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1. INTRODUCTION

1.1. CONTEXTE

L'usage des transports en commun est constitutif du quotidien de nombreux-ses
urbain-e-s ou périurbain-e-s, qu'il s'agisse d’emprunter le métro, le tramways ou le bus, mais
aussi les trains de banlieue ou TER. Ces derniers sont fréequemment utilisés par des usager-e-s
régulier-e-s, pour des motifs récurrents et contraints, tels que les déplacements domicile-
travail.

Pour ce type de motif, les usager-e-s ont des attentes fortes en termes de qualité de
service, qui pesent dans leur choix modal. En plus des déterminants principaux du choix
modal que sont le colt monétaire et le colt temporel, les usager-e-s régulier-e-s attendent
également de leur mode de déplacement une bonne fiabilité : pour des déplacements
récurrents, le mode choisi doit étre disponible sur les itinéraires et aux horaires souhaités,
d’autant plus pour un motif contraint avec des horaires précis.

Les usager-e-s régulier-e-s des transports en commun et, plus encore, d’'une ligne
spécifique, développent une expertise d’'usage ainsi que des stratégies d'optimisation de
leur utilisation. Pour des déplacements pendulaires, une habitude se forme et peut étre
source d’'une plus grande aisance (confort organisationnel) pour les usager-e-s. Lorsque cette
routine se trouve perturbée, I' usager-e- peut étre désorienté-e et doit s'adapter en
recomposant ses pratiques autour de la contrainte qui lui est imposée. Ces situations de
rupture des habitudes peuvent étre I'occasion de découvrir et d’expérimenter de nouvelles
pratigues et un changement de comportement durable peut survenir, notamment le report
modal vers une autre solution de mobilité. Outre la satisfaction des usager-e-s et la
continuité du service (notamment pour les usager-e-s captif-ve-s des transports en commun),
il existe donc pour les transports en commun un enjeu de maintien de leurs usager-e-s,
afin d'éviter que ces dernier-e-s ne se reportent sur un mode individuel motorisé comme
la voiture.

Lorsque les perturbations sont programmeées, par exemple pour la réalisation de travaux ou
d’'opérations de maintenance, les opérateurs de transports peuvent mettre en place une
stratégie d’accompagnement combinant information des usager-e-s via divers canaux
(affichage en station ou a bord des véhicules, site internet, réseaux sociaux, newsletter) et
mise en place de solutions de substitution (déviations, bus relais). A noter que ces
opérations nécessitant une interruption de trafic sont préférentiellement menées en dehors
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des pics d'utilisation du réseau : le soir et le week-end et, lorsqu’elles doivent avoir lieu en
journée, durant I'été lorsque le trafic est moins important.

Ainsi, des travaux entrainant une interruption de trafic sont régulierement menés sur les
réseaux de transports en commun des agglomérations parisienne, lyonnaise, marseillaise ou
encore bordelaise, toulousaine ou nantaise. Ces travaux concernent aussi bien des arréts
de centre-ville, contexte urbain ou les alternatives sont plus nombreuses, que des
trongons de lignes situés en périphérie. Outre ces travaux, des interruptions de trafic en
soirée et/ou le week-end affectent ces réseaux et entrainent, elles-aussi, une recomposition
des usages des transports en commun.

1.2.  OBJECTIFS

L’Autorité de la Qualité de Service dans les Transports (AQST) souhaite ainsi comprendre en
profondeur I'expérience des usager-e-s empruntant régulierement les transports en
commun lorsque des perturbations programmées affectent leur réseau, qu'il s'agisse de
perturbations en journée ou en soirée, en semaine ou le week-end.

Quelles sont les réactions des usager-e-s face a cette rupture de leurs habitudes ? Comment
sont informé-e-s les usager-e-s ? Se saisissent-iels des solutions alternatives proposées par
les opérateurs ou bien développent-iels d’autres stratégies ? Cela permettra d'identifier des
leviers pour améliorer leur expérience.

Le champ de cette étude concerne les déplacements en transports en commun du
quotidien, pour motifs réguliers et contraints tels que le motif domicile-travail, ainsi que
pour des motifs de loisirs et plus occasionnels.

Nous nous intéressons aux transports en commun urbains (métro, tramway, bus) et de liaison
entre centre et périphérie (RER, TER pour un usage régulier). Les situations de perturbations
étudiées sont celles programmées, avec délai de prévenance et dispositif
d'accompagnement des voyageur-euse-s, notamment dans le cadre d'opérations de
maintenance ou de travaux.

A noter que l'objectif de cette étude n'est pas de statuer sur l'opportunité des plages de
maintenance et de travaux programmeées mais de comprendre I'expérience vécue des
usager-e-s afin d'identifier des leviers d’amélioration.
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2. METHODOLOGIE

21. UNE METHODOLOGIE QUALITATIVE POUR COMPRENDRE L’EXPERIENCE ET
LE RESSENTI DES USAGER-E-S

L'objectif de 'AQST est d’appréhender finement I'expérience et le ressenti des usager-e-s
des transports en commun en cas de perturbations. Pour ce faire, la méthodologie
qualitative apparait la plus adaptée. Elle permet d’étudier en profondeur les perceptions,
représentations et les expériences subjectives vécues par les individus en laissant les
enquété-e-s s'exprimer librement sans orienter ou influencer le discours par des modalités de
réponse établies a priori

La méthodologie qualitative présente néanmoins certaines limites : ses résultats ne sont pas
représentatifs a 'échelle de la signalétique des individus (age, sexe, CSP, résident du
centre ou de la périphérie, etc.). Elle ne permet donc pas de caractériser précisément des
différences de perceptions par types de voyageur-euse-s ou par modes, par exemple.
Comme le démontrent de nombreux analystes des méthodes d’enquétes, tels A. Gotman et
A. Blanchet (1992), « /es informations issues des méthodes denquétes qualitatives sont
validées par le contexte et n'ont pas besoin de Iétre par leur probabilite d'occurrence »'. La
méthodologie qualitative permet donc de viser I'exhaustivité en appréhendant finement la
maniere dont les perceptions subjectives ou les pratiques sont formées et influencées par
une variété de situations, mais pas de conclure précisément que certaines caractéristiques
sociodémographiques (e.g., retraités, hommes jeunes) sont corrélées a certaines opinions.
De la méme maniére, la méthode qualitative ne permet pas de tirer de conclusions chiffrées,
de pourcentages ou de ratios qui pourraient étre extrapolés. Si les méthodes gquantitatives
permettent de fournir des résultats chiffrés et de les croiser avec différentes variables
contextuelles et sociodémographiques, celles-ci s'averent peu adaptées a l'appréhension des
perceptions, des ressentis, des opinions suggestives, et ne se prétent donc pas a I'étude du
sujet d'intérét pour 'AQST. Le choix d'une méthodologie qualitative reflete donc une volonté
de recuelllir un maximum d’'informations détaillées sur I'expérience et le ressenti subjectif
des voyageur-euse-s, pour des profils et pratiques diversifiés.

L'approche qualitative proposée pour appréhender les réactions des usager-e-s régulier-e-s
des transports en commun en cas de perturbations programmeées avec délai de prévenance

1 Blanchet A., Gotman A, (1992), L'enquéte et ses méthodes : 'entretien.
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est celle de I'entretien semi-directif. L’entretien semi-directif permet une compréhension fine
de I'expérience et des perceptions individuelles. En effet, au vu de la grande variété de
situations pouvant étre rencontrées par les usager-e-s, il convient de laisser a chacun-e
l'opportunité de s’exprimer en détail sur son expérience personnelle. Lors d’'un entretien
'enquéteur-rice peut ainsi plus aisément s'adapter a la singularité de chaque cas et poser des
questions spécifiques, la oU une approche par focus group, plus adaptée a I'émergence du
consensus ou du désaccord ou a la co-construction de solutions, ne permettrait pas une
analyse aussi fine.

Notre enquéte qualitative s‘appuie sur la réalisation d’'une série de vingt d’entretiens semi-
directifs longs (d’'une durée d’environ 1h chacun). Ce nombre permet d’obtenir une diversité
de profils et de pratiques, assurant une analyse poussée du sujet étudié.

2.2. RECRUTEMENT DES ENQUETE-E-S

Afin d'analyser I'expérience et le ressenti des usager-e-s régulier-e-s lors de perturbations
programmeées dans les transports collectifs, le recrutement a ciblé des enquété-e-s ayant
été exposé-e-s a de telles perturbations sur la période récente. L'échantillon est ainsi
composé d'usager-e-s régulier-e-s des transports en commun affecté-e-s par des
perturbations programmeées pour divers motifs.

Notre échantillon comporte une majorité d'enquété-e-s réalisant un méme trajet au moins
plusieurs fois par semaine, notamment pour motif travail, sur une ligne affectée par des
perturbations au moment de I'enquéte ou peu de temps auparavant, soit dans les 2 mois
précédant l'enquéte. Les autres enquété-e-s ont été recruté-e-s parmi les usager-e-s
exposé-e-s a des perturbations sur des trajets moins réguliers, notamment le soir et le
week- end. A noter que les usager-es pendulaires peuvent également avoir une expérience
des perturbations pour d'autres motifs que le motif travail, et a diverses temporalités (en
journée / le soir, la semaine / le week-end).

Nous incluons dans le champ les lignes urbaines (tramways et métros, notamment) ainsi que
les lignes périurbaines (trains de banlieue et, le cas échéant, TER). Nous avons ainsi
sélectionné des usager-e-s effectuant des trajets qui dépassent le seul périmetre du
centre-ville, ou les alternatives sont plus nombreuses et ol une fermeture ou perturbation
de ligne n'entraine pas les mémes difficultés.

Les enquété-e-s ont été recruté-e-s en ciblant les plus grandes agglomérations frangaises
ayant des lignes perturbées peu de temps avant I'enquéte et/ou au moment de l'enquéte
(perturbations en semaine et en journée + perturbations en soirée et le week-end). Les
agglomérations concernées sont celles des villes suivantes :
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e Paris;

e Lyon;
o Marseille ;
e Lille;

e Toulouse;

o Bordeaux ;

e Nice;

e Nantes;

e Strasbourg;

Rouen.

En ciblant une diversité d’agglomérations, nous avons recueilli une variété d’expériences,
concernant des réseaux de taille importante ayant pu mettre en place diverses solutions.
Entre deux et quatre enquété-e-s ont été recruté-e-s par agglomération.

Outre cette diversité de lieu de résidence, nous avons veillé a respecter la diversité de notre
échantillon en termes de profil sociodémographique : genre, age, catégorie
socioprofessionnelle. En lien avec le critere de régularité de l'usage des transports en
commun, précisons que tous-tes les enquété-e-s sont actif-ve-s en emploi et doivent effectuer
des déplacements domicile-travail, et sont donc soumis a des contraintes horaires.

2.3. DESCRIPTION DE L’ECHANTILLON

Le tableau suivant présente le profil des enquété-e-s en termes d’age, ville et agglomération
de résidence, profession et fréquence d'utilisation des transports en commun. Des
pseudonymes leur ont été attribués afin de préserver leur anonymat.
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Pseudonyme Age
Hélene 42
Romain 28
Laurent 40
Jamila 53

Sam 32
Laura 30
Soraya 41
Emilie 44
Olivier 40
Virginie 43
Justine 21
Orlane 37
Denis 62
Christian 60
Anissa 44
Richard 55
Lisa 20
Alicia 21
Théo 32
Marc 60

Commune

PUSIGNAN

MARSEILLE

ROSNY SOUS
BOIS

DRANCY

PARIS

BORDEAUX

LYON

ROQUEBRUNE
CAP MARTIN

NANTES

PLAISANCE DU
TOUCH

STRASBOURG

SOTTEVILLE
LES ROUEN
VILLENAVE
D’'ORNON

VENDENHEIM

WATTRELOS

TOULOUSE

TOULOUSE

NANTES

ECHIROLLES

CROIX

Agglomération

LYON

MARSEILLE
PARIS

PARIS

PARIS

BORDEAUX

LYON

NICE

NANTES

TOULOUSE

STRASBOURG
ROUEN
BORDEAUX
STRASBOURG

LILLE

TOULOUSE

TOULOUSE

NANTES
GRENOBLE

LILLE

Profession

Secrétaire

Magonnerie

Controle de
gestion

Cadre RH
Ministere

Comptable

Ostéopathe

Chargée
d'affaires en
banque
Assistante de
direction dans un
musée

Aide-soignante

Chauffeur routier

Salariée dans une
agence de web
design
Etudiante en
finance

Diététicienne
Chef cuisinier

Ouvrier
meétallurgie
Coordinatrice de
projet social
Directeur
Commercial dans
l'informatique
Etudiante en
soins infirmier
Etudiante en
communication
Attaché de
recherche
clinique

Paysagiste

Fréquence
d'utilisation
des
transports

Presque tous
les jours
Presque tous
les jours

Presque tous
les jours

Presque tous
les jours
Tous les

jours

Tous les

jours

Tous les

jours

Presque tous
les jours
2 fois par
semaines

Plusieurs fois
par semaine

Tous les

jours
Tous les
jours
Tous les
jours
Plusieurs fois
par semaine
Tous les

jours

Tous les

jours

1a 2 fois par
semaine
Tous les

jours

Plusieurs fois
par semaine

Tous les

jours

z
3b

Figure 1 - Tableau descriptif de I'échantillon
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2.4. STRUCTURE DES ENTRETIENS

Les entretiens ont été menés par téléphone au cours des deux premieres semaines de
décembre 2022 ; a partir d'un guide constitué de questions ouvertes, afin d'orienter les
enquété-e-s vers les sujets d'intérét tout en laissant libre cours a la conversation.

Par ses questions et relances, I'enquét-eur-rice les a invité-e-s a réfléchir sur leurs pratiques
et sur leurs ressentis, de maniére a faire émerger les éléments clefs de leur réaction face
a des situations de perturbations programmées sur le réseau de leur agglomération, que ce
soit sur leur ligne habituelle pour des trajets pendulaires, ou sur des lignes empruntées plus
occasionnellement, notamment le soir et le week-end. Nous nous sommes intéressé-e-s a
I'ensemble de I'expérience des perturbations programmeées, dans sa diversité. Ce guide
d’entretien a fait 'objet d'une validation par 'AQST et est disponible en annexe.

Les thématiques suivantes ont été abordées avec les enquété-es :

Profil, équipement et pratiques de mobilité quotidienne, afin de caractériser chaque
enquété-e;

e Usage habituel du réseau de transports en commun concerné par les perturbations,
avec description d'un « trajet-type » si I'enquété-e effectue des déplacements
pendulaires ;

e Information concernant les perturbations (avant et pendant ces dernieres) :
connaissance de I'information via divers canaux, lisibilité et qualité pergue de
linformation ;

e Solutions de substitution : connaissance des solutions mises en place par
'opérateur de transport, utilisation ou non de ces dernieres, satisfaction a I'égard de
ces solutions, report vers des solutions personnelles alternatives ;

e Pistes d'amélioration et solutions envisagées par les usager-e-s afin d'améliorer leur
expérience lors de perturbations programmeées.

Au fil de I'entretien, nous avons cherché a cerner 'impact des perturbations sur les pratiques
quotidiennes de mobilité en transport en commun : ce bouleversement des habitudes a-t-
il été 'occasion d'un changement de pratiques, voire de mode, durable dans le temps ?
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Le matériau récolté au cours de la série d’entretiens a donné lieu a l'extraction de
verbatim, illustrant I'analyse présentée dans ce rapport. Les prénoms des enquété-e-s ont été
modifiés afin de garantir leur anonymat.

SYNTHESE

CONTEXTE ET METHODOLOGIE

z
3b

L'objectif de cette étude est de comprendre en profondeur I'expérience des usager-e:s
empruntant régulierement les transports en commun lorsque des perturbations
programmeées affectent leur réseau, afin d'identifier des leviers d’amélioration.

Pour ce faire, la méthodologie qualitative a été retenue. Elle permet d'étudier en profondeur
les perceptions, représentations et expériences subjectives vécues par les individus. Les
résultats ne sont pas représentatifs a I'échelle de la signalétique des individus (age, sexe,
CSP, résident du centre ou de la périphérie, etc.). Néanmoins, la méthodologie qualitative
vise I'exhaustivité en appréhendant finement la maniere dont les perceptions subjectives
ou les pratiques sont formées et influencées par une variété de situations.

20 enquété-e-s usager-e-s régulieres des transports en commun ont été interrogé-e-s lors
d’entretiens semi-directifs par téléphone, d’'une durée d’'une heure, et réalisés pendant les
deux premieres semaines de décembre 2022. Les enquété-e-s ont été recruté-e-s en ciblant
des lignes perturbées sur les réseaux des plus grandes agglomérations frangaises (au
maximum dans les 2 mois précédant I'enquéte).

6t-bureau de recherche
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HABITUDES DE
MOBILITE ET
SENSIBILITE AUX
PERTURBATIONS
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Avant d'aborder la thématique des perturbations avec délai de prévenance, les enquété-e-s
ont été invité-e-s a parler de I'équipement de mobilité personnel gu'ils et elles possedent au
sein de leur foyer (voitures, deux-roues motorisés, vélos, trottinettes) ainsi que de leurs
abonnements aux services de mobilité présents dans leur agglomération de résidence
(transports en commun, mobilité partagée, trains régionaux et nationaux). Ces questions
préliminaires permettent de qualifier la diversité des pratiques de mobilité des enquété-e-s et
leur usage des transports en commun, et ainsi de comprendre davantage leur expérience en
périodes de perturbations avec délai de prévenance.

1. EQUIPEMENT PERSONNEL DES USAGER-E.S ET
ABONNEMENTS A DES SERVICES DE MOBILITE

Sans détailler de fagon exhaustive les équipements et pratiques de mobilité de tous-tes les
enquété-e-s, il est intéressant de rapporter quelques éléments permettant de situer leurs
pratigues.

1.1. LA QUASI-TOTALITE DU GROUPE ABONNEE AUX SERVICES DE TRANSPORTS
EN COMMUN

Les enquété-e-s ont été recruté-e-s avec comme critere la régularité de leur utilisation des
transports en commun. Pour cette raison, toutes les personnes interrogées a I'exception de
deux enquété-e-s ont indiqué disposer d'abonnements mensuels ou annuels au réseau de
transport de leur agglomération de résidence.

Une enquétée explique ne pas encore avoir de carte ou d'abonnement aux transports nantais,
considérant son arrivée récente dans cette ville.

« On a une voiture. [Pour les transports] comme je suis nouveélle a Nantes, je n‘ai pas encore
de carte ou dabonnement, et jutilise plutot mon téléphone. Jachete un ticket en ligne et
apres je le valide quand le bus ou le tram arrive. Et je montre au conducteur. » Alicia, 21 ans,

Nantes (centre-ville), usagere réguliere

Pour une usagere des transports de l'agglomération nicoise, c’'est la diminution de la
fréquence de ses déplacements entre sa commune de résidence et Nice qui I'a poussée
a annuler son abonnement TER.
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« On a une voiture, un scooter, un vélo électrigue. [...] Javais la carte dabonnement pour
le train, mais je lai annulée. Apres pour le bus, je prends le carnet donc ¢a donne un
avantage et voila. [...] A une période, je travaillais jusqua Nice et aprés jai arrété quand jai
déménagé a Roquebrune. Et donc jai arrété la carte, parce que je nallais plus aussi souvent

& Nice. » Emilie, 44 ans, agglomération nigoise (Roquebrune-Cap-Martin), usagére réguliére
12. LA VARIETE DES EQUIPEMENTS PERSONNELS DE MOBILITE

L'échantillon d'enquété-e-s présente une grande diversité d’équipement de mobilité. En plus
de leur abonnement aux transports en commun de leur agglomération de résidence, la
plupart des enquété-e-s possedent une ou plusieurs voiture(s) personnelle(s) (16 disposent
d’'une voiture au sein de leur ménage, 15 ont leur permis de conduire). Ce sont notamment
les résident-e-s de 'agglomération parisienne qui n'en possedent pas. Il est également courant
que les répondant-e-s aient au moins un vélo au sein de leur foyer.

« A titre personnel, je vais avoir un vélo, une voiture, et puis apres, une carte d'abonnement
pour les transports en commun dans l'agglo, a savoir les bus et les trams. C'est un mensuel
et il y a une prise en charge par l'employeur. » Théo, 32 ans, agglomération grenobloise

(Echirolles), usager régulier

« On a des vélos, des voitures, et apres, au niveau des transports en commun, on utilise
tram, bus. » Christian, 60 ans, agglomération strasbourgeoise (Vendenheim), usager

régulier

Une usagere des transports lyonnais a également mentionné disposer de trottinettes,
électriques et mécaniques.

« Nous avons des vélos, nous avons des trottinettes, autant lectrigues que pas
électriques. Une voiture, enfin méme deux voitures. Il y en a une pour le travail et une
personneélle. [...] Jai mon abonnement pour les transports en commun lyonnais, les TCL. »

Soraya, 40 ans, Lyon (Centre-ville), usagere réguliere
Au vu de cette variété d'équipement de mobilité et, surtout, de ce taux de motorisation

conséquent parmi les enquété-e-s, il est possible de considérer quiils et elles disposent
majoritairement d’alternatives a I'usage des transports en commun.

1.3.  LE FAIBLE TAUX D’UTILISATION DE LA VOITURE

A l'exception des résident-e-s de l'agglomération parisienne, la plupart des répondante-s
disposent de véhicules motorisés personnels a leur domicile. Néanmoins, celles et ceux qui
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disposent d’'une voiture font état d'un faible taux d’utilisation, restreint a quelques activités
spécifiques (pour des déplacements liés a des achats volumineux, pour rendre visite a des
proches hors de la commune de résidence et plus rarement pour des trajets sur des itinéraires
moins desservis par les transports en commun).

« Je dispose d'une voiture, mais jutilise tres peu. Et puis un vélo, parell, que jai pas utilisé
depuis tres longtemps. Jai aussi le Pass Métropole, pour me déplacer avec les transports
en commun dans le 13. C'est le seul abonnement dont je dispose. » Romain, 28 ans,

Marsellle (centre-ville), usager régulier

« Je dispose d'une carte d'abonnement que je recharge tous les mois pour le tram de
Strasbourg. [Au quotidien] c'est a 90% en tram et a pied et 10% en voiture. Mais c'est vrai
que je fals essentiellement du tram, jutilise tres peu ma voiture, donc c'est vraiment tram

ou a pled. » Justine, 21 ans, Strasbourg (centre-ville), usagere réquliere

1.4. LUTILISATION MARGINALE DE VELOS ET TROTTINETTES EN LIBRE-SERVICE

Dans les zones denses, les systemes de vélos partagés en libre-service peuvent
représenter une alternative aux transports en commun, hors des horaires de passage de
ceux-ci, ou en périodes de perturbations. Au sein de notre échantillon, seul un enquété a
indiqué disposer d’'un abonnement au service de vélos partagés de la métropole
parisienne, Vélib’ (les autres enquété-e-s n'utilisent pas ces services). Pour lui, cet usage est
restreint, et de l'ordre d’une fois par mois environ (hors périodes de perturbations).

« Jai labonnement Vélib’ et le pass Navigo. [...] Jutilise toujours le métro. C'est vraiment le
principal mode de transport que jutilise. Parfois, il faut que je prenne un bus ou un RER ou
un Transilien et ¢a, ¢a reste compliqué. [...] Le V8lib, ¢a doit étre environ une fois par mois
que je vais l'utiliser. En général c'est pour rentrer chez moi de soirée quand y'a plus de

transports, quand je suis dans Paris. » Sam, 32 ans, Paris (centre-ville), usager régqulier

Les services de micromobilité (trottinettes, vélos ou scooters) en free-floating ne sont pas
—ou trés peu — utilisés par les usager-e-s de transports en commun interrogé-e-s.

« Non, je n'en ai pas [dabonnement a des services de mobilité partagéee] parce que jai ma
trottinette donc non, et puis jutilise pas les scooters, enfin ce type d'abonnement, non. »

Laurent, 40 ans, agglomération parisienne (Noisy-le-Grand), usager régulier

«Avant, Il y avait une ancienne société de trottinettes électriqgues qui a eté remplacée
depuis, que jutilisais de maniere tres exceptionnelle quand je rentrais potentiellement assez

tard de déplacements professionnels et que la fréquence des transports en commun est
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beaucoup plus réduite a des heures tres tardives. Mais maintenant, c'est plus le cas. » Théeo,

32 ans, agglomération grenobloise (Echirolles), usager régulier

En somme, I'échantillon d’enquété-e-s est composé de personnes utilisant tres régulierement
les transports en commun, dont ils et elles dépendent pour leurs trajets quotidiens. Par
ailleurs, il s'agit en majorité de personnes vivant dans des ménages motorisés. Ces
caractéristiques importent pour la suite de lanalyse: en période de perturbation, les
personnes ne sont pas affectées de la méme fagon, d’'une part si elles sont dépendantes des
transports en commun, et d’autre part si elles ont la possibilité de se reporter vers d’autres
modes de transport.

Précisons également que tous-tes les enquété-e-s sont équipé-e-s de smartphones. Cet
équipement leur offre la possibilité de recevoir en temps réel des informations concernant
les horaires de passage des transports ou éventuelles perturbations sur leur réseau.

2. USAGES DES RESEAUX DE TRANSPORTS EN
COMMUN

L'ensemble des enquété-e-s sont des usager-e-s régulier-e-s des transports en commun de
leur agglomération de résidence. Une série de questions leur a été posée concernant les
motifs pour lesquels ils et elles utilisent chaque mode de transport, et particulierement les
transports en commun. Ces questions permettent de comprendre la fagon dont les
perturbations peuvent avoir des conséquences sur les trajets pendulaires et liés au travail,
mais aussi ceux qui concernent l'accompagnement d’enfant(s) ou de proche(s), les achats,
ou encore les loisirs.

2.1. MOTIFS ET FREQUENCE D’USAGE

> Lestransports en commun comme mode de déplacement du quotidien

L’échantillon est composé dans sa totalité d'usager-e-s régulier-e-s des transports en commun
(au moins plusieurs fois par semaine). La plupart (15 des 20 enquété-e-s) utilisent ce mode de
transport quotidiennement ou presque (tous les jours de semaine, par exemple). Ainsi, les
transports en commun, a travers la diversité des agglomérations représentées, servent a la
réalisation de tous types et motifs de déplacements.
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« Les transports en commun, je les utilise un peu pour tout, pour me déplacer sur Paris, en
banlieue. Donc jutilise le RER, le bus, le transilien, le métro, le tramway. » Laurent, 40 ans,

agglomeération parisienne (Noisy-le-Grand), usager régulier

« Je fals tout en transports en commun. Jai mon passe Navigo. Donc c'est essentiellement,
en priorite, le tramway, métro, bus, et le RER, mais moins régulierement en fait. » Jamila, 53

ans, agglomération parisienne (Drancy), usagere régquliere

La diversité des motifs d’'usage des transports impligue une fréquence de déplacements
élevée avec ce mode, impliquant au moins un aller-retour combinant plusieurs modes de
transport par jour.

« Pour le travail ¢a sera quatre fois par jour ou j utilise les transports en commun. Dans mon
itinéraire, il y a plusieurs bus, donc je marréte entre plusieurs arréts pour changer de bus. »

Anissa, 44 ans, agglomération lilloise (Wattrelos), usagere régquliere

> Lacombinaison des transports en commun avec un mode actif

Les transports en commun peuvent étre combinés avec un mode actif. Cela peut permettre
de répondre aux besoins du « dernier kilometre » du déplacement, vers ou depuis un arrét de
transports en commun, augmentant leur portée. Une usagére des transports a Lyon utilise
quotidiennement sa trottinette mécanique pour rejoindre les stations de transports en

commun.

« Tous les jours, jutilise ma trottinette. Et deux modes de transports en commun. Le métro
plus un bus. Je lutilise pour aller au travail, pour mes loisirs, pour mes courses. Je l'utilise
pour aller au travail, je couple départ de la maison en trottinette, arrivée au métro, je prends
le métro avec ma trottinette jusqu'a une destination. Arrivée a cette autre destination, je

prends le bus et jarrive au travail. » Soraya, 40 ans, Lyon (Centre-ville), usagere réguliere

Pour cette enquétée, la combinaison trottinette et transports en commun est I'option de
transport la moins