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Aimez-vous les transports

publics?

Les ressorts psychologiques et sociologiques

d’un choix

Déterminants de I'utilisation

des transports publics

et de I'automobile:

I'étude du cas genevois

Des les années septante, I'engorge-
ment des centres urbains par |'auto-
mobile interpelle les pouvoirs publics.
L'accessibilité des villes est en régres-
sion et les problemes environnemen-
taux, liés au niveau général de bruit et
au taux de pollution, se font de plus
en plus pressants. Diminuer le trafic
privé en milieu urbain devient rapide-
ment une préoccupation majeure.
Dans la plupart des villes euro-
péennes (de |'Ouest) de plus de
100 000 habitants, les pouvoirs pu-
blics misent sur le développement des
transports en commun pour résoudre
les problemes de trafic urbain, car ac-
tuellement, le transport collectif est
le seul mode de transport favorable a
I'environnement, susceptible d'amé-
liorer la mahilité en milieu urbain.

A Genéve, un plan de développement
des transports en commun a été rendu
public au printemps 1992 (Rapport sur
I'étude du réseau de transports pu-
blics a I'horizon 2000-2005). Son ob-
jectif est trés ambitieux: il s'agit de
réduire de 40% le trafic pendulaire en
ville de Geneve et d'augmenter de
70% le nombre d'usagers des trans-
ports publics d'ici I'an 2005. Pour y
parvenir, ce plan prévoit d'augmenter
la capacité de transport sur le réseau
des transports publics, de facon a
pouvoir absorber le trafic supplémen-
taire qui découle des objectifs et
d'augmenter la rapidité des déplace-
ments en transports publics, afin de
rendre leur emploi plus attractif.

[l est donc implicitement postulé que
la minimisation du temps réel de
déplacement joue un rdle important
dans le choix modal de transport des
individus.

Cette approche, qui vise a améliorer
objectivement I'offre en matiere de
transports en commun, a déja été uti-
lisée a maintes reprises pour dévelop-
per des réseaux. Elle donne parfois
des résultats décevants: le nombre
d'usagers n‘augmente pas dans les

proportions espérées et le report mo-
dal de I'automobile sur les transports
publics est faible, les nouveaux pas-
sagers étant souvent d'anciens usa-
gers des transports collectifs qui les
emploient plus fréquemment du fait
de leur amélioration [12] . Ces demi-
échecs sont le reflet de la complexité
des déterminants du choix de trans-
port, notamment sur le plan psycholo-
gique et sociologique.

Notre recherche a précisément porté
sur ces déterminants et un sondage
réalisé aupres de plus de 300 per-
sonnes travaillant au centre-ville de
Geneve (intérieur de la petite Ceintu-
re), nous a permis de faire le double
constat développé ci-apres.

1) Le déplacement en automobile
est plus désirable pour
l'individu que celui en
transports publics

La voiture jouit d'une représentation
positive (représentation: caractéris-
tiques attribuées a priori @ un mode
de transport), articulée autour de I'in-
dividualisation et de la maftrise du
déplacement qu'elle procure a son
conducteur, ainsi que de la vitesse de
déplacement (tableau 1); a I'inverse,
les transports publics souffrent d'une
représentation essentiellement néga-
tive, caractérisée par les contraintes
de lignes et d'horaires attachées a la
mobilité en transports publics, par le
voyage «en collectif», ainsi que la len-
teur (tableau 2). Ces aspects consti-
tuent des obstacles a I'emploi des
transports publics (tableau 3).
Il en résulte que le déplacement en
automobile est plus désirable pour
l'individu, et que les transports en
commun ne sont utilisés qu'a défaut,
lorsque les conditions d’emploi de la
voiture sont trop difficiles (conditions
de parcage et/ou de circulation), ou,
plus simplement, lorsqu’on ne dispose
pas d'un permis de conduire ou d'une
voiture.

Ces résultats corroborent les recher-

ches menées antérieurement dans le

! Les chiffres entre crochets renvoient a la
bibliographie en fin darticle.

Tableau 1 — Représentation
de I'automobile, choix d'adjectifs

(n=310)
Adjectif Fréquence du choix
rendant autonome 69%
pratique 59%
confortable 37%
polluante 36%
rapide 33%
chere 18%
dangereuse 13%
fiable 7%
bruyante 7%
agressive 1%
contraignante 4%
valorisante 1%

Tableau 2 — Représentation
des transports publics,
choix d’adjectifs (n=310)?

Adjectif Fréquence du choix
bondés 59%
contraignants 39%
pratiques 38%
lents 32%
populaires 31%
non-polluants 21%
chers 21%
efficaces 15%
inefficaces 10%
bruyants 7%
rapides 6%
confortables 5%

Commentaire: les représentations des
transports publics et de I'automobile ont été
mises en évidence par des choix d'adjectifs.
Chaque personne devait choisir 3 adjectifs,
dans une liste de 12 propositions, pour
qualifier I'automobile et les transports
publics. La possibilité était laissée a chacun
d'ajouter des adjectifs si ceux qui étaient
proposés ne convenaient pas.

2n représente la taille de I'échantillon.

domaine des représentations de
I'offre de transport (8, 2, 6, 11].

2) La perception des temps
de déplacement est biaisée

Les représentations associées aux
transports publics et a I'automobile
influencent la perception que les indi-
vidus ont de ces deux systemes de
transport (perception: expérience sub-
jective vécue). Elles biaisent en parti-




culier la perception des temps de dé-
placement en transports publics et en
automobile, ces temps sont légere-
ment surestimés pour les transports
publics et sous-estimés pour |'auto-
mobile, par leurs usagers respectifs.
Les automobilistes ont par ailleurs un
préjugé tenace a l'encontre de la len-
teur des transports publics, qui se tra-
duit par une nette tendance a la sur-
estimation des temps de déplacement
en transports en commun. Cela a pour
conséquence qu'un certain nombre
d'automobilistes sont persuadés que
leur choix de transport minimise leur
temps de déplacement jusqu'a leur
lieu de travail, alors que ce n'est en
fait pas le cas (tableau 4). Un constat
qui correspond également aux re-
cherches  antérieurement  menées
dans ce domaine [6, 1, 11].

Tant les représentations décrites que
la perception qu'elles commandent,
constituent des limitations impor-
tantes a une approche de la problé-
matique du choix de transport des in-
dividus, basée uniquement sur des cri-
teres objectifs tels que la minimisa-
tion des temps réels de déplacement.
Dans la mesure ot ils ne peuvent s'af-
franchir des contraintes de lignes,
d'horaires et de mobilité collective qui
les caractérisent, les transports pu-
blics ne sont probablement pas sus-
ceptibles de constituer en ville une
solution de rechange, qui — du point
de vue de la population — apparaisse
aussi séduisante que I'emploi de I'au-

Tableau 3 — Obstacles a I'emploi
des transports publics (n = 310)

Motif fréquence
du choix
L'attente aux arréts 41%
La lenteur des transports
publics 24%
La promiscuité dans les TP 21%
La non-fiabilité des horaires 16%
L'ambiance qui y régne 15%
Les trajets a pied 13%

Commentaire: la question a laquelle se
rapporte le tableau 3 demandait si I'emploi
des transports publics exige un «effort»
particulier, et si oui, pour quelle(s) raison(s).
54% des personnes interrogées ont répondu
par |'affirmative (dont 71% des non-usagers
des transports publics).

Tableau 4 - Les temps de déplacement estimés, confrontés aux temps

de déplacement réels

automobilistes (n=90) 84%
usagers des TP (n=126) 45%
usagers mixtes (n=34) 62%

automobilistes 55%
usagers des TP 17%
usagers mixtes 50%

Temps de déplacement estimés (par les pendulaires eux-mémes)

voiture + rapide

Temps de déplacement réels (vérifiés sur le terrain)

voiture + rapide

temps équivalents TP + rapides
11% 5%
32% 23%
15% 7%
temps équivalents TP + rapides
40% 5%
26% 57%
45% 5%

tomabile. En conséquence, les trans-
ports en commun sont sans doute
condamnés a n'étre employés par le
plus grand nombre que lorsqu’on Iy
incite fortement.

Cette constatation a des implications
essentielles pour les moyens a mettre
en ceuvre afin de résoudre I'engorge-
ment d'une ville de la taille de Gene-
ve, en misant sur le développement
des transports collectifs: les services
de transports en commun doivent étre
améliorés, mais cette amélioration
doit impérativement étre accompa-
gnée de mesures restrictives s‘appli-
quant a I'emploi de la voiture en ville.

A) Amélioration des transports
publics
L'amélioration des transports publics
passe par la proposition d'une offre
que les usagers se représentent et
percoivent comme la plus performan-
te, afin de provoquer le report modal
«naturel» le plus important possible
sur les transports publics.
Dans ce domaine, les résultats de la
recherche prospective qui vient d'étre
présentée offrent d'ores et déja une
base de travail: pour proposer a la
population genevoise un réseau de
transports publics qu'elle pergoive
comme performant, il parait important
de
1) limiter au maximum les contraintes
de lignes et d'horaires, notamment
par un réseau comportant peu de
transbordements et de bonnes fré-
quences de passage, et améliorer
les acces piétonniers et I'équipe-
ment des arréts;
diminuer la pénibilité du «oyage
collectif» attachée au déplacement
en transports publics, en offrant,
sur tout le réseau, une capacité de
transport suffisante pour accueillir
les usagers dans de bonnes condi-
tions aux heures de pointe;

2

Tableau 5 — Types de transport
public, préférences

Remarque: le choix de deux types était
demandé (n = 310)

Tramway 76%
Trolleybus 51%
Autobus 43%

Commentaire: le métro ne figure pas dans le
tableau 5 pour des raisons méthodologiques;
la comparaison d'un type de transports
publics ne circulant pas & Genéve avec ceux
qui y sont exploités, était en effet
hasardeuse. En se basant sur d'autres
recherches, on peut néanmoins estimer que
I'attractivité d'un métro se situe au-dessus
de celle du tram.

3) proposer aux usagers potentiels,
des transports publics qu'ils se re-
présentent comme «propres» (peu
polluants); dans la mesure, en ef-
fet, ot I'on développe les trans-
ports en commun entre autres pour
lutter contre la pollution atmo-
sphérique et le bruit, il paralt psy-
chologiquement difficile de de-
mander a des individus de quitter
leur volant, pour devenir usagers
de transports collectifs qu'ils ne
percoivent pas comme favorables
a l'environnement;

développer des transports publics
a infrastructure permanente (mé-
tro, tramway, trolleybus), qui sont
percus comme plus attractifs par
les usagers (tableau 5), tant sur le
plan de la représentation que sur
celui de la perception de la qualité
des services.

4

B) Mesures de dissuasion a
I'emploi de la voiture

Pour susciter un transfert modal, la

dissuasion de I'emploi de la voiture en

ville doit compléter le développement

des transports publics, le déplace-

109
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ment en automobile étant préféré, on
I'a vu, a celui en transports publics
par la population.

A Geneve, un plan de mesures de ce
type existe, il s'agit de «Circulation
2000». Toutefois, l'approche qui a
conduit a son élaboration est tech-
nique et le degré d'acceptabilité par
la population des mesures préconi-
sées n'a pas encore été étudié. Cela
sera néanmoins necessaire, car |'ob-
jectif fixé par le rapport du Consell
d'Etat en matiere de report modal sur
les transports publics ne pourra étre
atteint que si des mesures restrictives
sont prises a |'encontre du trafic auto-
mobile en ville.

L'ensemble des résultats obtenus
dans cette recherche prospective dé-
montre la complexité des détermi-
nants du choix modal de transport des
individus, et notamment |'importance
des représentations et des percep-
tions dans ce choix. Et si, a Geneve,
ces facteurs n'ont jusqu'a présent pas
été véritablement intégrés a |'élabora-

tion des plans «Transports Collectifs
2000» et «Circulation 2000», ils de-
vront t6t ou tard &tre pris en considé-
ration, si I'on ne veut pas courir le
risque d'un demi-échec du nouveau
réseau de transports publics du point
de vue du report modal.

Bibliographie

[1] Baity, ANTOINE: «La perception des
transports en commun par |'usager»,
TEC No 32, 1979, pp. 23-28

[2] BassanD, MICHEL et LALIVE D'EPINAY, CHRIS-
TIAN: «Loisirs, vacances et mobilité spa-
tialen, Université de Genéve, Service
d'étude des transports, Geneve et Ber-
ne, 1976

[3] Boupbon,  Ravwvonp:  «la
désordre», PUF, Paris, 1984

[4] BriDEL, LAURENT £T AL.: «Effets sur la mo-

bilité et I'organisation spatiale d'un

nouveau transport urbain en site propre

(TSOL) — Rapport intermédiaire I», Uni-

versité de Lausanne et PNR 25, Lausan-

ne, 1991

«Circulation 2000 — conception globale

de la circulation a Genéve», République

et Canton de Genéve, 1992

place du

[5

[6] CONFERENCE EUROPEENNE DES MINISTRES DES
TRANSPORTS (CEMT), Table ronde 31: «Les
motifs psychologiques qui guident les
usagers», OCDE, Paris, 1977

[7] CEMT, Table ronde 68: «Evolution de la
motivation des usagers en natiere de
choix modal», OCDE, Paris, 1985

[8] DoLunger, HaNs: «Die totale Autogesell-
schaft», Hanser, Munich, 1972

[9] INEICHEN, HANS ET SiMoN, MARKUS: «Ana-
lyse des Morgenpendlerverkehrs in ei-
nem Agglomerationsraum», Berne, 1986

[10] Kaurmann, VINCENT: «Usage, représenta-
tion et perception des transports pu-
blics a Genéve», Université de Gengve,
mémoire de licence, Geneve, 1992

[11] Leseune, M., MaiLLaT, D., STROHMEIER, A.

ET AL.: «Perception et comportements de

la population face aux moyens de trans-
part», Université de Neuchatel, Neucha-

tel, 1982

LerEVRE, CHRISTIAN ET OFFNER, JEAN-MARC:

«Les transports urbains en question»,

CELSE, Paris, 1990

[13] MeRun, Patrick: «La planification des
transports», Masson, Paris, 1984

[14] «Transports Collectifs 2000», Rapport
sur I'étude du réseau des transports pu-
blics & I'horizon 2000-2005», Répu-
blique et Canton de Geneve, 1992

[15] Yonner, PAuL: «Jeux, modes et masses»,

(12

A propos de Swissmetro:
un précédent américain

Au moment ou I'on parle d'un possible démantélement du
réseau des CFF, dont I'utilité sur les plans tant national que
régional, n'est pourtant guere a démontrer, certains milieux
techniques et scientifiques se vouent a la promotion de
Swissmétro qui, le siecle prochain, doit constituer I'épine
dorsale des transports en Suisse. C'est ainsi que des Jour-
nées nationales Swissmétro auront lieu a I'EPFL les 25 et
26 mars prochain et que dans le cadre de I'action «Nou-
velles technologies» de la SIA, la section genevoise convie
ses membres a une soirée d'information en avril prochain.
Cela constitue I'occasion de relever que les options de
Swissmétro ne sont pas entierement nouvelles, si révolu-
tionnaires soient-elles, et d'attirer I'attention sur un projet
encore plus ambitieux, mais fort similaire, présenté aux
Etats-Unis dans les années 70.

Trans-Planetary Subway System

Dans une conférence en février 1978, Robert M. Salter, de
la Rand Corporation (Santa Monica, Californie) présenta le
projet d'un nouveau moyen de transport terrestre — de fait
souterrain —, le Planetran, congu quelques années aupara-
vant déja, susceptible de se substituer a I'avion sur les re-
lations transcontinentales américaines, soit des distances
dépassant 4000 km. Le systéme proposé comporte des veé-
hicules a sustentation électromagnétique circulant dans
des tunnels ou regne un vide poussé correspondant a une
altitude de 52 km. Des interconnexions sont prévues avec

Gallimard, Paris, 1985, pp. 245-291

Fig. 1. — Le Planetran dans sa version a deux tubes

les metros existants ainsi qu'avec les transports publics de
surface (fig. 1).

Dans la version la plus rapide envisagée par |'auteur pour
la traversée du continent américain, le Planetran pourrait
atteindre une vitesse de 22 500 km/h, moyennant une ac-
célération constante de 1 g jusqu‘a mi-parcours, puis une
décélération de méme grandeur. Résultat: un temps coast-
to-coast de 21 minutes seulement. Robert Salter émet tou-
tefois des doutes sur le réalisme d'une telle hypothese, no-
tamment sur la réaction des voyageurs a une telle accélé-
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