détriment toutefois de
I'estimation du poids des facteurs explicatifs, ce qui aurait été dommageable par rapport a
notre questionnement.

La production de données : choix méthodologiques

Nous avons choisi de recourir a une production de données originale car les informations
dont nous disposons par I'intermédiaire des différentes enquétes menées sur le réseau
lyonnais ne sont pas suffisantes pour cerner les facteurs explicatifs du choix d’un titre de

3
Cf. UTP-CERTU-DTT-GART, [2002], op. cit.
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transport et leur attribuer un poids. En effet, une seule enquéte concerne spécifiquement
les titres ; elle est appelée « enquéte Mobilité », et vise a obtenir des répartitions précises
du niveau de mobilité des utilisateurs de chacun des titres des différentes gammes (grand
public, étudiant, scolaire, senior, etc.). Cette enquéte permet par exemple de savoir que,
sur le réseau lyonnais, 3% des abonnés mensuels font 9 déplacements par semaine, 7%
en font 10, 4% en font 11 etc.. Quelques caractéristiques socio-économiques sont
également demandées aux enquétés (sexe, age, zone d’habitation, PCS), ce qui permet
d’obtenir une description succincte de la clientéle utilisatrice d’un titre, mais ne permet pas
de comprendre les motivations du choix de ce titre. D’autres enquétes abordent le théme
de la tarification, mais sur des questions trés générales sans que I'on puisse en tirer de
conclusion quant aux facteurs expliquant le choix d’un titre, ou sont circonscrites a des
segments de clientéle spécifiques, les jeunes ou les multimodaux par exemple, alors que
nous souhaitons travailler sur la clientéle dite « grand public ».

Pour ces raisons, nous devons recourir a une production de données originale, en
deux étapes : une premiére étape consistera a identifier les principaux facteurs expliquant
le choix d’un titre de transport par I'intermédiaire d’'une enquéte qualitative auprés de la
clientéle du réseau de transport en commun. Pour la deuxiéme étape, visant a étudier les
arbitrages que font les clients entre les différents attributs caractérisant chaque titre, nous
avons choisi d'utiliser la méthode des « préférences déclarées », qui fait partie de la
famille des méthodes de « réponses déclarées ». En effet, cette méthode nous semble
adaptée a l'objectif poursuivi puisqu’elle consiste a placer les personnes interrogées dans
une situation hypothétique et a les confronter a une série d’options fictives (mais réalistes
par rapport a la situation qu’elles connaissent). Chaque option constitue une combinaison
d’attributs du produit ou service étudié. Les personnes interrogées doivent indiquer ce
gu’elles choisiraient dans la réalité, elles doivent déclarer leurs préférences (Gayda,
1994). Les réponses ainsi obtenues nous renseignent alors sur l'importance relative des
caractéristiques testées lors de l'expérience, et sur les arbitrages que font ces
consommateurs entre différents attributs. Le recours a une modélisation de choix discrets
permet enfin d’estimer des fonctions de choix du titre et de simuler, dans certaines
conditions, les conséquences d’'une modification de la gamme tarifaire.

L’application que nous ferons de cette méthode d’enquéte, limitée a I'étude de
comportements des individus confrontés a un choix entre titres de transport, est, nous le
soulignons, assez innovante car aucun travail de ce type n’a pu étre mis en évidence par
nos recherches. En effet, nous ne réduisons pas un titre a sa seule composante
monétaire, un prix du déplacement le plus souvent, comme c’est le cas dans la plupart
des enquétes de préférences déclarées. Nous l'envisageons comme un véritable
« produit tarifaire » constitué de plusieurs dimensions, un prix qui est une notion a affiner,
mais également des modalités d’achat (nombre de lieux d’achat, mode de paiement,
fréequence de Il'achat), une durée de validité, un mode d'utilisation (personnel ou
impersonnel, seul ou a plusieurs), etc., dimensions entre lesquelles les individus
effectuent des arbitrages car tous n’ont pas la méme importance a leurs yeux suivant
leurs valeurs ou leurs priorités.

Sur le plan pratique, nous avons choisi de mener ces deux enquétes sur le réseau de
Transport en commun Lyonnais (TCL). En effet, notre questionnement intéressait Kéolis
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et sa filiale, la Société Lyonnaise de Transport en commun (SLTC), qui gére I'exploitation
du réseau de Lyon. Nous avons bénéficié d’'un soutien financier de 23 K€ de leur part
pour réaliser les deux enquétes. La SLTC nous a également permis de bénéficier de sa
logistique et de ses compétences en matiére de conduite d’enquétes.

Nous signalons également que les niveaux de prix que nous utiliserons au cours de
ce travail sont tous exprimés en francs car I'enquéte préférences déclarées a été réalisée
avant le passage a I'euro, et tous les questionnaires sont exprimés en francs. Par contre,
les bilans des simulations de I'impact financier de l'introduction d’'un nouveau titre dans la
gamme seront exprimés en francs et en euros. Deux autres éléments importants ont trait
au fait que depuis la réalisation de I'enquéte de préférences déclarées, les prix des
différents titres de la gamme « grand public » ont augmenté lors de leur passage a l'euro,
et la billettique a fait son arrivée sur le réseau lyonnais, ce qui s’est essentiellement traduit
par une modification de 'usage de I'abonnement, qui doit désormais étre validé comme
tous les autres titres.

Cette thése est constituée de quatre chapitres. Dans le premier chapitre, nous
chercherons a mieux définir les dynamiques dans lesquelles s’inscrit notre travail. Nous
nous attacherons en particulier a démontrer que I'analyse des préférences des individus
est un élément central a la mise en ceuvre de toute politique tarifaire, et que leur
révélation constitue un véritable enjeu dans le contexte actuel pour les réseaux de
transport public urbain. Ce chapitre s’organise en trois parties. La premiére partie
constitue une analyse de I'apport de différents courants théoriques au probléme de la
tarification « optimale » d’'un monopole public, afin de poser un certain nombre de jalons
qui nous serviront de fil directeur tout au long de ce travail. Dans une deuxiéme partie,
nous nous intéresserons aux principales évolutions qu’ont connues les gammes tarifaires
en France depuis les années 70, période qui marque un renouveau pour les transports
publics urbains. Nous analyserons I'adéquation de ces gammes aux changements que
'on observe aujourd’hui du cété de la clientéle, ce qui nous permettra de mettre en
évidence les enjeux en matiere de tarification auxquels sont confrontés les responsables
de réseaux. Enfin, dans un troisitme temps, nous nous intéresserons aux pratiques
tarifaires actuellement en vigueur dans d’autres secteurs afin de profiter de I'expérience
gu’ils ont acquise en faisant face a des situations de ruptures par rapport a des tendances
précédentes.

Dans le deuxiéme chapitre, nous présenterons la conception sur un plan
« technique » d’'une enquéte basée sur la méthode des préférences déclarées. Ce
chapitre s’organise en trois parties : dans la