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Chapitre 2

Pic des transports, pic automobile et avenir de la mobilité :
Observations, questions en suspens, conséquences de I’action publique et
programme de recherche

Phil Goodwin®

Résumé

Dans un grand nombre d’économies développées, le taux d’utilisation de 1’automobile par habitant, et parfois le trafic
automobile total, affiche une croissance modérée. Dans certains pays (en particulier en ville), il est méme en recul. Des
études similaires réalisées par un petit nombre de pays sur la distance parcourue, tous modes de déplacement confondus, ont
mis en évidence une tendance similaire, quoique avec quelques réserves concernant le mode de traitement a appliquer pour le
transport aérien international. Il est généralement admis que les tendances apparues ces dernieres années sont sans doute dues

aux problemes économiques mondiaux, et pourtant certaines des évolutions semblent remonter a une dizaine ou une
vingtaine d’années, certains signes ayant méme été détectés il y a plus longtemps.

Bien qu’il y ait des différences dans la perspective retenue, les données statistiques attestant la baisse de la croissance
traditionnelle de la mobilité, sa modération ou sa stagnation au niveau national, voire la diminution de cette mobilité a
certains endroits (en particulier dans certains grands centres urbains), semblent étre globalement corroborées par la plupart
des analyses. Si ces données sont parfois ignorées, elles ne sont en revanche pas contestées.

Il est tres intéressant de voir apparaitre des caractéristiques communes dans de nombreux pays, notamment 1’évolution de la
propension a obtenir son permis de conduire chez les jeunes adultes (en particulier chez les jeunes hommes),
I’affaiblissement manifeste du lien entre niveau de revenu et mobilité, la contribution grandissante des transports publics, de
la marche et du vélo a la croissance économique dans certaines des villes les plus florissantes, ainsi que le développement du

commerce électronique, du télétravail et des réseaux sociaux.

Des différences d’appréciation sont actuellement a noter en ce qui concerne 1’incidence de ces facteurs et la question de
savoir si les tendances observées sont temporaires ou refletent des changements structurels qui pourraient se prolonger dans
le temps. Ces différences tiennent plus particulierement a I’importance relative qui est accordée aux questions économiques
(en particulier les prix et les revenus) et aux évolutions sociales et culturelles plus générales telles que 1’acces mobile a
Internet, la démographie, 1’égalité entre les sexes, les tendances comportementales et culturelles, les effets des politiques du
transport, ainsi que 1’apparition éventuelle de la notion plus profonde de « saturation » de la mobilité lorsque les nouvelles
améliorations procurent peu d’avantages supplémentaires. Il n’existe pas actuellement d’unanimité concernant
I’augmentation future de I’utilisation de 1’automobile, contrairement a ce qui était le cas il y a plusieurs décennies.

Le présent document met en évidence les besoins en matiere de recherche, ainsi que certaines problématiques nouvelles
concernant les politiques futures de transport (par exemple, 1’évaluation des grands projets d’infrastructure des transports, la
prestation de services, la tarification, la répartition des risques et les initiatives de réduction de la dépendance automobile),
dans un contexte ou les prévisions sont incertaines et contestées.

3 Professeur émérite, Politique des transports, UCL et UWE, Londres, Royaume-Uni
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1. Introduction

Le présent document tente d’établir la synthese de I’état actuel des débats concernant la
diminution de la croissance du trafic amorcée ces dernieres années. Comme 1’ont montré un large
éventail d’études différentes — utilisant des méthodologies et des définitions distinctes, 1’utilisation de
I’automobile par habitant ou encore le trafic automobile total ou le trafic routier total n’affiche depuis
quelques années qu’un faible taux de croissance dans les économies développées. Dans certains pays,
et en particulier en ville, un au moins de ces indicateurs a accusé une baisse en valeur absolue. Les
études similaires menées dans un petit nombre de pays concernant la distance parcourue globalement
par ’ensemble des modes de déplacement ont mis en évidence une tendance analogue eu égard aux
transports nationaux, la question du mode de traitement a adopter pour le transport aérien international
n’ayant pas été tranchée.

Bien que I’on ait utilisé des définitions du trafic différentes, dans la plupart des cas, c’est I’usage
de I’automobile qui est le plus massivement représenté, a la fois en termes de niveau et de croissance ;
’expression « pic automobile »' est donc employée de fagon généralisée pour résumer le débat sur la
question de savoir si la progression massive et de longue date de I’usage de I’automobile est terminée,
touche a sa fin, s’atténue ou connait seulement une interruption temporaire. Dans la mesure ol une tres
grande part de la politique et de la planification des transports s’est appuyée sur des prévisions de
croissance, le fait que 1’usage de 1’automobile puisse progresser nettement moins, stagner ou diminuer
est d’une trés grande importance.

Il convient de préciser, en guise de mise en garde, qu’'une analyse exhaustive de la question
devrait s’inscrire dans le cadre d’une analyse de la demande de transports incluant des considérations
empiriques et méthodologiques plus générales. Une étude de cette ampleur tiendrait compte des
ouvrages pluridisciplinaires sur I’élasticité de la demande, le trafic induit et réduit, ainsi que les effets
sur le choix du mode de déplacement — a court et long termes — de 1’offre d’infrastructure et de
I’action des pouvoirs publics. Une importance particuliere doit étre accordée aux nouvelles données
empiriques dont on dispose sur les impacts des mesures visant a réduire 1’utilisation de 1’automobile,
comme par exemple la tarification, I’aménagement de zones piétonnieres, I’amélioration des transports
publics, I’introduction du vélo et I’aménagement du territoire. Bien qu’incomplétes, de nombreuses
mises a jour d’études et quelques ouvrages originaux indiquent que les circonstances dans lesquelles
les individus réduisent 1’'usage de la voiture sont beaucoup plus documentées qu’on ne le laisse
souvent entendre dans les débats nationaux, et ce parce que les données les plus fiables ont tendance a
étre locales et sur des sujets précis. Le présent document ne rend pas compte intégralement de toutes
ces sources potentielles d’informations : il cherche a mettre en évidence la facon dont le débat est né,
en notant les différences en matiere de définition et d’approche, mais sans vraiment les expliquer.

Il existe a I’heure actuelle une grande quantité de travaux en cours mais qui n’ont pas encore €té
publiés. Hormis les études citées dans le présent document, on trouve également des projets et des
propositions, pas encore définitifs mais qui devraient étre diffusés dans les prochains mois, notamment
par les auteurs suivants : Armoogum, Bussiere, Collet, Gargett, Glazebrook, Goodwin, Grimal,
Hallworth, Headicar, Immers, Jones, Jorritsma, Kenworthy, Kuhnimhof, Le Vine, Madre,
Meissonnier, Metz, Mitchell, Newman, Polak, Stokes, Van Dender, Van der Waard, Villareal et
Zumkeller.
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On voit donc que ce domaine de recherche suscite d’abondants travaux et évolue rapidement ;
il est en outre considéré par beaucoup comme important et est reconnu (par la plupart des organismes,
voire tous) comme présentant des questions encore non résolues qui méritent que 1’on s’y intéresse.
Ce domaine de recherche a été inclus au programme de I’analyse des transports pour deux grandes
catégories de données : a) les tendances générales, généralement au niveau national et sur la base de
données chronologiques, dans le contexte des prévisions du trafic par les gouvernements nationaux ;
b) 'expérience de certaines zones, en particulier les villes, dans le cadre de 1’élaboration des projets
d’infrastructure et des politiques de transport durable. Il semble que la syntheése des deux aspects ait
rarement été effectuée jusqu’a maintenant, mais un trait d’union a été tiré grace aux techniques de
sondage qui sont utilisées pour connaitre les déplacements effectués par les individus et les ménages.

2. Tendances générales observées au niveau national

L’une des premieres études émettant 1’hypothése qu’une stagnation de la croissance des
transports était en train de se produire a 1’échelle internationale était celle de Schipper et ses collegues
(1993). Schipper a poursuivi ces travaux jusqu’a ce que Millard-Ball et lui-m&me publient en 2010 un
document dont le titre exprimait 1’hypothese avancée (« Are we reaching peak travel? »,
Sommes-nous en train d’atteindre un pic dans les transports ?) et qui contenait des graphiques —
souvent cités et servant de référence — relatifs a huit pays industrialisés. En 2011, le Forum
international des transports a présenté des graphiques ressemblants dans un document intitulé « Peak
Car Travel in Advanced Economies? » ; I’'un de ces graphiques a été actualisé en 2012 tel que
représenté sur la Figure 1.

Figure 1. Distance en kilometres parcourue par les voitures privées et les utilitaires,
1990-2010 (Indice 1990 = 100)
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Source : Statistiques du Forum International des Transports.
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Un rapport élaboré par Gargett (BITRE, 2012) a produit une base de données similaire mais
étendue a quelque 25 pays (Figure 2). Toutefois, ces données concernent I’ensemble du trafic (et pas
seulement I'utilisation de I’automobile) et sont calculées par habitant.

Figure 2. Configuration des déplacements par personne en Australie et 24 autres pays
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Source : Gargett, BITRE (2012).

Malgré les différences de définitions, les deux figures ont mis en évidence une tendance appelée,
selon les sources, « stagnation » ou « baisse de la croissance ». Si les courbes des différents pays
affichent d’importantes variations, certains changements ne se limitent cependant pas & un nombre
spécifique ou tres réduit de pays, mais semblent refléter une tendance généralisée parmi les économies
développées.

Autant que I’auteur le sache, aucun élément majeur ne permet de penser que les tendances dont il
est fait état sont artificielles car résultant d’erreurs de mesure ou de définitions fallacieuses, méme si
certaines précautions sont de mises du fait, comme cela a été dit, des différences existent entre les
définitions utilisées par les auteurs. (A titre d’exemple, s’agissant des données présentées sous la
forme d’une valeur totale ou par habitant, la question qui se pose est de déterminer s’il est juste de
supposer que la croissance est proportionnelle a la population, alors que cela semble ne pas étre le cas
mais est souvent pris pour acquis.) Le principal sujet du débat est cependant de déterminer pourquoi
ces tendances sont apparues, et méme s’il n’y a pas (encore) de consensus général, les données
factuelles sont dans I’ensemble acceptées sans grande contestation.
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3. Raisons avancées pour expliquer I’évolution des tendances

L’éventail des explications qui ont été suggérées jusqu’ici ont été regroupées par I’auteur
(Goodwin, 2012) dans le Tableau 1 ci-apres ; I’objectif est de donner un apercu général a la fois des
travaux de recherche officiels et des suggestions émises de fagon intuitive et sur la base de
considérations politiques. (Le tableau a été complété avec des suggestions formulées dans le cadre de
réunions et de correspondances ayant eu lieu depuis 1’an dernier, et il continuera sans doute de
s’ étoffer).

Dans cette liste presque interminable d’explications possibles, deux grands courants de pensée se
dégagent. Ces deux écoles, qui ont influencé une grande partie des recherches qui ont été menées, sont
les suivantes :

— La premiere école, souvent associée aux pouvoirs publics, a tendance a supposer que la
totalit€ ou la plupart des changements observés en ce qui concerne les déplacements par
personne peuvent s’expliquer par les variables économiques « classiques », notamment le
prix du carburant et les indicateurs de la santé économique (revenus, PIB régional ou
national, taux de chomage). C’est le cas par exemple des analyses effectuées par les pouvoirs
publics britanniques et australiens (Department for Transport, 2012 ; BITRE, 2012). Ces
travaux ne parviennent cependant pas aux mémes conclusions sur la croissance a venir, et
affichent méme une certaine divergence de vues en ce qui concerne la croissance du trafic au
Royaume-Uni, pour laquelle toutes deux ont formulé des prévisions. Ces analyses tiennent
toutes deux pour acquis que le trafic total augmente plus ou moins proportionnellement avec
la population® — sous I’influence des prix et des indicateurs économiques —, mais il semble
que le niveau de saturation ait une influence beaucoup plus importante dans les travaux
australiens que dans les britanniques.

— La seconde école est beaucoup moins homogene, mais a pour caractéristique de mettre
I’accent sur un large éventail « d’autres » facteurs culturels, sociaux et politiques — dont
I'importance est variable —, et cherche a déterminer si des changements structurels durables
ont pu affecter les facteurs et la trajectoire de la croissance du trafic. Bien que les facteurs
économiques soient toujours reconnus ici comme ayant une certaine importance, ils ne sont
pas considérés comme forcément essentiels. Cela voudrait également dire que
I’augmentation du trafic total risque de ne pas &tre proportionnelle a la croissance de la
population, mais d’étre influencée par la structure et le lieu d’implantation de la population.

Des nuances peuvent apparaitre entre ces deux courants, mais les caractéristiques qui les
distinguent sont généralement la question de la proportionnalité avec la population, I’'impact estimé de
I’action publique, ainsi que le rdle attribué aux facteurs sociaux et culturels. Il est toutefois intéressant
de noter que le niveau de saturation, une notion « allant de soi » d’une certaine maniére, peut étre
invoqué dans les deux cas, raison pour laquelle il est utile d’examiner cet aspect plus avant.
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Tableau 1. Facteurs suggérés pour expliquer la baisse généralisée de ’augmentation de ’usage
de ’automobile, ainsi que la diminution en valeur absolue de cet usage dans les pays développés

Facteurs « économiques » classiques : prix et revenus

Situation économique générale ;

Prix du carburant, co(it de I’apprentissage de la conduite, de 1’achat d’un véhicule et de son utilisation,
péage de congestion, cofit de I’assurance et cofit du stationnement ;

Subventions sur les tarifs des transports publics ;

Modification de la réglementation, de la taxation et du financement des voitures de fonction ;
Découplage entre la hausse des revenus et I’augmentation des déplacements.

Evolution de la qualité et de la fiabilité relatives des transports

Amélioration des transports publics grace a I’acces prioritaire a I’infrastructure et a I’amélioration de
leur fonctionnement ;

Congestion ;

Création de pistes cyclables et autres dispositifs ;

Aménagement de zones piétonnieres dans les centres villes et modération de la circulation dans les
zones résidentielles ;

Mise en place de réseaux ferrés urbains, avec un effet sur la valeur des biens immobiliers et sur
I’attrait des zones bien desservies par les transports publics ;

Réaffectation de la capacité routiere en faveur de 1’élargissement des trottoirs, de I’aménagement de
voies prioritaires, etc.

Conditions de stationnement et mesures prises en la matiere ;

Offre accrue et baisse (relative) des prix des modes de transports longue distance alternatifs (train,
avion), pouvant entrainer leur substitution a I’automobile pour les destinations desservies, mais peut-
étre surtout la substitution des destinations et des modes de transport.

Nouveautés en matiere d’aménagement du territoire

Réaménagement des zones de friche et des centres urbains a forte densité ;

Développement des commerces de détail et des services a I’intérieur plutot qu’a I’extérieur des villes ;
Aménagement des centres urbains de telle facon que cela plaise aux populations a haut revenu et aux
leaders d’opinion, et génere un courant de désaffection a 1’égard des banlieues ;

Meilleure compréhension des avantages économiques de I’amélioration de 1’espace public.

Nouvelles configurations sociales/techniques et préférences ayant une influence sur les comportements

Budgets-temps de transport, en particulier dans le contexte du niveau de saturation normal ;

Mise en place de programmes de « choix intelligents » ;

Changements culturels et psychologiques, y compris une distanciation par rapport a la voiture ou la
fin de « I’histoire d’amour » avec elle ;

Préoccupations peu compatibles avec 1'usage de I’automobile (notamment la protection de
I’environnement et la santé personnelle) ;

Diverses formes de commerce électronique (télétravail, achats en ligne, conférences et réunions
virtuelles) et de loisirs en ligne (réseaux sociaux, mondes virtuels), associées en particulier a
I'utilisation d’appareils mobiles lors des déplacements quotidiens (qui conduit pour sa part a
privilégier les transports publics au détriment de la voiture) ;

Changements sociaux tels que le statut du permis de conduire : ce grand rite de passage a ’état adulte
n’a plus le caractere universel qu’il avait semblé acquérir, en particulier chez les jeunes hommes, dont
la propension a ’apprentissage de la conduite et a I’achat d’une voiture a diminué dans un grand
nombre de pays ;

Déclin du prestige, de la mode, de I’'image sociale, de la connotation sexuelle et du tapage médiatique
associés a la motorisation et 1’utilisation d’une automobile, au profit d’autres produits et symboles ;
Evolution des structures démographiques et des modes de vie, notamment ceux ayant des
conséquences sur la durée de certaines étapes de la vie et sur I’endroit ou les individus préferent les
passer (a titre d’exemple, les jeunes couples déménagent des centres urbains vers les banlieues puis,
lorsque leurs enfants quittent le domicile familial, retournent vivre en ville) ;
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e Augmentation du nombre d’immigrants (au sens large), qui importent dans leur nouveau lieu de vie
d’autres comportements et habitudes de transports, ce qui peut avoir des conséquences dans un sens
comme dans 1’autre selon les deux cultures concernées ;

e  Changement de sens dans la transmission des comportements, en ’occurrence des enfants vers les
parents ;

e Equilibre complexe des effets liés 2 1’dge et au sexe, comme par exemple le fait que ’acces des
femmes a I’automobile rejoint celui des hommes, que la durée de vie des hommes se rapproche de
celle des femmes, et que les deux sexes vivent plus longtemps, avec une tendance a la poursuite de
I’utilisation de la voiture pendant les premieres années de la retraite, suivie d’une plus longue période
de vie ou il est plus difficile de maintenir cet usage et les compétences qui y sont associées.

Nouveaux modes de travail, de shopping, de loisirs et de distractions

e Transfert de certains types de transports considérés traditionnellement comme « personnels » en
transports « professionnels », notamment dans le cas de la livraison a domicile de certains biens
auparavant transportés en voiture personnelle ;

e  Télétravail, version a haute technicité du travail a domicile ;

e Transferts de certains déplacements de la voiture vers 1’avion, et de 1’avion vers le train ;

e Recul des formes traditionnelles de dépendance a I’automobile, y compris par la mise en place de
nouveaux modes d’utilisation de la voiture ou la motorisation laisse place a divers dispositifs de
partage, location ou location-vente.

Effets directs et indirects des technologies fournissant un acces mobile a Internet

e Possibilités de se distraire, de communiquer et de travailler tout en se déplagant, ce qui a tendance a
donner 1’avantage aux transports publics au détriment de la voiture.

e Amélioration de la planification des déplacements, notamment en cas d’interruption des transports.

4. Les notions de saturation

Lors des premicres années de la planification du trafic, I’'idée communément admise était qu’il
arriverait un moment ol le nombre de voitures et le volume du trafic automobile atteindraient un
plafond, appelé niveau de saturation. On pensait en général que cela serait dii & des facteurs sociaux et
économiques (parfois décrits comme « le fait que toute personne désirant et nécessitant une voiture en
aurait une »), et non au fait que le réseau routier serait « engorgé »). Une premicre génération de
techniques de prévisions a vu le jour dans les années 50 et 60, les travaux les plus marquants étant
probablement ceux de J. Tanner, au Road Research Laboratory britannique. Le niveau de saturation a
tout d’abord été évalué en observant les données transversales et la tendance, puis intégré en tant que
contrainte majeure ou limite supérieure des niveaux de trafic futurs. La rapidité a laquelle la
motorisation et le trafic approchaient le niveau de saturation €tait considérée comme la résultante des
revenus (dans une moindre mesure, a ce stade) et des prix. Les travaux empiriques ont laissé entendre
que la qualité et le prix des transports publics avaient également une influence, de méme que
I’évolution démofigure et les tendances en maticre d’urbanisation, mais au lieu d’étre intégrés
directement aux prévisions officielles, ces travaux ont été relégués dans la catégorie assez générale des
« tendances extérieures ».

La grande époque de cette forme de prévisions a sans doute été dans les années 70, et une

application toute particuliere de la méthode de Tanner par Tulpule (1974) a en fait été récemment
publiée ainsi que la période sur laquelle s’étendent ces prévisions (de 1973 a 2010) : elle permet,
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comme c’est rarement le cas, de comparer I’ensemble de la période des prévisions a long terme avec
les résultats effectivement constatés. Ces comparaisons sont représentées, pour la motorisation et le
trafic, sur les figures 3 et 4.

Figure 3. Base des prévisions TRRL de 1972
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Figure 4. Trafic automobile 1970-2010, prévisions 1972
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Ce qui saute immédiatement aux yeux — compte tenu de la durée de la période considérée et de
I’absence de « réinterprétation » rétrospective — est que les prévisions sont assez incroyablement
conformes a la réalité. Cela ne veut évidemment pas dire que les hypotheses, méthodes et parametres
étaient tous justifiés — il existe de nombreux procédés pour corriger les erreurs et produire des
prévisions fiables — : en fait, la méthode a été officiellement abandonnée pour cause de non-fiabilité
dans les dix ans qui ont suivi sa mise en ceuvre. Une courbe en forme de S incluant le niveau de
saturation peut, lorsque la saturation est encore loin, étre relativement sensible aux effets d’autres
facteurs tels que les prix et les revenus, mais a mesure que le niveau de saturation estimé approche, il a
de plus en plus un effet d’atténuation et de réduction des erreurs dues a d’autres facteurs.
Rétrospectivement, le principal enseignement de ces travaux est que les prévisionnistes d’il y a
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environ 40 ans ne pensaient pas qu’il serait impossible d’atteindre un niveau de saturation de quelque
400 automobiles pour 1 000 habitants au cours de la premiére décennie du XX° siecle, ce que les
prévisionnistes ont ensuite (jusqu’a récemment) considéré comme hautement improbable.

Les autres travaux ayant prévu que 1’usage de I’automobile par habitant atteindrait son niveau
maximal en Amérique du Nord aux alentours de 2010, et qu’il afficherait un recul en valeur absolue
dans I’ensemble de la zone OCDE, étaient ceux de Schafer et Victor (publiés en 2000, pour des calculs
effectués de toute évidence aux environs de 1996). Ces prévisions sont représentées sur la Figure 5.

Figure 5. Prévisions du pic et de la baisse de I’usage de I’automobile
par Schafer et Victor (2000)
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Le facteur de cette baisse était, dans le modele utilisé par ces auteurs, le transfert de la demande
de I'automobile vers I’avion. Selon leurs prévisions, I’avion représenterait 36 % de I’ensemble des
transports mondiaux d’ici 2050, et son utilisation ne cesserait d’augmenter au détriment de tous les
autres modes de déplacement. Les fondements de cette theése sont examinés plus avant.

Dans les travaux de Gargett, la forme fonctionnelle choisie évalue le niveau de saturation
directement pour chaque pays étudié. Ces niveaux de saturation (évalués a partir de données
chronologiques et en tenant compte séparément du prix du carburant —qui est une mesure de la
réussite économique — et d’autres variables) sont représentés sur la Figure 6.
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Figure 6. Niveaux de saturation du trafic total par personne,
recalculés a partir des données obtenues par Gargett
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Les estimations du niveau de saturation sont généralement supérieures aux valeurs réelles, vu la
définition des fonctions utilisées, et dans la plupart des cas, des preuves suffisantes d’un
ralentissement de la courbe de croissance ont déja permis de calculer le niveau de saturation définitif.
Un nombre considérable de pays se situent dans la fourchette des 8-12 000 véhicules-kilometres par
personne et par an, la position des Etats-Unis en dehors de cette fourchette faisant figure d’exception
(sans parler de la Grece, dont le résultat est mis en doute par certains). Rien n’indique que le résultat
obtenu par les Etats-Unis soit considéré comme un « objectif » vers lequel se dirigent d’autres pays,
méme ceux qui sont parfois considérés comme analogues : le Canada se situe entre la Suede et
I’ Allemagne, et 1’ Australie entre I’Italie et la Belgique. La signification de ces chiffres n’est pas que
cette approche est utilisable dans le monde entier, ou qu’elle vaut mieux que des estimations locales
pour chaque pays, mais que la représentation du niveau de saturation obtenu pour un grand nombre de
pays est cohérente avec les résultats d’une estimation économétrique : quelque 20 pays sur 25
affichent en effet des valeurs assez proches. (Aucune estimation du niveau de saturation n’a été
effectuée pour la Turquie, qui est le grand absent de la figure.)

Il convient de noter que la forme fonctionnelle ajustée ne permet pas aux récentes baisses de
I’utilisation de 1’automobile d’apparaitre comme telles (elles sont dues aux autres variables, ou sinon
ont un certain effet d’atténuation sur le niveau de saturation). Elle ne permet pas non plus de prendre
en considération les effets des facteurs extérieurs au modele (par exemple la qualité des transports
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publics ou d’autres mesures de réduction de 1’utilisation de la voiture), qui sont supposés étre nuls ou
aléatoires.

Les travaux réalisés par Tanner et Tulpule, Schafer et Victor, et Gargett — avec des méthodes
sensiblement différentes — montrent cependant que les débats actuels sur ’idée qu’il y ait un plafond
pour 'usage de 1’automobile ou le trafic ne sont pas completement nouveaux. Ils existent en fait
depuis de nombreuses décennies.

Cela étant, la notion de saturation est peut-Etre la résultante de techniques d’étude relativement
différentes. C’est au début des années 70 que I’on a commencé a essayer d’intégrer dans les prévisions
le fait que, selon les observations®, la durée moyenne des déplacements était remarquablement stable
- pour des raisons qui n’étaient pas claires — ce qui, pour certains auteurs, constituait un aspect
fondamental du comportement humain : le budget-temps de transport. Tanner et Tulpule n’ont pas
utilisé cette donnée dans leurs calculs du niveau de saturation, mais Zahavi (1974) a bien intégré cette
contrainte dans le modele de prévision qu’il proposait, initialement pour les déplacements en voiture,
puis pour tous les modes de déplacement confondus. Ce parametre présentait beaucoup d’attraits pour
les chercheurs en quéte d’éléments de stabilité pouvant étre utilisés pour restreindre des tendances qui
ne toléraient sinon aucune limite. Il est intéressant de noter que deux chercheurs en particulier ont
appliqué la notion de stabilité des budgets-temps de transport a la question de la saturation de la
mobilité : c’est le cas de Schafer et Victor (2000), et plus récemment de Metz (2010). Leurs analyses
sont radicalement différentes et incompatibles, mais elles parviennent toutes deux a la conclusion (via
des cheminements distincts) que la stabilit¢ des budgets-temps de transport devrait conduire a la
stagnation ou a la baisse de I'utilisation de 1’automobile. Ces deux analyses peuvent &tre résumées
comme suit :

—  Schafer et Victor (2000) : la distance totale parcourue (avec ’ensemble des modes de
transport) présente une tres forte €lasticité par rapport aux revenus, mais la durée totale
passée dans les transports reste stable. L augmentation des revenus entraine par conséquent
I’adoption de modes de déplacement plus rapides. Certains déplacements effectués a 1’aide
de modes de transport lents sont remplacés par 1’utilisation de modes de transport plus
rapides. L’avion étant plus rapide que la voiture, ce mode de transport remplacera a terme
une proportion non négligeable des déplacements automobiles qui, ayant eux-mémes
supplanté une grande partie de [’utilisation des transports publics et de la marche, sont
appelés a se stabiliser puis a décliner. (Bien que controversée, cette prévision — qui s’appuie
beaucoup sur la prédiction d’une hausse trés importante des transports aériens —, a été faite
avant que I’on ne constate la stagnation et la baisse de 1’usage de I’automobile).

— Metz (2010) : Le nombre de destinations pouvant étre atteintes dans les limites d’une
certaine distance augmente — en moyenne dans les limites du carré de cette distance —, mais
I’avantage supplémentaire pouvant &tre retiré de la desserte de destinations plus lointaines
diminue a mesure que 1’on s’éloigne des destinations les plus proches. La durée totale de
transport étant stable, il existe une réticence croissante a accroitre les distances, et I’élasticité
positive par rapport aux revenus devient moins importante que la contrainte de la durée de
déplacement. La distance totale parcourue a donc tendance a plafonner, et il en sera de méme
pour celle parcourue en voiture (sous I'effet des contraintes de cofit et de celles liées a
I’aménagement du territoire).

Bien que les deux analyses s’appuient dans une large mesure sur 1’observation de la stabilité
relative —ou totale — de la durée des déplacements, la principale différence entre elles est que
Schafer et Victor prévoient une élasticité par rapport aux revenus qui continue d’étre forte et de jouer
un rdle important, tandis que Metz s’attend a une diminution de cette €lasticité, qui perdrait ainsi de
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son importance. Cela peut en principe étre vérifié empiriquement, et fait I’objet de la discussion
ci-apres.

Si Metz appuie sa thése sur la stabilité du budget-temps de transport, un résultat tres similaire
peut étre obtenu sans cette contrainte. Une hypothese plus générale est formulée par van Dender :
parce que le temps fotal disponible est toujours soumis a des contraintes, le cofit d’opportunité du
temps passé dans les transports augmente au fur et a mesure que les revenus s’accroissent, hormis
lorsque ce temps peut étre consacré simultanément a d’autres activités (par exemple, travailler dans les
transports publics), ce qui signifie que I’on sera incité, le cas échéant, a opérer un transfert modal de
I’automobile vers ces formes de transport public. Un éclairage différent est fourni par les types de
modeles de la demande de transports qui expriment la valeur financiére sous forme de temps, et non
I’inverse. La plupart de leurs résultats sont symétriques, mais la hausse des revenus entraine une
diminution de l’utilité marginale de 1’argent plutét qu'une augmentation de I'utilit€é marginale du
temps, ceci €tant a priori une interprétation plus rationnelle de la hausse observée de la « valeur » du
temps.

Par conséquent, I’hypotheése la plus simple — qui remonte aux origines les plus anciennes de
I’analyse des transports — utilisée pour expliquer les tendances observées est 1’idée selon laquelle la
progression a long terme de 1’usage de la voiture est naturellement appelée a se heurter a un plafond,
etil n’y arien a dire de spécial sur le fait que cela se produise « maintenant » : le plafond en question a
été atteint, voila tout. Cela a en fait été prévu il y a presque 40 ans. Il y aura des différences entre les
pays sur la distance qui les sépare du niveau de saturation, sur le niveau de saturation lui-méme da au
contexte particulier de chaque pays — jusqu’a présent non défini —, et sur le fait que cela se produira
aussi pour les autres modes de transport (y compris ’avion), mais c’est une évolution « naturelle » et
non inattendue.

Toutefois, le fait qu’un modele économétrique relativement simple et incluant le niveau de
saturation puisse étre cohérent avec les tendances observées ne prouve pas en soi que 1’explication soit
bonne. On s’est en effet apercu que d’autres phénomenes se produisaient, ce qui a conduit les
chercheurs a pousser plus loin leurs travaux.

5. Explications fondées sur les facteurs sociaux
et culturels au sens large

Alors que I’on aurait pu s’attendre a ce que les conditions et les caractéristiques ne soient pas les
mémes dans les différents pays — voire les différentes régions —, des éléments communs ont été
constatés récemment ; ces caractéristiques semblent se retrouver dans un grand nombre de pays et se
manifestent a un niveau moins global que les tendances nationales, c’est-a-dire au niveau de groupes
d’individus ou de lieux particuliers.

Les points communs jugés récemment les plus instructifs par de nombreux analystes sont
notamment les suivants :
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e Le caractere important de 1’dge, a tel point que les premiers — ou les plus grands —
changements dans les comportements en matiere de mobilité interviennent chez les jeunes, en
particulier les gargons.

e Le caractere important des revenus, a telle enseigne que le role important —noté il y a
longtemps — de la hausse des revenus sur la croissance du trafic est en train de diminuer, voire
de disparaitre.

e L’évolution a la baisse du trafic dans certaines villes qui connaissent une croissance de la
population, de I’emploi et de la richesse. Ce phénomene a généralement un lien avec les
résultats de I’aménagement du territoire, la densité des installations, I’importance relative des
« terrains vierges » et des « zones de friche » pour les projets d’aménagement, ainsi que les
initiatives publiques telles que I’'implantation de zones piétonnieres, I’installation de nouveaux
réseaux de tramway, la modération de la circulation et, dans certains pays, la tres forte
augmentation de ’usage de la bicyclette.

e Le développement intensif des réseaux sociaux, de I'informatique mobile et des activités
économiques sur Internet (achats, télétravail et téléconférences).

Une synthese de quelques-uns des résultats les plus importants a cet égard est fournie ci-apres.
5.1 Tendances liées a I’age

Une comparaison réalisée a 1’échelle internationale par BMW en Allemagne (Kuhnimhof, 2012)
laisse entendre que la proportion de titulaires du permis de conduire parmi les jeunes adultes a diminué

apres les années 90, en particulier chez les garcons (Figure 7).

Figure 7. Proportion de titulaires du permis de conduire parmi les jeunes adultes
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La premicre personne a avoir remarqué cette tendance était, semble-t-il, Noble (2005). Des
analyses détaillées des données relatives au Royaume-Uni ont également été menées a bien par
Mitchell, Le Vine et d’autres, parmi lesquels Stokes (2012*) dont les travaux sont présentés sous la
forme particulierement intéressante de diagrammes quasiment dynamiques d’étude de cohortes, qui
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analysent séparément les hommes et les femmes et s’étalent sur une période de vingt ans (1988-2008).
Ces résultats sont reproduits sur les figures 8, 9 et 10 ci-dessous.

Figure 8. Acces a une voiture - Hommes de 17 a 90 ans (1988-1995)
Figure 9. Acces a une voiture - Hommes de 17 a 90 ans (1995-2001)
Figure 10. Acces a une voiture - Hommes de 17 a 90 ans (2002-2008)
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Comme le constate Stokes, ce qui a commencé comme une baisse de la propension des jeunes
hommes a apprendre a conduire s’est poursuivie tout au long de la période. Bien qu'un grand nombre
des individus aient fait part de leur intention de « reporter » leur apprentissage de la conduite — et non

N

d’y renoncer —, la décision semble étre difficile a prendre, et ils sont proportionnellement moins
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nombreux a passer leur permis qu’a envisager de le faire (et visiblement, ceux qui obtiennent leur
permis tardivement conduisent ensuite moins). Cette baisse se diffuse au sein de la population a
mesure que ’on avance en age; parallelement a cela, un nombre croissant de personnes agées
possédent une voiture, en raison de la décision prise par elles-mémes étant jeunes’. L’usage de la
voiture chez les jeunes femmes ne présentait pas les mémes caractéristiques initialement, mais il se
peut que les choses aient commencé a changer récemment.

Certains sondages ont demandé a des personnes d’ages divers quelles étaient leurs raisons pour
ne pas apprendre a conduire. Les résultats d’une enquéte réalisée au Royaume-Uni sont représentés sur
la Figure 11. On y voit que les facteurs de cofits sont cités plus fréquemment par les jeunes, alors que
les personnes plus dgées avancent d’autres arguments. Il est intéressant de noter que la raison « Autres
transports disponibles » est citée par un maximum de 25 % des personnes interrogées, et « Pas
intéressé » par une fourchette comprise entre 15 % et presque 50 % des sondés.

Figure 11. Raisons invoquées pour ne pas apprendre a conduire,
par tranches d’age
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Légendes (de haut en bas et de gauche a droite) :

Codt de I’apprentissage Autres transports disponibles
Cofit de I’assurance Sécurité/Peur de conduire
Cofit de I’achat d’une voiture Pas intéressé

Autres frais de motorisation
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5.2 Effet moindre des revenus
11 est intéressant de noter que les travaux les plus récents de Schipper ont porté sur les effets des
revenus, les résultats étant reproduits sur la Figure 12. Selon Schipper, cette étude montre que la

hausse des revenus a progressivement un effet moindre sur les déplacements, a mesure que 1’on
s’approche des niveaux de saturation.

USAGE DE LA VOITURE PARTICULIERE: LES TENDANCES A LONG TERME © OCDE/FIT 2014



PIC DES TRANSPORTS, PIC AUTOMOBILE ET AVENIR DE LA MOBILITE — 71

Figure 12. Véhicules-km/habitant PIB/habitant, milliers de dollars
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Un autre indicateur de I’effet moindre des revenus sur le trafic est le changement de tendance de
I’intensité des transports par rapport a la croissance économique au Royaume-Uni : alors qu’elle était
en hausse de 1980 jusqu’au début des années 90, cette tendance s’est ensuite inversée et ne cesse
depuis de suivre une voie descendante (ce que 1’on appelle fréquemment le « découplage » de la
croissance des transports par rapport a la croissance économique). Cette évolution est représentée sur
la Figure 13.
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Figure 13. Intensité des transports en Grande-Bretagne
(kilometres par unité de PIB)
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Légendes :

— Intensité du trafic (véhicules-kilometres/PIB)
— Intensité des déplacements (voyageurs-kilometres/PIB)
— Indice : 1980=100.

Un résultat particulierement intéressant relevé par Stokes (2012) — mais, 2 ma connaissance, par
personne d’autre — souléve I’importante question des effets des revenus. Il s’agit du constat, mis en
évidence par un sondage sur les déplacements nationaux au Royaume-Uni, selon lequel c’est au sein
de la population masculine se situant dans la tranche de revenus supérieure que l’usage de
I’automobile a le plus diminué, alors que pour les tranches de revenus inférieures, cet usage ne cesse
de s’accroitre (voir la Figure 14).

Il ne s’agit pas d’une régression vers I’effet moyen, car au cours de la période concernée, la
population masculine de la tranche de revenus supérieure s’est enrichie, et non le contraire ; ce n’est
pas non plus ce a quoi I'on s’attendrait en période de difficulté économique et de restrictions. Ce
constat est toutefois cohérent (mais n’en constitue pas la preuve) avec 1’idée selon laquelle les
personnes les plus aisées ont eu plus de facilité¢ a développer un mode de vie moins dépendant de
I’automobile, ce qui est plausible.
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Figure 14. Diminution de ’'usage de I’automobile par la population masculine
de la tranche de revenus supérieure
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Source : Elaboré a partir de Stokes (2012).

L’éventuelle diminution du r6le des revenus en tant que moteur principal de la croissance du
trafic n’est pas sans répercussions sur les tendances mondiales, la these — officielle ou officieuse —
ayant souvent €t€ que 1’avenir pour les pays pauvres, a mesure qu’ils se développent, consiste a suivre
la méme trajectoire historique que les pays riches. A la limite, cela voudrait dire, par exemple, que
I’Europe suit les traces de I’ Amérique, 1’ Asie celles de I’Europe, I’ Afrique celles de 1’ Asie, et ainsi de
suite, le cycle s’achevant avec le style américain caractérisé par la domination de I’automobile. La
saturation — si elle se produit — sera, a une certaine échelle mondiale, plus importante que ce qui se
passe actuellement aux Etats-Unis®. Une autre hypothese serait que des groupes de pays, ou tel ou tel
pays, assisteraient a une baisse bien spécifique de leurs taux de croissance passés.
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Figure 15. L’hypotheése d’une voie unique vers la saturation dictée par les
revenus, contre celle de saturations différentes selon les pays
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5.3 Influence possible de I’informatique mobile et des changements culturels y afférents

Dans des travaux tres précoces, Hallett et Stokes (1990)” se sont demandés si I'influence de la
publicité sur les comportements a 1’égard de la motorisation pouvait étre modifiée ou inversée par les
nouvelles technologies. Voici ce qu’ils avaient écrit :

« Une autre possibilité est qu’un nouveau produit arrivant sur le marché rende la voiture superflue
sur le plan psychologique. Il est difficile d’imaginer quel pourrait étre ce produit. Les ordinateurs
semblent étre les produits qui se rapprochent le plus de la voiture en matiere de satisfaction des
désirs. Certains produits informatiques (portatifs, sans doute) pourraient peut-étre étre fabriqués et
satisfaire les désirs de pouvoir, ou de liberté, mais cela ne semble pas du tout possible pour le
moment. »

L’idée a cependant ressurgi au début des années 2000 dans des études qui cherchaient a
déterminer si le télétravail et les technologies de I’information pouvaient réduire la demande de
transports ; le point de vue généralisé a I’époque était qu’il y avait peu d’indices que cela allait se
produire, et I’argument avancé pour justifier le contraire était ambivalent : la communication via
Internet allait peut-étre élargir les réseaux personnels sur le plan géofigure, et donc générer plus de
déplacements (et non I’inverse).

Il est curieux que I’idée des « produits informatiques (portatifs, sans doute) » de Hallett et Stokes
soit devenue I'une des tendances les plus importantes de ces deux dernicres années, et nombreux sont
ceux qui avancent la thése que les technologies de I’information mobiles sont en train d’avoir autant
d’incidence sur les choix de déplacement qu’elles en ont manifestement sur les activités menées au
cours des déplacements. Nombreux sont les éléments qui attestent la croissance exponentielle de
I’utilisation des technologies de I'information mobiles pour les distractions, les relations sociales et
comme éventuel substitut aux transports, par exemple dans le cadre du télétravail, des achats en ligne
et des téléconférences. Il n’y a aucun doute la-dessus. On sait également que c’était un marché destiné
aux jeunes, mais qui s’est ensuite étendu a toutes les tranches d’ages. Un aspect qui revient souvent
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dans les discussions des professionnels sur le sujet est une anecdote du style : « Pour moi, le fait
d’obtenir mon permis de conduire et d’avoir ma premiere voiture entrait pour une part trés importante
dans P'arrivée a 1’4ge adulte, alors que pour mon fils/ma fille/mon neveu/ma niece, il est plus
important d’avoir un téléphone/une tablette. »

A premiere vue, il y a tout lieu de s’attendre a ce qu’il existe des liens entre la baisse constatée
des déplacements et la hausse de I'utilisation des systémes d’information mobiles, mais I’auteur n’est
pas trés au fait des études empiriques actuelles qui s’intéressent directement a cet aspect dans le
contexte des nouvelles technologies ; c’est d’ailleurs un domaine qui reste a explorer. En I’occurrence,
on ne connait aucun cas ou les organismes publics chargés des transports financent la recherche
actuelle, par exemple sur I’'impact des smartphones sur les transports.

Ces technologies ont-elles donc une incidence sur les transports ? Certains effets ont déja été
observés, notamment sur la «valeur » attribuée au temps, la nature de la planification des
déplacements, et surtout la facilit€ a modifier ses projets en cas de probleme ou simplement de
changement d’avis. Au-dela de cela, on note un changement dans la signification qui est donnée a une
activité primaire. Un téléphone était autrefois un objet que I’on était susceptible d’utiliser tout en se
déplacant ; aujourd’hui, c’est se déplacer qui est considéré comme faisable en méme temps que I’on
est concentré sur une connexion Internet. Aucun objet de consommation n’occupe une telle place dans
la société et n’est aussi riche en symboles : il est, semble-t-il, 'icne de notre €époque, au méme titre
que I’était autrefois la voiture. Sur le plan pratique, son utilisateur n’a pas besoin de faire des frais
pour prendre des lecons de conduite, passer un examen, financer le permis ou payer 1’assurance, et il
ne sera pas puni par la loi en cas d’utilisation abusive.

Dans le méme temps, on observe une iconographie publicitaire omniprésente (des slogans tels
que «J’aime mon iPhone » sont aussi répandus que les images de «I’histoire d’amour avec la
voiture » utilisé€s depuis les années 50). Les images sont Ia alors que les preuves quantitatives
commencent seulement a émerger.

5.4 Tendances en matiére de circulation dans les villes et zones urbaines

Les statistiques nationales en matiere de transports comptabilisent les déplacements effectués par
les différents individus a différents endroits, et il se peut que la volonté de comprendre et de trouver
des explications pousse 2 s’intéresser davantage aux tendances locales que nationales. A cet égard, on
dit beaucoup que ce sont dans les villes que la politique publique, les modes de déplacement autres
que la voiture et les obstacles physiques a ’'usage de I’automobile ont le plus d’influence. L’idée est
que I’on ne peut pas comprendre les tendances nationales si 1’on n’observe pas ce qui se passe dans les
villes.

Newman et Kenworthy (2011) ont montré que la progression du nombre de véhicules-kilometres

par personne a enregistré une baisse pendant 40 ans jusqu’en 2005, mais qu’elle était en moyenne
toujours positive, quoique peu importante, comme on le voit sur la Figure 16.
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Figure 16. Progression de I’usage de I’automobile par personne
et par décennie dans 25 villes
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Source : Newman et Kenworthy (2011).

Légende de gauche :

Pourcentage moyen de progression du nombre de véhicules-kilometres en automobile par habitant

Puentes et Toner (2009) ont fait apparaitre qu’aux Etats-Unis, la hausse de I'usage de
I’automobile par habitant dans les villes s’était ralentie pendant toutes les années 2000, et avait opéré
un décrochage a partir de 2005 environ. Les travaux plus récents tendent a montrer que I’utilisation de
la voiture dans certaines grandes villes européennes est en baisse depuis au moins dix ans, un aspect
examiné plus avant.

Une étude menée par Cosgrove et al. (2008) pour le Trésor australien a noté en particulier que le

lien entre les revenus et la croissance de I’usage de la voiture dans les zones urbaines métropolitaines
s’était sensiblement atténué a partir des années 80, comme on le voit sur la Figure 17.
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Figure 17. Lien entre les déplacements automobiles par habitant et les revenus par personne
dans les zones métropolitaines australiennes, 1950-2006
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L’examen de cette question se poursuit par [’analyse de [I'incidence des mesures
gouvernementales axées tout particulicrement sur les villes.

Preuves générales de Uinfluence de I’action publique sur l’'usage de I’automobile

S’agissant du contenu de I’action publique, les éléments dont on dispose sont notamment les
grandes études suivantes (ainsi que des études de cas plus détaillées concernant un tres large éventail
d’initiatives locales) :

—  L’aménagement de vastes zones piétonnieres dans les centres villes. Cette mesure peut étre
considérée comme ['une des grandes réussites de la politique des transports et de
I’aménagement urbain des dernicres décennies : on compte plusieurs centaines d’expériences
de ce type, tres bien ancrées dans les villes, le Royaume-Uni s’ajoutant a la liste mais faisant
généralement preuve de moins d’ambitions que les exemples européens les plus réussis. 1l
existe de bonnes (et de mauvaises) méthodes pour montrer comment les politiques de
stationnement et de transport public peuvent intensifier ou réduire les impacts, et la méthode
empirique permet de déterminer de fagon fiable 1’ordre de grandeur des impacts ainsi que les
conditions et la dynamique des mesures gouvernementales. En revanche, les modélisations,
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prévisions et évaluations officielles (a priori ou a posteriori) détaillées — que ce soit celles
utilisant les théories classiques ou comportementalistes — ont été nettement moins efficaces.

— L’évolution des idées concernant la modération de la circulation, le partage de ’espace et la
qualité des conceptions, principalement dans les zones résidentielles : cela va des principes
totalement nouveaux de disposition et de conception des rues (par exemple dans certaines
banlieues des Pays-Bas) a la mise en place de ralentisseurs — les moins chers et les plus laids
(mais parfois efficaces) — dans les rues traditionnelles existantes.

— L’existence d’un nombre important d’expériences en matiere de transport public, notamment
les services ferroviaires longue distance a grande vitesse, ainsi que les systémes de tramway
a desserte locale avec un acces aux voies exclusif ou prioritaire. Les données dont on dispose
a cet égard sont notamment d’importantes analyses classiques, par exemple des effets
produits sur les marchés immobiliers locaux (effets qui sont généralement positifs et peuvent
étre relativement importants, avec par exemple un renchérissement des biens de 10 a 20 %),
mais aussi des répercussions de la priorité accordée aux bus, des voies dédiées aux bus, ainsi
que des initiatives marketing et autres opérations de promotion du bus.

— Les initiatives d’utilisation de la bicyclette sont aujourd’hui tres répandues et existent depuis
suffisamment longtemps pour que 1’on discerne les cas dans lesquelles la tendance a la
baisse de longue date opére un revirement et est remplacée par une tres forte croissance.

— I existe différents ensembles d’études empiriques sur les choix et les comportements
individuels, dont les plus répandues sont les études transversales répétées, effectuées avant et
apres une intervention gouvernementale : c’est le cas par exemple des études sur les effets de
la réduction des tarifs des transports publics dans les années 80, des travaux consacrés a
I’augmentation et la réduction de la capacité routiere dans les années 90, du suivi de la
tarification routiere a Londres et & Stockholm, et de la série d’initiatives favorisant les choix
intelligents (y compris 1’organisation des déplacements scolaires et professionnels, les
conseils personnalisés en matiere de transports, le marketing ainsi que le covoiturage,
I’utilisation en commun d’automobiles ou le partage de véhicules).

— Les études qualitatives et quantitatives des comportements existants ainsi que des intentions
ou aspirations en matiere de comportements futurs. En regle générale, une minorité assez
importante d’individus se dit préte a opérer d’autres choix, en avancant une multitude de
raisons (y compris la santé, qui compte autant, voire plus, que la finalité des déplacements
traditionnellement invoquée), et en exprimant plus ou moins vigoureusement des réserves et
des exigences quant a la qualité des alternatives proposées. (Ces types de travaux indiquent
généralement qu’un pourcentage minoritaire d’individus - mais numériquement important —
affirme vouloir réduire son utilisation de la voiture ; dans les premicres réponses, ces
individus peuvent représenter une partie importante de la population.) Qu’il y ait un décalage
entre les intentions exprimées et les comportements effectifs est matiere a débat, et 1’on
dispose de tres peu d’éléments pour déterminer si les individus qui affirment vouloir
modifier leur comportement sont véritablement ceux qui le font. Cette absence critique de
preuves est due au fait qu’il n’existe pas d’études longitudinales connues des comportements
a quelque échelle que ce soit, alors que des études pilotes ont été menées a petite échelle et
ont fourni des résultats utiles.

— 1l existe un ensemble tres important, mais généralement ignoré, d’études longitudinales sur
les comportements observés. On dispose ainsi de dix ans ou plus de données sur la fagon
dont, par exemple, les trajets quotidiens évoluent au fil du temps pour des individus bien
précis. Ces données permettent de mesurer le taux « d’attrition » et la volatilité des choix
d’un jour sur ’autre ou d’une année sur 1’autre. Il est capital de comprendre le potentiel de
changement que recele I’avenir, le postulat étant que 1’analyse des évolutions doit s’appuyer
sur les preuves de changements et non sur les situations observées. (L’idée recue selon
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laquelle « les choix de transport sont tres difficiles a changer » vient pour une grande part de
cette erreur d’interprétation).

— Comme le montre le rapport de Lynn Sloman et ses collegues sur les villes aux transports
écologiquement viables, entre 2004 et 2008, le nombre de trajets par conducteur automobile
a reculé de 9 %, et la distance parcourue par chacun des conducteurs a baissé de 5 a 7 %.
Cela dit, lorsque Sally Cairns a comparé ces résultats avec ceux du sondage sur les
déplacements nationaux réalisé dans d’autres villes de taille similaire, son constat a été que
I’usage de la voiture y avait évolué €galement a la baisse, quoique avec moins d’intensité : le
nombre de trajets par conducteur automobile avait diminué de 1.2 % et la distance parcourue
par chacun d’eux de 0.9 %. Les travaux menés par Carmen Hass-Klau sur I’impact de
I’installation de nouveaux systemes de tramway dans les villes d’Europe ont montré que le
taux de motorisation avait baiss€ — de 13 % en moyenne — dans le voisinage de ces
équipements ; ces aménagements ont toutefois entrainé un embourgeoisement de ces zones
et une hausse de la valeur de leurs habitations : leur enrichissement, en somme.

— Il est utile de citer également un autre type de données largement sous-utilisées, a savoir les
bases de données internationales sur les initiatives et projets locaux. Parmi les nombreuses
bases existantes, deux se distinguent du lot. Il s’agit de a) I’encyclopédie TDM en ligne du
Victoria Transport Policy Institute (accessible a 1’adresse www.vtpi.org/tdm/index.php) qui,
placée sous la direction de Todd Litman, est un portail donnant acces a une grande partie de
la littérature mondiale sur le sujet (quoique relativement orientée vers I’ Amérique du Nord) ;
b) ELTIS (service d’informations sur les réseaux de transports locaux européens) (accessible
a l’adresse wwwe.eltis.org) qui, en janvier 2011, contenait de courtes descriptions de
1 275 initiatives de transports mises en ceuvre dans des villes d’Europe. Ces sources sont
mises a jour régulierement, mais 1’obtention d’informations détaillées doit se faire en passant
par les contacts fournis sur les sites. Il convient de noter qu’une grande partie des
expériences menées en Allemagne, en France et en Espagne ne sont pas décrites en anglais et
sont donc inaccessibles pour un grand nombre de lecteurs ne connaissant que 1’anglais.
Apres une période ou I’ Allemagne €tait généralement considérée comme le pays leader en
matiere de projets urbains durables, c’est désormais la France qui occupe probablement
aujourd’hui la premiere place : les mesures qui y sont prises sont radicales et efficaces,
surtout en ce qui concerne la réaffectation de la capacité routiere en faveur des modes de
déplacement écologiquement viables et de 1’espace pi€tonnier. Ces mesures sont cependant
peu connues au Royaume-Uni, hormis I’initiative parisienne des Velib’, qui a servi de
modele (mais a une échelle nettement plus petite) pour les « Boris Bikes » de Londres.

De facon générale, cet ensemble de données montre que les réactions — en termes d’utilisation de
I’automobile — aux initiatives gouvernementales sont souvent relativement limitées sur le court terme,
mais qu’elles s’amplifient pour se transformer sur le long terme en choix de styles de vie beaucoup
plus souples. Cette période, d’une durée de 5 a 10 ans voire plus longue, coincide avec une érosion des
anciennes habitudes et 1’apparition d’habitudes nouvelles, la modification du style de vie ou autres
changements acquérant une importance particuliere en tant que stimulateurs de réactions face a
I’évolution des conditions de transports. Il existe un tres gros volume de données empiriques et
d’études de cas sur les effets de 1’évolution des prix, de la rapidité des transports, de la qualité, de
I’information, des nouvelles infrastructures, de 1’amélioration de I’utilisation de 1’infrastructure
existante, de I’aménagement du territoire et d’autres facteurs pouvant étre influencés par les
interventions du secteur public ou privé. Les données dont on dispose témoignent pour un grand
nombre d’entre elles d’une baisse de 1’utilisation de I’automobile pouvant atteindre de 20 a 30 % ; tres
rares sont en revanche celles qui attestent actuellement un taux de diminution plus €levé.

Une synthese des références utiles est fournie dans le Tableau 2 ci-apres.
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6. Programme de recherche

6.1 Quelle est la question a résoudre ?

Nous disposons d’un ensemble croissant de données issues de 1’observation qui montrent que
dans un grand nombre de pays, le degré de motorisation et d’utilisation de I’automobile n’est pas le
méme ces dernieres années qu’au cours des précédentes décennies. On constate notamment, au niveau
global, une longue période de stagnation de 1’usage de la voiture par habitant, puis une période plus
courte de baisse de cet usage ; en observant de plus pres, on s apercoit de 1’apparition de tendances
distinctes pour les différents types de zones et d’individus. Les prévisions de I’utilisation future de la
voiture (et ses conséquences en matiere de trafic, d’environnement, d’économie, de mobilité, etc.)
dépendent de la fagon dont on explique la modification des tendances récentes et actuelles. La tache
qui nous incombe est, par conséquent, de décrire de maniere plus approfondie ce qui s’est produit, en
procédant de telle sorte que 1’on puisse déterminer la valeur des différentes explications.

6.2 Quelles hypothéses ont été suggérées ?

Ces dernieres années, trois grandes explications ont été avancées. Il convient de les aborder
comme des hypotheses a évaluer, et non comme des vérités. Voici un court résumé de chacune
d’elles :

a) L’hypotheése de «’interruption de la croissance ». Selon cette hypothese, les principales
raisons des changements observés sont les effets de trois grands indicateurs, a savoir les
revenus (présentés sous la forme du PIB par habitant), la population et le cofit en carburant de
I’automobile. On connait plus ou moins 'influence de ces facteurs, et des suppositions
plausibles concernant 1’évolution future du revenu national, de la population et du prix du
carburant permettent globalement de penser que le trafic automobile va continuer a augmenter,
quoique plus lentement, pendant encore plusieurs dizaines d’années.

b) L’hypothese de la « saturation ». L’idée est que 1'usage de 1’automobile par habitant a
globalement déja atteint — ou est en passe d’atteindre — son niveau maximal, 'utilisation
accrue de la voiture ne procurant pas plus d’avantages que les cofits qui lui sont associés (en
argent et surtout en temps). Les hausses futures des revenus n’entraineront pas d’augmentation
de 'usage de 1’automobile. Les niveaux d’utilisation de la voiture évolueront a I’avenir en
fonction de la démographie, mais pas de maniere proportionnelle car la croissance démofigure
dans les zones urbaines sera épongée en partie ou en majorité par les transports publics, la
marche et la bicyclette. Le trafic automobile sera donc a I’avenir relativement stable.

¢) L’hypothése du « pic automobile ». On considere ici que l'usage de I’automobile par
habitant connait un pic et que le recul actuel est peut-Etre le signe précurseur d’une diminution
a long terme due a une association complexe de facteurs en vertu desquels les influences
d’ordre économique sont modifiées par les évolutions comportementales, sociales,
technologiques, culturelles et de 1’action publique.
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L’aspect positif de ces hypotheses est qu’elles sont assez différentes les unes des autres et
représentent les trois possibilités logiques (augmentation, stagnation, diminution). Dans la réalité,
I’ensemble des institutions et des individus reconnaissent volontiers que la plupart ou la totalité des
facteurs répertoriés vont produire certains effets, la différence tenant en grande partie a I'influence
relative de chacun d’eux, d’ou I’existence de zones grises de recoupement : les possibilités logiques
d’un modele conviennent ainsi pour une zone, et celles d’un autre modele pour une autre zone, ou
pour une autre période.

La question qui se pose est donc de déterminer en quoi different ces hypotheses. Sur le tres court
terme, elles sont toutes identiques, dans la mesure ou elles coincident avec I’expérience actuelle. Sur le
moyen terme (par exemple, 5 a 10 ans), ’hypothese de la saturation et celle du pic automobile auront
des airs de ressemblance, alors que celle de I'interruption de la croissance conservera sa différence.
Bizarrement, sur le long terme (disons, 15 a 40 ans), les choses s’inversent : I’interruption de la
croissance ressemble de plus en plus a la saturation — méme si le niveau d’utilisation de la voiture y est
plus élevé —, et ¢’est ’hypothese du pic automobile qui affiche alors sa différence.

Selon les méthodes d’étude décrites ci-dessous, il me semble peu plausible que I'une ou I’autre
des trois hypotheses puisse étre catégoriquement éliminée avec assurance et de facon consensuelle
d’ici deux a trois ans. Il faudra donc se demander comment 1’on peut continuer a prendre des décisions
rationnelles au sujet des transports dans un contexte d’incertitude persistante, ce qui pose un probleme
bien différent de celui de I'utilisation d’un ensemble relativement limité de prévisions « a la hausse »
et «a la baisse » dépendant surtout d’hypotheses distinctes concernant des facteurs tels que la
croissance des revenus.

Par définition, les trois hypotheses précitées correspondent a une explication plausible des
tendances observées globalement a 1’échelle nationale. Méme s’il sera certainement utile
d’approfondir de facon générale la question de la date, il me semble qu’il existe une méthode d’étude
permettant de fournir les meilleurs enseignements qui soient. Cette méthode consiste a élaborer des
hypotheses a partir des tendances qui sont observables aujourd’hui, ce qui nous donne des résultats
différents selon les trois scénarios. On procede ensuite a un examen des qualités relatives des
différentes approches, non seulement pour déterminer lesquelles « coincident» avec les données
globales, mais lesquelles sont le plus conformes aux autres informations disponibles. Le tableau
ci-apres fournit quelques exemples des tests utilisés pour clarifier les choses, méme si I’on espere qu’il
en existe beaucoup d’autres et que chacun d’eux peut étre défini avec plus de précision et de finesse.
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7. Apercu des enjeux futurs en matiere d’action publique

(Note : Cette section s’appuie principalement sur les débats d’orientation qui ont lieu au
Royaume-Uni, chaque pays ayant ses propres contraintes culturelles et politiques en ce qui concerne
la maniere dont les mesures sont débattues et définies. Néanmoins, il se peut aussi que les principes de
base soient communs a d’autres pays.)

7.1 La fiabilité dans le contexte d’un avenir incertain

Pendant de nombreuses années — voire des décennies dans certains pays —, on a supposé que les
prévisions de la mobilité future étaient a peu prés aussi slires que les anticipations des variables
économiques a partir desquelles elles étaient élaborées. Les prévisions en matiere de transports étaient
alors empreintes d’une incertitude dont on peut penser qu’elle était relativement minime.

Aujourd’hui, en revanche, la situation parait assez différente. L incertitude est d’une autre nature,
puisqu’elle s’applique aux liens sous-jacents entre les €léments ; il n’est alors pas possible de penser
qu'une hypothese particuliere concernant, par exemple, la croissance économique ou le prix du
carburant puisse donner une seule prévision fiable des déplacements. Par conséquent, il faut en toute
logique aborder la question de la fiabilité des actions publiques et des projets futurs en considérant
qu’il s’agit de scénarios pour I’avenir, et non de prévisions. Cette situation devra perdurer jusqu’a ce
que les grandes interrogations de la recherche sur la mobilité future seront résolues et qu’un degré
raisonnable de consensus sera atteint, ce qui n’est pas encore le cas. Dans un contexte de futur
incertain, les questions de fond sont a évaluer.

Un exemple de ce type d’approche est représenté ci-dessous, en référence a ce qui se passe au
Royaume-Uni (mais des arguments plus ou moins similaires pourraient s’appliquer a beaucoup
d’autres pays) : on compare ainsi les résultats de la modélisation des transports nationaux réalisée par
le ministere des Transports — une trajectoire de volumes de trafic agrégés année apres année — en
mettant en €évidence I’éventail des scénarios futurs qui commencent désormais a étre crédibles. Les
trois courbes en pointillés gris correspondent aux hypotheses actuelles (2012) du ministere des
Transports britannique concernant les trois avenirs du pays — demande forte, faible et moyenne — ;
elles different (mais pas de beaucoup) par rapport aux suppositions exprimées publiquement par le
gouvernement au sujet de la croissance économique, du prix du pétrole et des économies de carburant.
S’agissant des trois traits en couleurs, ils ne correspondent pas a une simple exploration des autres
scénarios possibles, mais a des interprétations différentes des données relatives aux débats sur le pic
automobile. Le trait rouge représente un retour a la croissance (quoiqu’inférieure aux prévisions
précédentes), qui a des chances de se produire lorsque le développement de la capacité routiere — bien
que moins nécessaire ou moins rentable sur le plan de I’analyse colit-avantages — commencera
éventuellement a devenir plus utile pour « permettre d’améliorer les choses » que pour « ralentir la
vitesse a laquelle elles empirent ».
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Figure 18. Scénarios proposés concernant le trafic
(augmentation, stagnation et diminution), a des fins d’évaluation
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Le trait bleu traduit simplement la stabilisation du trafic a un niveau « actuel » défini comme
satisfaisant, plus ou moins rehaussé pour atteindre un niveau proche du pic de 2005. 1l s’agit d’une
version simplifiée de la notion de saturation du trafic — faisant fi de la conversion treés importante de la
saturation par habitant en saturation globale pour 1’ensemble de la population —, qui dépend de la
localisation des quartiers d’habitations et requiert en soi un cadre délimitant. Dans ce scénario, le
simple choix d’un volume stable de trafic présente un avantage déterminant pour 1’évaluation : il
répond sans ambiguité A la question « A quoi servirait cette action publique ou ce projet face aux
problémes actuels que nous constatons et que nous vivons ? » Ce scénario ne dépend donc pas de la
vague notion du «c’est mieux qu’autrement », mais uniquement de 1’idée du « mieux ». Dans le
contexte des débats publics, cela représente une idée forte et transparente, sans artifice. (Pour rappel :
il s’agit de la demande « de base », et il faudra encore, comme dans tous les scénarios, calculer le
trafic induit).

Le trait vert représente plus ou moins, en la simplifiant, I’idée que la stabilisation du trafic puis sa
diminution ces dernieres années correspondent peut-étre en partie a une évolution structurelle des
tendances, sous I'influence de I’informatique mobile, de la démographie, des attentes culturelles, des
colits et de I’action gouvernementale. En ce qui concerne les prévisions, cette approche nécessiterait
en soi deux branches, selon que les orientations qui sont prises ont un effet positif («cercle
vertueux ») en intensifiant la diminution — tout au moins pendant un temps —, ou au contraire un effet
réducteur conduisant a une nouvelle saturation, d’un niveau inférieur. Cela introduit, 2 mon sens, trop
de complexité dans le scénario, mais la version simplifiée qui est représentée ici (avec une baisse
d’environ 0.5 % par an, soit un retour approximatif au niveau de 1995) apporte véritablement un plus
en matiere de compréhension, méme si le niveau de prévision n’est pas encore tout a fait fiable.
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Laraison a cela est que ce scénario représente le risque catastrophe, a savoir 1’absence de
rémunération (en especes ou en nature) d’investissements onéreux, et qu’il est donc trés important
pour équilibrer les risques, par exemple entre le secteur public et privé, et pour vérifier la viabilité de
la gestion de la demande et des capacités dans différentes situations a venir.

Un seul scénario se produira évidemment a I’avenir, mais nous ne savons pas encore a quoi il
ressemblera. En attendant, les trois scénarios évoqués constituent une base pour 1’évaluation, sans
qu’il soit pour autant nécessaire d’approuver les prévisions, la seule obligation étant de respecter la
légitimité de ces points de vue, a savoir que le trafic pourrait augmenter, stagner ou diminuer.

La conséquence de cela est que la nature de 1’évaluation de 1’action publique va évoluer. La
question clé — qui devra &tre posée pour les grandes orientations stratégiques ainsi que pour certains
projets a grande échelle — sera la suivante : cette disposition est-elle toujours « bonne » quel que soit le
scénario considéré, ou n’est-elle justifiée que dans 'un d’entre eux ? Cela pose la question de la
validité des actions, et contribue a la prise de bonnes décisions, méme avant qu’un consensus ne soit
trouvé au sujet des recherches.

Une approche plus ambitieuse consisterait a attribuer des probabilités aux différents scénarios,
méme si cela ne fait, dans un sens, que déplacer le probleme : si nous €tions capables d’obtenir un
consensus pour définir ces probabilités, nous serions aussi dans une situation ou I’interprétation des
données donnerait lieu a une correspondance de vues jamais atteinte auparavant. Quand bien méme, il
y a un avantage a distinguer les faits établis des jugements contestés, car cela favorise la transparence
dans la prise de décision.

7.2 Gros plan sur une question de fond : la répartition des risques dans le cadre des
investissements privés réalisés au profit de grands projets d’infrastructure des
transports bénéficiant du soutien de la politique gouvernementale

Une question présentant de 'intérét dans de nombreux pays est de déterminer s’il existe des
sources privées pouvant financer les projets d’infrastructure de grande envergure souhaités par les
pouvoirs publics. Au Royaume-Uni, cela prend la forme d’incitations du Trésor britannique, qui
encourage des organismes tels que les fonds de pension a investir dans I’infrastructure du pays.

Il n’en reste pas moins que les fonds de pension — et en réalité tout investissement privé réalisé au
nom des retraités, des actionnaires ou des bénéficiaires de fonds fiduciaires — sont tenus par la loi de
gérer ’argent de leurs adhérents en bons peres de famille. Dans le cas contraire, leurs décisions
peuvent €tre remises en question, non seulement dans le cadre d’un tumulte politique, mais aussi
devant les tribunaux, avec de réels enjeux financiers. Comme dans le cas de la cotation de valeurs
boursieres, I’élément central est la fiche d’information, c’est-a-dire 1’analyse officielle d’une offre
présentant de bonnes chances de rendement, ainsi que 1’analyse rigoureuse des risques, en particulier
ceux de la baisse de valeur : quels sont les risques d’un rendement moins bon qu’attendu, et qui en
assume les conséquences ? Les méthodes d’élaboration de la fiche d’information peuvent étre (ou non)
les mé&mes que celles utilisées pour les prévisions du secteur public, mais les notions d’application, de
responsabilité en cas d’erreur, de priorité et d’autorité (avec le pouvoir qui va avec) sont différentes.
En d’autres termes, le devoir de diligence implique qu’un examen indépendant de la validité des
prévisions officielles sera certainement réalisé — sous une forme ou sous une autre —, avec des
conséquences sur le plan juridique.

La premiere étape de cet examen sera de passer en revue les résultats des procédures actuellement
autorisées pour I’élaboration des prévisions. Ces procédures ne sont pas toutes satisfaisantes. Prenons
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un exemple précis. Supposez que vous étes le responsable des investissements du fonds de pension
XYZ, et que vous vous demandez s’il faut investir dans le programme d’élargissement du pont et de
I’autoroute M999 — essentiel, vous a-t-on dit, car cette infrastructure est déja utilisée au maximum de
ses capacités et le trafic va augmenter de 50 % sur les 25 prochaines années. Le projet semble
prometteur, et la question qui se pose est de déterminer s’il faut opter pour un systeme de péage réel
- c’est-a-dire la perception des recettes provenant des nombreux usagers de I’infrastructure — ou de
péage fictif — le versement d’une somme par les pouvoirs publics en fonction du trafic a venir. Vous
consultez donc les prévisions et le dossier qui les accompagne. La figure met en évidence un risque
que les flux de circulation sur le long terme soient nettement inférieurs aux prévisions, comme cela a
toujours €té le cas depuis au moins 25 ans. Dans ce cas, le systeme du péage réel sera moins rentable
que celui des revenus garantis par les pouvoirs publics sur la base de leurs propres prévisions.
L’investisseur demandera donc une garantie. Or, le risque encouru par 1’Etat est de verser beaucoup
d’argent — sans avoir la garantie d’une hausse des recettes fiscales — pour des flux de circulation moins
importants que prévu, et pour un projet qui, de ce fait, s’avere en tout état de cause beaucoup moins
nécessaire.

Considérons maintenant I’hypotheése inverse : supposons que les prévisions du trafic s’averent
exactes, voire sous-estimées. Il y a donc une plus grande certitude en ce qui concerne les recettes, mais
un risque important de préjudice en termes d’image, car les embouteillages ne vont pas diminuer mais
au contraire augmenter, et I’investisseur sera le bénéficiaire de sommes importantes, non dissimulables
et controversées, contre une qualité de service en baisse.

Ces lignes de fracture jumelles —le risque financier si les prévisions sont surestimées, et les
préjudices en termes d’image si elles sont correctes ou sous-estimées — laissent a penser, selon moi,
que les idées vont évoluer au cours de la période de négociation, au profit de 'une des deux
anticipations. La premicre option est que I’on aurait un systeme de péage réel mettant davantage
I’accent sur le secteur public que privé, afin de satisfaire les exigences traditionnelles de recettes
fiscales et de gestion de la demande de mobilité, plutot que celle du développement routier. La
seconde possibilité serait d’évoluer vers des garanties de plus en plus extravagantes, pour aboutir a des
dispositifs du type des initiatives de financement privé, ou les risques sont payés excessivement cher
aux fournisseurs privés. Ces deux options présentent aujourd’hui tres peu d’attrait sur le plan politique.
Une troisieme option — passive — pourrait donc faire son apparition : puisque le trafic est relativement
stable, il est peut-&tre préférable de laisser la question en suspens pour un temps et de se concentrer sur
d’autres améliorations, comme par exemple 1’entretien.

7.3 Autre exemple d’influence de I’action des pouvoir publics : les méthodes
« intelligentes » visant a faire baisser I’utilisation de la voiture

La principale raison pour laquelle I’expérimentation et la mise en ceuvre des « choix intelligents »
(appelés alors « mesures non contraignantes ») ont pris de I’ampleur a la fin des années 90 et au début
des années 2000 — avec une véritable percée au sein du courant de pensée dominant apres 2004 — était
que ces choix offraient une solution (relativement) simple, bon marché et intéressante sur le plan
politique pour ramener la hausse prévue du trafic a des niveaux compatibles avec la capacité routicre
disponible ou susceptible de 1’étre. Les principales alternatives — un vaste programme de construction
de routes suffisamment ambitieux pour faire face a la croissance du trafic prévue, ou une tarification
routiere généralisée assurant une utilisation rentable de la capacité routiere — avaient chacune leurs
habituels défenseurs, mais aucune n’a jamais remporté la majorité des suffrages aupres de la
population britannique. Les sondages d’opinion révélaient un niveau de soutien stable de quelque
30 % pour l'une ou l'autre de ces options, et un pourcentage au moins équivalent de farouches
opposants. Sur le plan politique, aucune ne 1’a emporté. En revanche, les « choix intelligents » ne
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suscitaient aucune opposition spontanée d’aucune sorte, et au contraire beaucoup de sympathie,
souvent a hauteur de 80-90 %.

Aujourd’hui, le gouvernement national et les administrations locales sont soumis a de fortes
restrictions budgétaires, comme d’ailleurs une majeure partie de la population ; il faut donc que des
garanties soient fournies sur le fait que toute dépense importante procure des avantages suffisants, et
que cette dépense est conforme aux priorités politiques et économiques du moment. Les preuves ne
manquent pas pour attester que les choix intelligents offrent un trés bon rapport qualité-prix, meilleur
que la plupart des projets d’infrastructure. Ces choix s’inscrivent dans une décennie d’innovation, ou
I'on s’apercoit que des améliorations modestes, locales et peu onéreuses de la qualité et de la
simplicité des transports (par exemple les systemes de sécurité locaux, la gestion de la circulation
locale, la réaffectation de la capacité routiere au profit des piétons, des cyclistes et des transports
publics, ainsi que I’amélioration de I’espace public dans les centres villes et les zones a forte
concentration de commerces et d’activités de loisirs) permettent généralement d’obtenir un rapport
avantages/colts a deux chiffres (avec des avantages pouvant étre de 10 a 20 fois supérieurs aux cofts),
contre des rapports de 1 a 6 pour les projets d’infrastructure, méme les plus réussis. Néanmoins, il est
vrai que ces résultats ne sont pas compris par tout le monde, et qu’ils sont méme parfois négligemment
ignorés. Il est véritablement nécessaire de réactualiser les connaissances dont on dispose et d’avoir
conscience des gros avantages réels que présentent les choix intelligents et de I’accueil politique tres
positif qu’ils recoivent.

Dans ce contexte, il est tres intéressant de constater que ces dernieres années, les niveaux de
trafic, et en particulier 1’utilisation de la voiture, n’ont tout simplement pas augmenté autant que ce
qu’indiquaient les prévisions depuis la fin des années 80. Comme mentionné plus haut, le débat est vif
quant aux raisons de ce phénomene, et globalement deux points de vue s’opposent. La these
« officielle » est que le phénomene est dii a la situation économique et est donc par nature temporaire,
I’idée étant qu’avec le retour a la « normale » de 1’économie, la croissance du trafic suivra le méme
chemin. L’autre conception est que le phénomene a précédé les difficultés économiques actuelles et
que celles-ci ne peuvent donc en étre I’explication : il existe en fait des signes de changement
structurel d’attitude vis-a-vis de I’automobile, et des choix qui en résultent en maticre de transports ;
on assistera donc a I’avenir a une stagnation durable de ’'usage de la voiture, voire a sa diminution. En
vérité, les mesures prises antérieurement pour réduire 1’utilisation de 1I’automobile ont peut-&tre atteint
leur but, et se sont avérées plus fructueuses qu’on ne le pense souvent. La question qui se pose est la
suivante : quelle incidence ce débat non tranché a-t-il sur l'utilit¢ de la mise en ceuvre future des
mémes mesures ?

Si I'explication officielle est la bonne, alors les choix intelligents demeureront des moyens
d’action essentiels pour gérer une croissance du trafic que I’on ne parvient pas a traiter avec d’autres
méthodes politiquement acceptables ou financierement abordables. En revanche, si c’est ’autre
explication qui est correcte, la thése n’est alors pas parfaitement symétrique : si les individus utilisent
moins la voiture, cela ne résout pas en soi tous les problemes de mobilité et d’acces, et cela obligera a
appliquer a plus grande échelle d’autres méthodes pour proposer aux individus des systemes de
transport efficients et de qualité. Ensuite, on peut s’attendre a ce que la répartition entre les différents
types de choix intelligents se modifie, la question de la « gestion du trafic excessif » devenant moins
prioritaire, mais en aucun cas celle de la « fourniture de solutions de transport de qualité faisant appel
a d’autres modes de déplacement que la voiture ».

La conclusion de cette analyse est qu’il faut, a mon avis, mettre en place une stratégie de choix
intelligents a court terme qui convienne pour I’une ou I’autre des deux theéses, mais avec la perspective
qu’elle soit ajustée différemment selon que ce soit I’explication officielle, ou 1’autre, qui s’avere
correcte. Voila un excellent exemple d’une action gouvernementale souple et énergique.
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C’est aussi un exemple important d’interaction entre la recherche et I’action gouvernementale, la
scission se reflétant dans 1’incompatibilité profonde et durable entre deux branches de 1’Etat — ou deux
facons de voir — qui envoient des signaux divergents et menacent d’affaiblir (ou, au pire, de paralyser)
une mesure des plus utiles et des plus constructives.

D’un c6té, les choix intelligents — autrefois appelés « mesures non contraignantes » — exercent un
ensemble d’influences, certes générales mais profondes, sur les comportements en matiere de
transport, et I’expérience a montré régulierement qu’ils parvenaient a modifier les attitudes avec peu
ou pas d’opposition, en déclenchant peu d’infractions et avec une excellente rentabilité. D’un autre
coté, ils constituent un défi continuel a I’orthodoxie analytique. Ils ne trouvent pas facilement leur
place au milieu des outils de prévisions les plus anciens, bousculant leurs hypotheses
comportementales ou leur formulation rigide. Leurs avantages ne semblent pas faire bonne figure a
coté des économies de temps et d’argent traditionnellement citées. Si les résultats observés ne sont pas
mis en doute, ils soulevent néanmoins des questions délicates sur la pertinence de 1’utilisation des
anciens cadres de modélisation pour les choix intelligents, et suscitent donc également des
interrogations concernant d’autres actions publiques.
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Notes

1. Cette expression ne fait pas I’unanimité car, bien qu’étant calquée sur le « pic pétrolier », elle
n’offre pas de correspondance exacte sur le critere des limites physiques ou de la nature des colts
de production. Elle présente toutefois 1’avantage d’exprimer trés succinctement une idée, et n’a
pas d’équivalente aussi concise.

2. Les données observées semblent montrer de facon évidente que I’utilisation de 1’automobile est
différente selon que la croissance de la population a lieu dans les zones urbaines densément
peuplées, les banlieues ou les zones rurales ; I’hypotheése de proportionnalité avec la population
est par conséquent tres fragile.

3. Jai constaté que les premiers débats sur la stabilit¢ du budget-temps moyen de transport
évoquaient souvent une durée stable de 55 minutes, puis de 60 minutes, et récemment de
1.1 heure.

4. Les travaux de Stokes sont présentés sous la forme particulierement attrayante « d’images
animées » sur son site Web : http://www.gordonstokes.co.uk/transport/peakcar.html

5. Ce phénomene est parfois décrit comme «I’augmentation de I'usage de la voiture chez les
conducteurs plus agés », ce qui est faux : ces personnes n’ont pas accru leur usage de la voiture
mais conduisent davantage que les précédentes générations, ce qui est une nuance importante.

6. 1l y a une curieuse dissonance entre les modeles quantitatifs consacrant cette these et les
hypotheses idéologiques, culturelles et environnementales qui, une fois explicitées, paraitront
généralement assez déplaisantes, et probablement incompatibles avec les points de vue
respectables provenant du monde entier.

7. Stokes (2012) a écrit plus tard que cette hypothese leur avait semblé si improbable qu’ils 1’avaient
ensuite abandonnée dans leurs travaux ultérieurs sur le sujet.
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