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 Introduction & programme de recherche
 Ville, mobilité et Budgets temps de transport 

 Budgets temps de transport et « loi » de Zahavi

 Politique urbaine et des transports - Outil pour faire et défaire la ville

 Peut-on refaire la ville ?
 « loi » forte / « loi » faible des BTT

 Données et méthode

 Emergence de pendulaires intensifs

 Mobilité : variable d’ajustement entre espace et temps

 Conclusion



Introduction - Les Budgets temps de transport (2000 – 2016)
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 D’une approche macro / agrégée /  urbaine …
 … à une approche micro / désagrégée / 

comportementale
 Des outils :
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 Comprendre les usages du temps (transport et activités)
Pour éclairer les politiques de régulation des transports, des mobilités, 
des temps

 Aborder la question des vitesses au-travers des usages des 
mobilités et des temps

 Challenges méthodologiques
 Multitude de données individuelles
 Données d’enquêtes
 Données d’expérimentation
 Big Data

 Développement d’outils statistiques, sig,…

Introduction - Les Budgets temps de transport (2000 – 2016)



Ville, mobilité et Budgets temps de transport 
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Propositions de l‘’économie’ de la mobilité
 Le lien vitesse-distance-temps

 La coproduction ville-transport s’articule autour du BTT 
(Wiel, 2002 ; Levinson et Kumar, 1994,…)

 Un invariant des mobilités ou « loi » de Zahavi

 Un BTT moyen par agglomération d’1h  
(Zahavi et al. 1980 ; Quetelard, 1998 ; Schaffer 2000)



Source : Schafer (2000)

Budgets temps de transport et « loi » de Zahavi
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Ville, mobilité et Budgets temps de transport 
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Propositions de l‘’économie’ de la mobilité
 Le lien vitesse-distance-temps

 La coproduction ville-transport s’articule autour du BTT 
(Wiel, 2002 ; Levinson et Kumar, 1994,…)

 Un invariant des mobilités ou « loi » de Zahavi

 Un BTT moyen par agglomération d’1h  
(Zahavi et al. 1980 ; Quetelard, 1998 ; Schaffer 2000)

 Une solution : la ville compacte
 Gains d’accessibilité par la densité plutôt que les vitesses

 Réorientation du partage modal vers les TC

→ Outil pour Faire et Défaire la ville



Outil pour Faire et Défaire la ville
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 Evaluation par : 

la Millenium Cities Database (UITP)
(Kenworthy et Laube, 2000)

 Une relative stabilité des BTT  (1995 \ 100 villes)

 Deux gestions des mobilités motorisées contrastées

⇒ 2 profils d’organisation urbaine



Relative stabilité
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Source : Crozet & Joly (2004)



Des systèmes de transports différenciés
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Source : Crozet & Joly (2004)



Mais un usage paradoxal des vitesses !

Source : Crozet & Joly (2004)
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Outil pour Faire et Défaire la ville
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Un paradoxe car :
 Hypothèse de Zahavi
 Transport : « pire temps » de la journée (Kahneman et al., 2006)

 Hypothèse d’une minimisation du coût généralisé de transport

Nous observons :
 Une gestion paradoxale du temps de transport ?

 Hypothèse controverse :
L’accessibilité attise les mobilités !

→ Peut-on refaire la ville ? Par quels leviers ?



Méthodes et Données 
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 Activity-based approach

 Une représentation de la mobilité urbaine inspirée de 
la time-geography

 Le transport est une demande dérivée de la 
participation aux activités



Activity-based approach
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 Une part de choix 
d’allocation du temps au 
transport

 Un déterminisme de la 
mobilité par le système 
urbain

Activités

BTT

Système de 
transport

Organisation
urbaine

Mobilité



Activity-based approach
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 Une part de choix 
d’allocation du temps au 
transport

 Un déterminisme de la 
mobilité par le système 
urbain

Système de 
transport

Activités

Organisation
urbaine

Mobilité & BTT



Activity-based approach
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 D’un temps de trajet …

 Au Budget Temps de Transport



Méthodes et Données 
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 Activity-based approach

 Données désagrégées
 Enquêtes Ménages Déplacements françaises

 Microrecencements suisses

 Enquête Mobel (Bruxelles)

→ 17 enquêtes déplacements (8 villes \ 1985-2012)
(selon les études…)



Données
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Méthodes et Données 
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 Activity-based approach

 Données désagrégées

 Modélisation statistique et économétrique

 Modèle de durées (modèles de survie ou hasard)

 Modèles de comptages (modèles de Poisson ou NegBin)

 Modèles de choix discrets (modèles Logit Multinomiaux ou mixtes)



Méthode – Analyse de survie
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 Etude de durée par l’analyse de survie

 Et de la dynamique
temporelle
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Peut-on refaire la ville ?
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 En opposition ou modération : 
Quelques résultats d’études désagrégées des 
comportements

 la structure derrière la moyenne (Joly 2006)

 la minimisation du coût en temps de transport
 Les pendulaires intensifs et réappropriation des temps de transport 

(Vincent et Joly, 2012)
 La valeur du temps et confort (Bouscasse, Joly et Peyhardi, 2016)

 la demande de mobilité (ajustement entre espace et temps)
 Transport, activités et choix de localisation (Joly, 2009 , Raux et al., 2013)

 Demande dérivée des activités (Joly, 2014)



Structure derrière la moyenne (Joly 2006)
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 Derrière la moyenne : « loi » forte / « loi » faible

Deux hypothèses et des outils potentiels des politiques de 
transport

 L’hypothèse forte de stabilité
 Une sorte de loi des villes

 L’hypothèse faible de régularité
 Certains facteurs expliquent régulièrement les BTT
 Compréhension et régulation des mobilités
 Challenge de complexité



Les budgets-temps de transport français
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Source : Quetelard, 1998
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Source : (Vincent et Joly, 2012)
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Source : (Vincent et Joly, 2012)



Pendulaires intensifs et minimisation du TT ?
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 Emergence de pendulaires intensifs
 Une non minimisation absolue du temps de transport



Pendulaires intensifs et minimisation du TT ?
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Source : (Joly et Vincent, 2016)



Pendulaires intensifs et minimisation du TT ?
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 Emergence de pendulaires intensifs
 Une non minimisation absolue du temps de transport 
 La Réappropriation des temps de transport
 Un consentement à payer pour les gains de temps 

ET un consentement à payer pour le confort

Indicateurs Valeurs

Valeur du temps de transport 12.53 – 14.56  (€/h)

Valeur du temps de transport  (confort) 11.47 – 12.66  (€/h)

Confort en equiv.  Temps (30 min \ Q1) 14.51 – 20.07  min.

Confort en equiv.  Temps (60 min \ Q2) 17.05 – 23.17  min.

Confort en equiv.  Temps (90 min \ Q3) 19.58 – 26.27  min

Source : Bouscasse, Joly et Peyhardi, 2016



Peut-on refaire la ville ?
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 Emergence de pendulaires intensifs
 Une non minimisation absolue du temps de transport 
 La Réappropriation des temps de transport
 Un consentement à payer pour les gains de temps 

ET un consentement à payer pour le confort

 Mobilité : variable d’ajustement entre espaces
 L’impact des localisations et de l’accessibilité au système de transport sur la 

mobilité



BTT moyen et nb de déplacements moyen par zone: EM Grenoble 2001

L’ajustement par les localisations
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L’ajustement par les localisations
BTT moyen et nb de déplacements moyen par zone: EM Lyon 200632



Peut-on refaire la ville ?
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 Emergence de pendulaires intensifs
 Une non minimisation absolue du temps de transport 
 La réappropriation des temps de transport
 Un consentement à payer pour les gains de temps 

ET un consentement à payer pour le confort

 Mobilité : variable d’ajustement entre espaces
 L’impact des localisations et de l’accessibilité au système de 

transport sur la mobilité

 Mobilité : variable d’ajustement entre temps
 Relation aux temps d’activité
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Relation aux temps d’activité

 Relation 1 : temps de trajet par type d’activité selon le 
mode de transport et selon la ville
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Temps de trajet toutes activités
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 Hiérarchie des modes

 Effet ville
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Temps de trajet pour le travail
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Temps de trajet pour le loisir
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Relation aux temps d’activité

 Relation 1 : temps de trajet par type d’activité selon le 
mode de transport et selon la ville
 Hiérarchie des modes
 Spécificité des villes
 Variables selon le type d’activité

 Relation 2 : temps de transport selon la durée de l’activité 
(différents niveaux d’indicateurs)

 Régularité des intensités en temps de transport des activités
 Approximation d’un prix en temps de transport des activités



Elasticité du temps de type j avec le temps total 
disponible (proportional assignment paradigm)
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Elasticité du BTT pour le motif j avec la durée 
quotidienne de j (travail, achat, loisir)

40



Conclusion

 Principaux résultats
 Pas de loi comportementale en mobilité
 Le transport ne semble pas toujours minimisé
 Le transport est à l’interface des dimensions spatiales et des temps 

d’activité

 Lien à la vitesse et sa régulation
 Peu de pouvoir explicatif ou prédictif des modèles 

=> quels usages des vitesses ? 
Et des gains de temps ?

41

Source: Parkes et Thrift (1980)



Conclusion
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 De multiples causes au réinvestissement des gains de temps en transport
 Réappropriation et confort 
 Aménagement et réduction du temps de travail
 Meilleure accessibilité des territoires
 Meilleure adéquation des aménités urbaines
 NTIC : Transformations des pratiques de transport et d’activité (loisir, achat, 

travail) 

 Enjeux / perspectives
 Mobilité durable : 

adéquation de la ville durable aux comportements durables
 Limites

 Les activités hors et à domicile
 Les activités « embarquées »
 Les rythmes hebdomadaires, …
 Besoin d’ouverture aux dimensions spatiales

(marché immobilier, aménités urbaines, syst. de transport)
 Intégrer des mesures fiables des coûts
 …



Merci de votre attention !

Mél:   iragael.joly@grenoble-inp.fr
Travaux réalisés au LET et au GAEL dans le cadre de 
recherches pour le Puca, le Predit, l’Anr, la SFR-Innovacs, et 
l’ARC7
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