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TGV 26¢g

Tramway 3,88
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RER 4,2g

Transilien (lle de France) 12 g / trajet / jour

Train (TER) 378 56 2072 4144

Autobus 120 g

Cyclomoteur 129g
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Introduction - Les Budgets temps de transport (2000 - 201¢)

T
71 D'une approche macro / agrégée / urbaine ...

7 ... & une approche micro / désagrégée /
comportementale

1 Des outils :

—

Economie des transports,
urbaine et
comportementale

~ Statistiques
Econométrie

Politiques de transport et
urbaine

Sciences comportementales
(sociologie, psychologie,
marketing,...)

- .~

Géographie urbaine
(time geography)




Introduction - Les Budgets temps de transport (2000 - 2016

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’enquétes
Données d’expérimentation
Big Data

Développement d’outils statistiques, sig,...



Ville, mobilité et Budgets temps de transport

Propositions de |1”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’Th
(Zahavi et al. 1980 ; Quetelard, 1998 ; Schaffer 2000)



Budgets temps de transport et « loi » de Zahavi

5.0

4.5

4.0

3.5

3.0

2.5

2.0

Travel Time Budegt, h/cap/d

1.5

1.0

0.5

0.0

African Villages in:

City Surveys:

Natiohal Travel Surveys:

| Tanzania, 1986 1 Tianjin (China), 1993 19 Paris (France), 1983 A Belgium, 1965/66
L 1l Ghana, 1988 2 Kazanlik (Bulgaria), 1965/66 20 Paris (France), 1991 B Austria, 1983
3 Lima-Callao (Peru), 1965/66 21 Sendai {Japan), 1972 C Great Britain, 1985/86
4 Pskov (Former USSR), 1965/66 22 Sapporo (Japan), 1972 D Gemany, 1976
5 Maribor (Former Yugoslavia), 1965/66 23 Kanazawa (Japan), 1974 E Netherlands, 1879
B 6 Kragujevac (F. Yugoslavia), 1965/66 24 Kagoshima (Japan), 1974 F Great Britain, 1989/21
7 Torun (Poland), 1965/66 25 Kumamoto (Japan), 1973 G Finland, 1986
8 Gyoer (Hungary), 1965/66 26 Hamamatsu (Japan), 1975 H Netherlands, 1987
— 9 Olomouc (Former CSFR), 1965/66 27 Fukui (Japan), 1977 | France, 1984
10 Hoverswerde (Former GDR), 1965/66 28 Niigata (Japan), 1978 J Germany, 1982
11 Sao Paulo (Brazil), 1987 29 Hiroshima (Japan), 1978 K Netherlands, 1989
| 12 Sao Paulo (Brazil), 1977 30 Osaka (Japan), 1980 L USA, 1990
13 Warsaw (Poland), 1993 31 Tokyo (Japan), 1980 M Germany, 1989
14 6 Cities (France), 1965/66 32 Osaka (Japan), 1985 N Switzedand, 1984
15 Oshabruck (Germany), 1965/66 33 Tokyo {(Japan), 1985 O Switzerland, 1989
— 16 44 Cities (USA), 1965/66 34 Cities No. 21-29 in 1987 P Australia, 1986
17 Jackson (USA), 1965/66 35 Tokyo (Japan), 1990 Q Singapore, 1991
18 Paris (France), 1976 36 Osaka (Japan), 1990 R Norway, 1985
L S Norway, 1992
T Japan, 1987
— 2 e A L e e e e = — 18- — 49— = = D o o = = =
= o 56 o B o oo 6 O
;7@ 212 3. p g $HOI7 PR3 e’
B 0 8 4o 2195525 29 O o e®, @ ®
A 9 10 AP14 15%‘@@8_30 EEO8HT F M3
———————————————— ) = =y TR o
- Q
| |
5000 10000 15000 20000

0
Source : Schafer (2000)

GDP/cap. US$(1985)



Ville, mobilité et Budgets temps de transport

Propositions de |1”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’Th
(Zahavi et al. 1980 ; Quetelard, 1998 ; Schaffer 2000)

Une solution : la ville compacte
Gains d’accessibilité par la densité plutot que les vitesses

Réorientation du partage modal vers les TC

—> Outil pour Faire et Défaire la ville



Outil pour Faire et Défaire la ville

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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Des systémes de transports différenciés
n Car ownership

(veht 100 pers.)

B Extensive Model
B Intenzrve Model

02 Be
Modal share of Car (%) Modal share of Public

Transport (%)
Source : Crozet & Joly (2004)



Mais un usage paradoxal des vitesses !
I

Yitesse du reseau
routier (kmfh)

B Frofil Extensif
46,51 @ Profil Intensif

43,80

55,33

ETT motonsé (min) Distance quotidienne
parcourle (kmj

Source : Crozet & Joly (2004)



Outil pour Faire et Défaire la ville

Un paradoxe car :
Hypothese de Zahavi
Transport : « pire temps » de la journée (Kahneman et al., 2006)

Hypothése d’'une minimisation du colt généralisé de transport

Nous observons :

Une gestion paradoxale du temps de transport ¢

Hypothése controverse :
L’accessibilité attise les mobilités |

— Peut-on refaire la ville 2 Par quels leviers ¢



Méthodes et Données

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

Une part de choix BTT
d’allocation du temps au Activités
fransport

\

Systéme de
\ transport
Un déterminisme de la Mobilité Organisation

mobilité par le systeme ‘ urbaine

urbain

\



Activity-based approach

Mobilité & BTT

A

Une part de choix A
d’allocation du temps au ACt'V'V
transport 1
Sys’rém(} de |
franspoyt

A A

Un déterminisme de la Organitation
mobilité par le systéme urbain

urbain




Activity-based approach

D’un temps de trajet ...

Tempsl Au Budget Temps de Transport

Dépose

Cavail | ::'. Ecole

Espace
geographique

Domicile




Méthodes et Données

Activity-based approach

Données désagrégées
Enquétes Ménages Déplacements francaises
Microrecencements suisses
Enquéte Mobel (Bruxelles)

— 17 enquétes déplacements (8 villes \ 1985-2012)
(selon les études...)



Données

Samples sizes

Samples sizes

French cities # of Ind. # of Trips
Grenoble 1992 3.257 13,924
Grenoble 2001 5,288 24 978
Lyon 1985 7,240 29,235
Lyon 1995 11,063 47,152
Rennes 1991 6,127 24,757
Rennes 2000 7,476 31,743
Strasbourg 1988 3,668 17,103
Strasbourg 1997 4,661 23,126

Swiss cities FofInd. = of Trips

Bern 1994 1,335 5,048

Bern 2000 1,348 5,457
(reneva 1994 353 1.397
Geneva 2000 1.919 8,100
Zurich 1994 1,574 5,903
Zurich 2000 2,010 7,954
Belgian city
Brussels 1999 1,196 3712




Méthodes et Données

Activity-based approach

Données désagrégées

Modélisation statistique et économétrique
Modele de durées (modeles de survie ou hasard)
Modeles de comptages (modeéles de Poisson ou NegBin)

Modeles de choix discrets (modeles Logit Multinomiaux ou mixtes)



Méthode — Analyse de survie
o

71 Etude de durée par l'analyse de survie

S(t) = Pr[T > t]=1-F(t)

Mon=monotonic harzard

== Hazard == = Burvival

11 Et de la dynamique 3

0.8

temporelle

<

h(t) = lim PE<T <t+A /T >t)
A-0* A

_f@® |
~S(t)

h(t)

Time: t




Peut-on refaire la ville ¢

En opposition ou modération :
Quelques résultats d’études désagrégées des
comportements

la structure derriere la moyenne (Joly 2006)

la minimisation du co0t en temps de transport

Les pendulaires intensifs et réappropriation des temps de transport
(Vincent et Joly, 201 2)

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 derriére la moyenne (joly 2006)

Derriére la moyenne : « loi » forte / « loi » faible

Deux hypothéses et des outils potentiels des politiques de
transport

LUhypothése forte de stabilité
Une sorte de loi des villes

LU'hypothése faible de régularité
Certains facteurs expliquent réguliérement les BTT
Compréhension et régulation des mobilités
Challenge de complexité



Les budgets-temps de transport francais
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Plus forte présence de pendulaires intensifs

Source : (Vincent et Joly, 2012)



Pendulaires intensifs et minimisation du TT 2
7z

1 Emergence de pendulaires intensifs

=1 Une non minimisation absolue du temps de transport
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Pendulaires intensifs et minimisation du TT 2

Emergence de pendulaires intensifs
Une non minimisation absolue du temps de transport
La Réappropriation des temps de transport

Un consentement a payer pour les gains de temps
ET un consentement & payer pour le confort

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 (920 min \ Q3) 19.58 — 26.27 min

Source : Bouscasse, Joly et Peyhardi, 2016



Peut-on refaire la ville @

Emergence de pendulaires intensifs
Une non minimisation absolue du temps de transport
La Réappropriation des temps de transport

Un consentement & payer pour les gains de temps
ET un consentement a payer pour le confort

Mobilité : variable d’ajustement entre espaces

L'impact des localisations et de I'accessibilité au systéme de transport sur la
mobilité



L'ajustement par les localisations

Saint-Marcellin
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Traitements statistiques : Iragaél Joly
Reéalisation : Nicolas Ovtracht, Valérie Thiébaut
Source : CERTU




‘ajustement par les localisations

BTT moyen et nb de déplacements moyen par zone: EM Lyon 2006

—z
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Peut-on refaire la ville @

Emergence de pendulaires intensifs
Une non minimisation absolue du temps de transport
La réappropriation des temps de transport

Un consentement & payer pour les gains de temps
ET un consentement a payer pour le confort

Mobilité : variable d’ajustement entre espaces

'impact des localisations et de I'accessibilité au systeme de
transport sur la mobilité

Mobilité : variable d’ajustement entre temps

Relation aux temps d’activité



Relation aux temps d’activité
B

11 Relation 1 : temps de trajet par type d’activité selon le
mode de transport et selon la ville

34
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Temps de trajet pour le travail

Car

Public transport

Bicycle

Walk

@ Interaction effect of city and mode
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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

38



Elasticité du temps de type | avec le temps total

diSpOhible (proportional assignment paradigm)
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Elasticité du BTT pour le motif | avec la durée

quotidienne de j (travail, achat, loisir)
_ 40| 05

=—\WORK
= LEISURE

RVt .
N4 \\/\/\ Mv/%v%
N RAYNT

0,4

_032 I [ | [ [ | [
2 “s v ) ve) (8] "y 4! el 2 T (8] Tx Q T )
L PP P PP P P PP P S
\Q‘:"b 66\@ 66& ~k°¢ 4.°¢ {3& Q?f’ 0\)& 0&% ‘;ﬁb @ ‘b@ é{b {3-} i\\(\ «t\"?
&S NN &S & & L S
& P S & o X ) & F A A



Conclusion

Principaux résultats
Pas de loi comportementale en mobilité
Le transport ne semble pas toujours minimisé

Le transport est a l'interface des dimensions spatiales et des temps
d’activité

Lien a la vitesse et sa régulation

Peu de pouvoir explicatif ou prédictif des modéeles

24 Hours ———

=> quels usages des vitesses ¢

Et des gains de temps ¢

Source: Parkes et Thrift (1980)



Conclusion

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 a 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 coUts



Merci de votre attention !

Mél: iragael.joly@grenoble-inp.fr

Travaux réalisés au LET et au GAEL dans le cadre de

recherches pour le Pucq, le Predit, I’Anr, la SFR-Innovacs, et
I’ARC7
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