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Introduction Générale

Introduction Générale

Les budgets-temps de transport sont réputés stables depuis plusieurs décennies. Etablie
sur les travaux fondateurs de Zahavi, cette conjecture suggére que la moyenne par
agglomération des temps quotidiens de transport serait d’'une durée invariable d’'une
heure. Les comparaisons internationales des budgets-temps de transport moyens
révelent leur proximité quelles que soient les villes ou les époques considérées.
Néanmoins, derriére I'apparente stabilité, les études des années 1990 ont révélé un trés
grand nombre de sources de variation des budgets-temps de transport, ainsi qu'une
grande hétérogénéité des mobilités quotidiennes. L’hypothése de stabilité des
budgets-temps individuels s’en trouve invalidée. Par conséquent, la conjecture de Zahavi
n‘a pas une valeur de loi comportementale. Au contraire, l'allocation du temps au
transport résulte d’'un processus complexe.

La conjecture de Zahavi a tout son sens lorsqu’elle est mise en perspective avec la
croissance de la mobilité et la diversité des situations urbaines comparées. D’autant que,
l'observation internationale des budgets-temps de transport simultanément a la
croissance des distances parcourues au cours de ces trente derniéres années, a pu
suggérer leur stabilité. D’autre part, l'articulation des temps avec la portée et la vitesse
des déplacements quotidiens met en lumiére, dans la dynamique urbaine, le réle du
développement des infrastructures routiéres et de la réduction du colt de déplacement en
voiture particuliere. Cependant, les budgets-temps de transport n’ont pas été réduits, et
au contraire, leur maintien semble avoir accompagné la hausse de la mobilité.
L’amélioration des vitesses est dés lors percue comme le principal facteur de
lintensification de la mobilité. Les déplacements plus rapides ont ouvert de nouveaux
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espaces aux choix de localisation. L’automobile a ainsi favorisé I'étalement urbain. Dans
ce schéma causal reposant sur la conjecture de stabilité des budgets-temps de transport,
la vitesse est responsable de la croissance de la mobilité, ainsi que de I'expansion
urbaine. Ces derniéres semblent, maintenant, entretenir la dépendance a I'automobile.

Un premier objectif de notre recherche sera I'exploration de cette relation de
coproduction ville-transport sous I'angle de larticulation des espaces-temps de la ville.
Par leur position centrale entre les trois dimensions (structure urbaine, systéme de
transport et besoins de mobilité), les budgets-temps de transport permettent d’expliquer
une dynamique du développement urbain. Dans ce cadre, la conjecture de Zahavi fixe un
certain nombre d’éléments et synthétise cette dynamique autour du réle structurant des
vitesses. En effet, ces dernieres affectent, a la fois les mobilités et les choix de
localisation. La recherche d’'une certaine cohérence entre les systémes urbains et la
mobilité associée s’orientera alors vers l'articulation des espaces urbains et des temps
consacrés aux déplacements. Tant qu’elle est admise, la stabilité des budgets-temps offre
un schéma explicatif de la dynamique urbaine, dont découlent un certain nombre de
leviers politiques de régulation de la mobilité et de la forme urbaine. Par exemple, un
contréle des vitesses permettrait de maitriser I'étalement urbain.

Toutefois, la remise en question de la conjecture de Zahavi nuancera le bien fondé
de ce type de politiques. Un premier travail repose sur I'analyse d’une base de données
internationales = mettant a notre disposition I'information des mobilités et des systémes de
transport urbain dans le monde pour 'année 1995. La comparaison internationale des
budgets-temps de transport motorisé illustre de nouveaux aspects des organisations
urbaines et révéle les mécanismes temporels de la coproduction ville-transport. Toutefois,
cette analyse ne peut prétendre a la compréhension compléte de la dynamique urbaine :
tout au plus, et comme toute autre analyse en séries croisées, cette étude produit-elle des
pistes de recherche, qui n’ont de valeur que sous I'’hypothése que I'observation en un seul
point du temps peut produire une approximation raisonnable de la réalité.

Par ailleurs, dans le contexte individuel d'un manque de temps chronique, la stabilité
du budget-temps de transport apparait comme un paradoxe. Les activités constituant les
emplois du temps sont de plus en plus morcelées. Le temps accordé aux activités
primaires, telles que le sommeil ou la sustentation est peu a peu réduit. Pourtant, le
budget-temps de transport reste stable, alors méme que les moyens de déplacement sont
de plus en plus rapides et procurent donc la possibilité de le réduire. Ce paradoxe est le
signe que le transport occupe une position particuliére dans les programmes d’activités. I
possede, en effet, un double réle. D’'une part, il est la condition nécessaire a la poursuite
de toute activité hors-domicile. En ce sens, il occupe du temps et peut étre pergu comme
un colt nécessaire et subi. D’autre part, il constitue une activité a part entiere. Le temps
de transport posséde alors une valeur intrinséque, et ce d’autant qu’il y a des possibilités
de réappropriation de ce temps. La poursuite d’activités durant les temps de déplacement
est de plus en plus fréquente, les temps de déplacement devenant des temps d’activités
multiples. En conséquence, dans la résolution de la concurrence entre les activités pour la
ressource temporelle, le temps de transport pourra aussi bien étre considéré comme un

1
« Millenium Cities Database » produite par I'Union Internationale des Transports Publics.
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colt d’accés a une activité que comme une activité en soi.

Notre étude s’oriente ensuite vers la question de la prise en compte des choix
temporels de transport dans la constitution des programmes d’activités. La conception de
la demande de transport, en tant que demande dérivée des programmes d’activités, est
ainsi le fondement de I'analyse et de la modélisation de la mobilité par les activités. Dans
cette voie, une attention particuliere est apportée aux contraintes spatio-temporelles qui
limitent les choix de mobilité et d’activités, ainsi qu’aux interdépendances entre ces choix.
La microéconomie propose une représentation robuste des comportements d’allocation
de temps aux activités, dans laquelle les choix de transport ont été introduits. Cependant,
la représentation de ces choix est limitée par la double nature caractérisant le temps de
transport (colt d’accés et activité en soi). Aller au-dela de cette représentation nécessite
une meilleure connaissance des relations entre les temps de transport et les durées des
autres activités. Ces relations sont explorées par I'application (au cas de Lyon) d’un
modéle de durées aux budgets-temps de transport.

Cette mise en cause progressive de la conjecture de Zahavi nous conduit a une
démarche en trois parties.

Dans la premiéere partie, I'étude de la conjecture conduit a redéfinir le sens de la
proposition de Zahavi et précise la portée novatrice de sa vision des comportements de
mobilité. Le premier chapitre s’efforce de redéfinir précisément ses hypothéses. Dans un
premier temps, nous écartons la notion de loi comportementale sur la base des
arguments économiques qui conduisent a la réfutation de la constance des
budgets-temps de transport individuels. Dans un second temps, nous soulignons les
difficultés rencontrées par les comparaisons internationales, tant en matiére de définition
des indicateurs analysés, que des mesures employées. La multiplicité des définitions et la
complexité de [I'établissement d’'une norme constituent certainement une premiére
explication des débats autour de la stabilité des temps de transport, ainsi que des
critiques et des incompréhensions de I'apport de Zahavi. Enfin, « I'hypothése forte de
stabilité » des budgets-temps de transport est présentée au travers des résultats de cet
auteur et des études postérieures.

Mais, I'observation internationale des budgets-temps de transport n’est qu’un des
deux versants de la conjecture. Le chapitre 2 se concentre sur ce que nous appelons
« I'hypothése faible de régularité » des budgets-temps de transport. Derriére la constance
observée au niveau agrégé de multiples régularités sont aisément identifiables : de
nombreux systémes de compensations entre sous-populations semblent ceuvrer pour le
maintien de la stabilité de la moyenne. Articulées sur les attributs de la mobilité, des
systémes de transport ou de la structure urbaine, ces compensations soutiennent un
certain nombre de mécanismes de comportement, qui méritent d’étre élucidés.

La seconde partie explore I'organisation des espaces-temps de la ville. Le chapitre 3
propose la comparaison internationale des budgets-temps de transport par
agglomération. Elle met en évidence deux gestions des mobilités motorisées distinctes,
qui s’'opposent en termes de consommations d’espace et de temps. Chacune semble
résulter d’'une organisation espaces-temps particuliere des systémes complexes faisant
intervenir a la fois les structures urbaines, les systémes de transport et les besoins de




L’allocation du temps au transport

mobilité des urbains.

Malgré les limites et les faiblesses de cette analyse en séries croisées pour identifier
les relations inscrites dans la dynamique du développement urbain, une autre version de
la conjecture de Zahavi est proposée, dans le chapitre 4 : le surinvestissement des gains
de temps. Les gains de temps ouvrent de nouveaux espaces, qui semblent attiser le désir
de mobilité et incitent a parcourir plus de distance. Sous cette hypothése, le temps de
transport n’est plus figé, il est ajustable selon les besoins et les aspirations des individus.
Son rdle dans les politiques de régulation de la mobilité, qu’elles soient composées des
outils classiques des politiques urbaines ou des politiques de transport, ne se réduit plus
au simple réinvestissement systématique des gains de temps. L’effet de cliquet a la
baisse des budgets-temps de transport, que suggére notre analyse, réduit la marge de
manceuvre du politique.

Cette mise en avant des temps de déplacement dans I'organisation urbaine et surtout
dans la gestion des mobilités renvoie a la question de la gestion des temps et de la place
du transport dans les programmes d’activités. La grande difficulté de la modélisation des
comportements de mobilité tient a la nature dérivée de la demande de transport. Aprés
une revue des mécanismes proposés jusqu’a présent par la microéconomie, le chapitre 5
traite de la demande du temps de transport et de sa relation avec celui des autres
activités. Nous proposons notamment lintroduction de contraintes techniques entre les
temps d’activités dans les modéles généraux d’allocation de temps. Elles permettent une
valorisation des gains de temps de transport se répercutant directement sur les
programmes d’activites.

Les relations entre temps d’activités et temps de transport doivent alors étre
approfondies afin d’intégrer le double réle du temps de transport. C’est le but de bon
nombre d’analyses activity-based. Nous proposons dans cette voie, une analyse des
budgets-temps de transport fondée sur I'approche, qui nous a semblée la mieux adaptée
a I'étude des programmes d’activités, celle des modéles de durées. Le dernier chapitre
présente la méthode et les résultats de I'estimation du modéle de durées menée sur les
budgets-temps de transport observés dans 'agglomération lyonnaise en 1995.
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Conclusion de la Partie |

Les multiples études des budgets-temps de transport révelent, en premier lieu, la
complexité de leur analyse. En effet, tant au niveau agrégé qu’au niveau désagrégeé,
'étude et la comparaison des budgets-temps de transport est sensible aux biais
provenant des divergences de définitions des indicateurs et des données. Toutefois, les
résultats de Zahavi et des études suivantes affichent une certaine persistance qui soutient
la « conjecture de Zahavi ». La lecture de cette derniére que nous proposons distingue les
niveaux d’observation agrégé et désagrégé des budgets-temps de transport et définit les
deux hypothéses suivantes : 'hypothése forte de stabilité des budgets-temps de transport
et I'hypothése faible de leur régularité. Chacune a son niveau soutient une lecture
simplifiée, d’'une part, de la coproduction (hypothése forte) et d’autre part, des
comportements de mobilité (hypothése faible).

La stabilité des budgets-temps de transport semble étre un outil relativement
pertinent d’explication des mécanismes régissant la mobilité individuelle et la formation
urbaine et leur interrelation. Au niveau agrégé, I'’hypothése forte de la stabilité fournit une
base de compréhension de phénoménes généraux, tels que celui du couplage des
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croissances économiques et des transports ou celui des mutations urbaines et de
I'étalement urbain. En effet, 'hypothése de stabilité impose une forme particuliere de
gestion du temps de transport. Le mécanisme fondamental imposé par la stabilité est le
réinvestissement systématique des gains de temps de transport. De ce fait, quelle que
soit la source des gains de temps, par amélioration du systeme de transport, par report
modal, ou par optimisation des localisations, tout se passe comme si les individus
adaptaient leurs choix afin de préserver la stabilité du budget-temps de transport moyen.
Face a la hausse généralisée des vitesses de déplacement, la distance parcourue peut
étre accrue pour un méme budget-temps de transport. En conséquence, le couplage des
croissances de I'économie et des transports semble inéluctable. De plus, les acteurs
urbains ont I'opportunité d’étendre leur zone d’activités, mais aussi d’atteindre des zones
de résidence plus éloignées de leur lieu de travail. Dans le long terme, les vitesses
accrues permettent de nouvelles stratégies de localisation, qui semblent expliquer les
phénoménes d’étalement urbain et de mutation des centres-villes. Toutefois, malgré les
gains de vitesse, I'accessibilité ne semble pas étre améliorée (Kitamura et al. 2003). En
effet, une amélioration de 'accessibilité conduirait a une hausse de la mobilité et du temps
passé hors-domicile. Or étant donnée la stabilité des budgets-temps de transport et les
faibles variations des nombres de déplacements et des temps hors-domicile, il apparait
que les gains de vitesse ont complétement été compensés par les relocalisations
(Levinson et Kumar, 1995).

De notre point de vue, l'importance de la dispersion observée autour des
budgets-temps de transport moyens par agglomération ne permet pas de fonder une
modélisation des comportements de mobilité sur 'hypothése forte de stabilité. Mais, cette
derniére soutient 'hypothése d’'une certaine forme de rationalité des choix de temps de
transport et I'existence de certaines regularités des budgets-temps de transport.
L’ensemble des analyses montre les multiples sources de variances des budgets-temps
de transport. Malgré la multiplicité des résultats de ces études, un grand nombre de
relations entre les budgets-temps de transport et certaines variables paraissent robustes.
Elles mettent en évidence des mécanismes régulateurs qui expliquent 'apparente stabilité
du budget-temps moyen par un certain nombre de jeux de compensations. Ainsi, les
acteurs urbains peuvent réduire leur temps de transport en agissant sur plusieurs leviers,
tels que les caractéristiques de leur déplacement (horaires, fréquences, mode de
transport, etc.), leurs programmes d’activités, ou encore leur stratégie de localisation.

Cependant, pour dépasser la valeur de conjecture et tendre vers une preuve de la
stabilité ou de la régularité des budgets-temps de transport, les difficultés des
comparaisons et des analyses internationales doivent étre dépassées. La constitution
d'une base de données internationale utilisant les mémes méthodologies et définitions
pour toutes les villes et périodes observées est une condition nécessaire a I'étude de la
stabilité des budgets-temps de transport. En ce sens, les objectifs de Kenworthy et Laube,
visant a renseigner la mobilité d'un panel d’agglomérations du monde constituent
certainement un outil de choix pour étudier la conjecture de Zahavi. Le chapitre 3 analyse
la premiére date d’observation de ce panel d’agglomérations pour 'année 1995.

10



PARTIE Il : L’hypothése forte de stabilité des budgets-temps de transport

PARTIE Il : L’hypothese forte de stabilité
des budgets-temps de transport

joly i these_partie2.pdf

Conclusion de la Partie Il

L’observation internationale des budgets-temps de transport motorisé a partir de la base
MCD produit de solides éléments de discussion de la conjecture de Zahavi. En effet, au
niveau agrégé d’analyse, I'envergure internationale des données et la richesse de
l'information compensent, comme pour de nombreuses études, I'absence de prise en
compte de la marche a pied. L’intervalle des budgets-temps de transport internationaux
qui apparait est comparable a ceux des analyses antérieures et semble alors indiquer une
relative stabilité des budgets-temps de transport au niveau mondial. Toutefois, les
attributs de la distribution de ['échantillon indiquent une dispersion relativement
importante. En conséquence, la stabilité ne semble pouvoir étre soutenue qu’a la
condition de considérer des situations urbaines caractérisées par des contextes
géographiques, historiques, économiques, culturels trés diversifiés.

L’analyse des budgets-temps de transport a un niveau plus fin que le niveau mondial
nécessite plus de précautions. Les différences entre deux agglomérations peuvent tres
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certainement s’expliquer par des erreurs de mesure et 'absence de la marche a pied. De
ce fait, nos conclusions doivent se limiter a la proposition d’hypothéses. D’une part,
l'identification de quelques variables influentes soutient 'hypothése faible de régularité
des budgets-temps de transport. Cependant, des précautions sont nécessaires, méme
pour les relations les plus significatives, comme par exemple I'effet négatif de la densité
urbaine. Comme nous 'avons déja évoqué les relations identifiées se heurtent aux limites
de I'analyse en séries croisées, tant pour les questions de causalité entre les variables,
que pour celles relatives a la robustesse des résultats. De nombreuses relations sont le
résultat de la juxtaposition des deux profils urbains et peuvent se révéler non pertinentes
pour des situations locales. D’autre part, le mécanisme du réinvestissement des gains de
temps est remis en question par I'observation des budgets-temps de transport les plus
élevés associés aux systémes de transport offrant les meilleures vitesses. Or, il paraitrait
logique de constater une réduction des budgets-temps de transport ou comme le suggére
la conjecture de Zahavi d’observer une compensation entre les gains de vitesse et
'extension des distances parcourues. Nos résultats nous aménent au contraire a
supposer que le réinvestissement des gains de temps peut dépasser la frontiére des
budgets-temps de transport.

L’intérét de la conjecture de Zahavi est qu’elle nous a conduit a remettre en cause
I'idée selon laquelle les individus cherchaient a réduire de fagon absolue le temps passé
dans les transports. Mais la fagon dont est présentée cette conjecture, comme une « loi »
de constance des budgets-temps de transport doit étre contestée. Ce qui doit étre retenu
des travaux de Zahavi est l'idée selon laquelle il existe un effet de cliquet des
budgets-temps de transport puisqu’ils ne s’orientent pas a la baisse, méme et surtout si
les vitesses augmentent. Cet effet de cliquet fonctionne a la baisse, mais pas a la hausse.
Les budgets-temps de transport peuvent augmenter :

Soit pour profiter d’'une vitesse accrue offrant des opportunités nouvelles de
« conquéte de I'espace » et des activités qui s’y inscrivent. Le gain de vitesse
augmente alors la portée et les occasions de déplacement.

Soit pour compenser le ralentissement des vitesses dans une zone urbaine donnée.
Ainsi, en Suisse, les budgets-temps de transport moyens sont plutdt supérieurs a ce
gu’ils sont dans les villes européennes de méme taille, du fait d’'une proportion un peu
plus forte de déplacements en transports en commun. Dans le méme ordre d’idées,
en région parisienne, la dégradation des conditions de circulation automobile au cours
des années 1990 pourrait expliquer un accroissement des budgets-temps de
transport des automobilistes se déplacant sur certains axes.

En d’autres termes, la réduction des vitesses n’est pas une garantie de la réduction des
distances parcourues et de la mobilité. Lorsque Wiel (2001) promeut la réduction des
vitesses automobiles, il ne soutient pas qu’elle est une solution garantissant un retour a la
ville compacte. En revanche, c’est un moyen de reconnaitre que la fuite en avant dans
I'étalement urbain place la ville « en état de panique » > Par une politique qui,
explicitement ne cherche plus a offrir des gains de temps, il s’agit de mettre fin a cette

2
Wiel (2003), p. 1.
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course au besoin de vitesse pour proposer des programmes cohérents de mobilité
durable. Quand bien méme cela conduirait & un accroissement des budgets-temps de
transport, ce qui importe n’est pas en soi la vitesse, la distance, la taille de 'agglomération
ou sa compacité.

Héran (2001) rappelle ainsi les visions classiques des relations entre systéeme de
transport et structure urbaine. D'une part, l'efficacité du systéme automobile et la
réduction des colts de la mobilité ont profondément transformé la ville (Wiel, 1999). Et
d’autre part, la nouvelle donne urbaine a entretenu la dépendance automobile (Newman
et Kenworthy, 1989 ; Dupuy, 1999). Mais, les avis sont partagés quant aux politiques a
mettre en ceuvre afin de réduire 'usage de automobile. Pour Newman et Kenworthy, la
réduction de cet usage passe par une organisation urbaine dense et mixte, qui semble
étre un facteur déterminant. Pour Dupuy et Héran, il convient d’agir sur le systéeme de
transport, notamment au ftravers d'une réduction des performances relatives de
I'automobile.

De notre point de vue, il apparait qu’afin d’éviter le détournement des effets de ces
mesures, des actions doivent étre menées sur les deux plans : celui de la structure
urbaine et celui du systéme de transport. En effet, réduire les avantages comparatifs de
'automobile sans proposer de solutions alternatives en termes de systéme de transport
ou de localisations des opportunités, ne semble pas soutenable sans réduire
'accessibilité d’'une part importante de la population. Par ailleurs, la pérennité d’'un nouvel
agencement urbain privilégiant la densité et la mixité n’est possible qu’a condition
d’empécher le « hold-up » des gains de temps, donc en bloquant leur probable
réinvestissement, pouvant découler de I'hypothése de stabilité des budgets-temps de
transport ou d’'un simple godt pour 'accumulation d’activités hors-domicile.

Nous devons donc rechercher « ...une approche pour développer un cadre intégre,
basé sur des études microéconomiques et comportementales recherchant la source de
chaque action ou activité (préférence, contrainte, etc.) au lieu de ses effets (déplacement,
consommation et localisation). » ®

Nous pouvons, pour conclure, généraliser cette remarque. Ce que les politiques de la
mobilité urbaine doivent réussir dans les années a venir ne se résume pas a un
indicateur, qu’il s’agisse de la densité, du budget-temps de transport, de la vitesse ou de
la distance moyenne parcourue quotidiennement. Nous devons au contraire nous garder
de tout simplisme, de toute polarisation sur une variable clé. Le fait que le réductionnisme
méthodologique propre a la microéconomie nous ait conduit a nous concentrer sur la
question des budgets-temps de transport, puis sur celle de la vitesse ne doit pas nous
induire en erreur. La démarche analytique qui cherche, par simplification, a faire émerger
les causalités les plus significatives ne doit pas étre confondue avec les décisions
politiques, qui doivent prendre en compte de multiples dimensions. Mais en nous
concentrant sur certains mécanismes méconnus, comme le réinvestissement en transport
du temps gagné par les améliorations de la vitesse, nous apportons de nouvelles logiques
possibles pour les politiques urbaines.

3
Martinez (2002), p. 262.
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PARTIE lll : L’hypothese faible de
regularité des budgets-temps de
transport

joly i these partie3.pdf

Conclusion de la Partie lll

Cette application des modéles de durées a la gestion des temps de transport individuels
révéle deux types de résultats. Tout d’abord, les estimations mettent en évidence les
effets des attributs socio-économiques des individus et des ménages, ainsi que ceux des
durées d’activités et des choix modaux. Ces effets sont a rapprocher des résultats des
autres analyses des temps de transport et des autres activités. Par exemple, les effets du
genre, du nombre d’enfants et de la taille du ménage renvoient a la question du partage
des responsabilités entre les membres d’un ménage. Les effets des jours de déplacement
indiquent un cycle hebdomadaire dans les durées de déplacement, trés certainement lié
aux programmes d’activités. L’effet des localisations résidentielles rappelle les multiples
dimensions intervenant dans le choix de localisation. Il devient alors difficile de distinguer
impact des localisations qui méle a la fois, l'effet de la position dans le systéme de
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transport (conditions de déplacement subies) et les choix de long terme de mode de vie,
qui articulent la mobilité et les programmes d’activités souhaités dans le choix de
localisation. L'impact des durées d’activités confirme les observations des études selon
lesquelles le temps de transport est influencé positivement par les durées des activités
discrétionnaires, alors que le temps de travail a un faible impact. L’accompagnement se
révéle, en revanche, particulierement influant sur la durée quotidienne de déplacement.
Enfin, 'impact des modes de transport provient trés certainement de I'endogénéité des
durées de déplacement par rapport aux choix modaux.

Par ailleurs, la distribution des budgets-temps de transport est caractérisée par un
hasard non-monotone. Cette dynamique temporelle peut étre le caractére naturel de la
gestion des temps de transport. Toutefois, il parait opposé a l'idée selon laquelle les
valeurs du temps sont croissantes avec les durées de déplacement. Le plus
vraisemblable est certainement que les deux phases du hasard proviennent de la
juxtaposition de deux types d’individus qui restent a identifier. Le premier type d’individus
est caractérisé par une probabilité d’interruption croissante a un rythme accéléré. Le
second type a une probabilité d’interruption croissante mais a un rythme se ralentissant.

Ces dynamiques temporelles semblent indiquer des gestions des temps de transport
différentes. Des représentations différentes des comportements de ces deux groupes
d’individus peuvent étre proposées. Le premier groupe d’individus, dont le hasard est
croissant, semble pouvoir étre représenté par la classique maximisation d’utilité du
transport, dont le programme dual est la minimisation du temps de transport sous les
contraintes. Le second groupe se compose d’individus dont la probabilité conditionnelle
d’interrompre leur budget-temps de transport est décroissante au-dela de 90 min. La
réalisation de leur comportement d’allocation de temps au transport ne semble pas leur
permettre d’aboutir a un budget-temps de transport faible. En définitive au-dela de 90 min,
les individus restant pourraient étre de deux types : les uns caractérisés par des situations
particulieres qui ne leur permettent pas d’atteindre la réduction de leur budget-temps de
transport ; les autres ne souhaitant pas réduire leur budget-temps de transport. En
conséquence, l'objectif de minimisation des temps de transport pour cette population peut
étre remise en question.

La distinction de ces deux types de dynamiques temporelles est alors a rechercher
dans les attributs des individus et de leurs situations, ou dans leurs préférences et les
contraintes sur leur mobilité. Parmi ces budgets-temps de transport élevés, une part peut
bien sOr s’expliquer par les erreurs de mesure ou de codage. Mais pour les 25%
d’individus de I'échantillon concernés, ces budget-temps de transport peuvent étre des
réalisations de mobilités exceptionnelles, mais aussi régulieres. Tout d’abord, des
situations exceptionnelles pourraient expliquer une part de ces budgets-temps de
transport. En effet, les conditions de circulation particulierement difficiles, un probleme
d’accés aux modes de transport ou encore un programme d’activités exceptionnel le jour
des déplacements peuvent produire de tels niveaux exceptionnels de budget-temps de
transport. Ensuite, une part de ces observations provient trés probablement de mobilités
régulieres pouvant étre celles soit d’individus trés actifs et choisissant un budget-temps de
transport élevé afin de satisfaire les besoins de leur programme d’activités, soit celles
d’individus fortement contraints.
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Ces interprétations des résultats admettent naturellement un certain nombre de
limites dues a la structure et aux hypothéses du modéle. Plus particuliérement, le hasard
de référence résultant du modéle paramétrique log-logistique peut étre remis en question.
D’une part, 'approche paramétrique nécessite d'imposer une forme de distribution pour
les fonctions de hasard et de survie de référence. Cependant, Meyer (1990) a montré que
lorsque la forme paramétrique supposée est incorrecte, I'estimation de la fonction de
hasard l'est aussi. D’autre part, dans notre modéle, les individus sont supposés
homogénes dans leur gestion du temps consacré a la mobilité. L'omission de différences
entre individus ou I'hétérogénéité inobservée peut biaiser les estimateurs des paramétres
(Heckman et Singer, 1984). Pour résoudre ce probléme I'hétérogénéité inobservée peut
étre incorporée dans la fonction de hasard en ajoutant un terme d’erreur individuel
spécifique dont nous devons supposer une distribution a priori. La méthode la plus
courante est l'introduction d’un terme d’hétérogénéité, (1, dont la distribution est spécifiée
comme une distribution gamma généralisée, g( [ ). Ainsi, la fonction de densité des
durées peut s’exprimer en fonction de la densité conditionnelle des durées et de la
densité de I'hétéréogénéité :

Ainsi, la source principale d’hétérogénéité est prise en compte. L’hétérogénéité
restante, étant aléatoire, ne causera pas de biais important dans nos estimations.

Toutefois, Bhat (1996a) a montré que la prise en compte de I'hétérogénéité
inobservée par cette méthode paramétrique ne permet pas de corriger le biais résultant
d’'une erreur de spécification de la distribution de référence. En conséquence, un modéle
non-paramétrique et une introduction non-paramétrique de I'hétérogénéité inobservée
seraient les plus efficaces pour I'estimation simultanée de la dynamique temporelle et des
coefficients associés aux covariables.

L’estimation préalable de notre modéle par les méthodes non-paramétrique et
semi-paramétrique est réalisée afin d’acquérir le plus d’information possible sur les effets
des covariables et les propriétés de la forme du hasard. Nous espérons ainsi réduire les
risques d’'une mauvaise spécification de la distribution de référence.

Par ailleurs, la méthode appliquée est une modélisation continue du temps, qui évite
les problémes liés a la définition d’intervalles discrets de temps. Il en résulte I'hypothése
implicite que les budgets-temps de transport quotidiens sont déterminés par un processus
continu. Cette hypothése parait raisonnable dans I'objectif de I'analyse de l'allocation
quotidienne de budgets-temps aux activités. Mais I'analyse plus fine des programmes
d’activités nécessite la prise en compte des multiples séquences composant les emplois
du temps. Dans cet objectif, un modéle a risques concurrents peut étre développé. Dans
un modeéle de ce type les probabilités de transition d’'une activité a une autre sont
estimées, ainsi que les durées de chaque épisode d’activité. Popkowski Leszczys et
Timmermans (2002) ont montré la pertinence de ces modéles pour ce type d’analyses. De
plus, ces modéles peuvent tenir compte des dépendances des probabilités
conditionnelles de transition par rapport aux états d’origine et de destination et ainsi
représenter des processus décisionnels discrets-continus de choix et de durée de
participation par une méthode particulierement flexible. Dans ce cadre, chaque probabilité
conditionnelle d’interruption d’une activité peut étre dépendante du type des activités
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précédente et suivante.
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Notre travail a consisté a interroger la constance des budgets-temps de transport
quotidiens, et dans un premier temps, la notion plus fondamentalement de « loi ». A cette
derniére nous substituons le terme de « conjecture » car ce qui est en jeu n’est pas tant
I'établissement d’'un constat, que le développement d’une analyse.

Les mesures de la mobilité soutiennent difficilement une stabilité rigoureuse des
budgets-temps de transport. Toutefois, les variations observées semblent étonnamment
réduites face a I'extension des distances parcourues et au développement des vitesses.
Ce que nous qualifions d'« hypothése forte de stabilité » doit donc étre compris
relativement a I'hétérogénéité des systémes de transport observés. Par ailleurs, le
phénoméne agrégé du budget-temps de transport constant recouvre des mécanismes
divers qui révelent tous les enjeux de I'évolution des caractéristiques de la mobilité. Ces
mécanismes semblent indiquer des gestions paradoxales du temps de transport, tant au
niveau de la ville qu’au niveau individuel.

Au niveau urbain, les gains de vitesse n'ont pas été utilisés pour passer moins de
temps dans les transports, mais pour aller plus loin. La comparaison internationale des
budgets-temps de transport semble soutenir ce réinvestissement des gains de temps en
transport supplémentaire. Elle parait aussi indiquer la croissance des budgets-temps de
transport motorisé dans certaines situations. En mettant 'accent sur les organisations des
espaces-temps urbains, cette analyse distingue deux profils d’agglomération selon les
consommations d’espace et de temps des mobilités associées. Ainsi, nous identifions un
profil urbain extensif, dont le développement est associé a des distances parcourues et
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des temps de déplacement motorisés élevés. Dans ces agglomérations, I'automobile
semble étre a la fois la condition permissive et la condition nécessaire du développement
de l'espace-temps urbain. A I'opposé, les villes du profil intensif semblent parvenir a
maintenir les consommations espace-temps de leur mobilité, en proposant une autre
organisation urbaine plus dense et un systéme de transport moins dépendant de
I'automobile et, a priori, moins rapide. Cette opposition illustre le paradoxe de la gestion
des temps de transport urbain, puisque les vitesses plus rapides du profil extensif ne
semblent pas réduire, ni méme maintenir constant le budget-temps de transport. Tout se
passe alors comme si, dans ces agglomérations, la vitesse avait ouvert de nouveaux
espaces plus attractifs, qui incitent a I'extension du budget-temps de transport.

Toutefois, les données imposent de nombreuses limites. L’absence des temps de
déplacement en marche a pied nous contraint, pour la comparaison des temps de
déplacements urbains, a supposer que la gestion des temps de transport motorisé est
indépendante de celle des temps en marche a pied. De plus, les contraintes inhérentes a
l'analyse en séries croisées appellent toutes les précautions pour linterprétation des
résultats en termes de causalités. En conséquence, le probable dépassement des
budgets-temps de transport, que nous constatons, n'est pas rigoureusement démontré.
Malgré cela, notre analyse des espaces-temps urbains souligne les enjeux de la maitrise
des vitesses dans le développement urbain. Le probable surinvestissement des gains de
temps attire, notamment, l'attention sur les limites des politiques urbaines et des
transports en matiére de régulation des mobilités et du développement urbain. La gestion
des temps de transport urbain doit donc étre reconsidérée par ces politiques de
régulation.

Ainsi, sous I'hypothése d’'un effet de cliquet a la baisse des budgets-temps de
transport, les outils classiques de ces politiques (tarification des infrastructures et des
modes de transport, réglementation des accés, investissement en transports collectifs,
etc.) encourent deux risques. Tout d’abord, celui de voir leurs effets détournés par les
mécanismes d’ajustement s’articulant autour des temps de transport. Les politiques de
développement des infrastructures, de péages de congestion ou de densification et de
mixité de I'espace urbain sont susceptibles, a terme, de produire des gains de temps et
donc des demandes induites qui réduiront les impacts escomptés. Ensuite, les politiques
parvenant a bloquer ces ajustements (par exemple en limitant directement les vitesses),
pourraient conduire a une hausse des budgets-temps de transport, avec le risque de
réduire l'accessibilité. En conséquence, il apparait comme nécessaire de parvenir,
simultanément, a bloquer le « hold up » des gains de temps et a proposer des solutions
alternatives de mobilité et de localisation.

Le second paradoxe de la gestion des temps de transport fait référence aux choix de
programme d’activités. Au niveau individuel, les gains de temps ne sont pas consacrés a
d’autres activités, qui auraient a priori une utilit¢ plus grande que le transport. Cette
substitution attendue entre les temps de transport et d’activités souléve la question des
relations entre les durées activités et notamment celle de la représentation de la demande
dérivée de transport. Notre analyse de la dimension temporelle de la mobilité individuelle
soumet I'idée selon laquelle le choix du temps de transport reléve a la fois du colt d’accés
aux opportunités et de lactivité en soi. En conséquence, la durée quotidienne de
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déplacement ne serait pas uniquement déterminée par la relation de nécessité, qui la relie
aux autres activités, mais entrerait aussi, directement en concurrence avec les activités.
Un défi des modélisations des mobilités réside dans lintégration de la dimension
temporelle du transport dans les représentations des comportements d’activités. Les
modéles actuels sont fortement limités par la relativement faible connaissance des
meécanismes d’allocation de temps aux activités.

L’analyse de la mobilité par les activités considére que les choix de transport sont
dictés par les activités constituant les emplois du temps. Cette orientation a contribué a
définir un nouveau réle du temps dans les comportements. En effet, la participation aux
activités peut étre vue comme une question d’allocation de temps. En conséquence, dans
le prolongement logique de lanalyse du budget-temps de transport, une attention
particuliére est portée a ses relations avec les durées quotidiennes d’activités. Dans un
premier temps, l'intégration du double réle du temps de transport (colt d’accés et activité
en soi) est proposée dans 'une des représentations microéconomiques du comportement
d’allocation de temps les plus récentes et abouties de Jara-Diaz (2003). Cette
formalisation propose une valorisation des gains de temps de transport au travers de la
contrainte les reliant aux durées d’activités. Ce résultat souligne tout l'intérét de I'analyse
des relations entre les temps des différentes activités, dont le transport, pour la
compréhension de la nature dérivée du temps de transport.

L’analyse des budgets-temps de transport individuels que nous proposons se révéle
pertinente, mais elle est toutefois limitée. En effet, en se concentrant sur les
budgets-temps de transport quotidiens, elle apporte un nouveau regard sur le
comportement d’allocation de temps au transport et sur les relations existant entre les
budgets-temps de transport et ceux des autres activités. Toutefois, par 'agrégation des
temps de déplacement, les attributs et les spécificités de chaque déplacement et de
chaque activité ne sont plus détaillés. Nous ne pouvons alors plus observer les liens entre
les durées de chaque épisode d’activités qui composent I'emploi du temps quotidien.

De nombreux modéles de durées ont été estimés pour différents types d’activités. lls
se sont révélés pertinents, tout d’abord, pour I'exploration des relations entre les durées et
les attributs socio-économiques individuels, les caractéristiques de mobilité, etc. De plus,
ils permettent la caractérisation de la dynamique temporelle du processus étudié. Ainsi, ils
peuvent révéler les cycles temporels animant les activités ou I'existence de dynamiques
différenciées selon les groupes d’individus. De facon similaire a I'estimation de modéles
de durées pour I'analyse des durées d’activités, nous en proposons une application aux
budgets-temps de transport de Lyon. Au-dela de Tillustration de régularités du
budget-temps de transport et de ses relations avec d’autres variables, les résultats
illustrent quelques éléments relatifs aux programmes d’activités et a la gestion des temps.
Notamment, les élasticités du budget-temps de transport médian par rapport aux durées
d’activités indiquent sa corrélation positive avec les durées d’achats et de loisir. De plus,
la dynamique temporelle caractérisant les budgets-temps de transport semble indiquer un
seuil a partir duquel la probabilité d’interruption du temps de transport est décroissante.
Ce seuil peut étre le signe de l'existence de deux types de gestions des temps de
transport. Un développement de cette version du modeéle pourra préciser I'identification
des sources de cette hétérogénéité.
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Dans la perspective de I'exploration des relations entre les budgets-temps des
activités et du role du budget-temps de transport dans les emplois du temps, la
prolongation de cette recherche pourra s’orienter vers une modélisation plus précise de
ces systémes. Pour cela, les modéles de durées a risques concurrents conditionnels nous
paraissent une méthodologie adaptée. En effet, cette modélisation des probabilités de
transition d’un type d’activités a un autre permet la dépendance des durées des épisodes
d’activités par rapport aux types des activités précédente et suivante. Ainsi, ces durées
sont directement en relation avec I'enchainement des activités. De plus, par l'introduction
de facteurs variant dans le temps, il semble possible de pouvoir représenter les effets du
contexte temporel sur les programmes d’activités, tels que les horaires de réalisation des
activités et des déplacements, les situations des autres membres du ménage, I'évolution
des conditions de trafic, etc.

Les deux gestions paradoxales des budgets-temps de transport, suggérées par leur
stabilité soulignent, chacune a son niveau, certains mécanismes des comportements de
mobilité. Au niveau urbain, 'analyse des temps de transport met I'accent sur 'articulation
des espaces accessibles et en définitive sur les espaces-temps offerts par la ville. Alors
que rapportées au comportement d’allocation des temps, les durées de transport
renvoient au mode de gestion de la ressource temporelle individuelle.

Plus généralement, les deux approches, que nous avons développées, proposent en
fait deux visions complémentaires de linscription de la mobilit¢ dans les dimensions
spatiale et temporelle des systemes urbains. Par ailleurs, 'approche de la mobilité par les
activités souligne le poids des interactions sociales dans la détermination des
programmes d’activités. L'appartenance a différents réseaux sociaux (famille, groupe
d’amis, réseau professionnel, etc.) définit un ensemble supplémentaire d’opportunités, de
priorités et de contraintes. Une compréhension holistique de la mobilité passe donc par
I'articulation d’au moins ces trois dimensions.
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