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INTRODUCTION A L'ANALYSE : UNE APPLICATION
DU STOCKAGE = REGLAGE
Yona FRIEDMAN

La théorie du "stockage-réglage" (que j'ai publiée pour la pre-
miére fois en 1967 dans le Progrés a Bruxelles) peut &tre brie-

vement exposée par la constatation suivante :

a) Les objets appartenant 3 un individu -24 heures par jour- ne
sont utilisés qu'une fraction de ce temps, c'est-3a-dire qu'ils
"attendent" durant la fraction de temps ol ils ne sont plus uti-
lisés., "L'attente" de ces objets implique un "stockage" quelcon-

que.

b) Les objets appartenant en commun & un certain nombre d'indi-
vidus, objets gui ne sont pas utilisables en méme temps par tous
ces indivjdus, sont utilisés 3 "tour de rdle". L'usage & "tour de

rSéle" implique un "réglage" gquelconque.

Les composants de l'économie de tous les systémes possibles appar-
tiennent 3@ 1l'une ou 3 l'autre de ces catégories : "stockage" ou
"réglage". L'un des critéres les plus importants des systémes est

exactement le dosage maintenu entre "stockage" et "réglage".

En ce qui concerne les systémes de transport, ce dosage est
reconnaissable facilement puisqu'il est fonction de tous les cofits
autres que le cofit du véhicule proprement dit. Ainsi une infra-
structure (surtout si elle est prévue pour un seuil de satura-
tion assez généreux) reléve du "stockage" : le véhicule (ou les
véhicules) n'utilisent, en fait, qu'une petite fraction de
l'infrastructure et pour une courte durée. Les transports en
commun qui relévent du "réglage" pour le consommateur, impligquent
le "stockage" pour leur personnel ; par exemple, le nombre des
employés utilisé dans le métro par voyageur est variable, ce

gui implique gu'une grande partie du personnel est "stocké"
durant la plus grande partie de la journée, pour &tre disponible
aux heures de pointe.

Evidemment, l'analyse économique des systémes de transport varie

suivant que dans tel ou tel contexte, c'est le "stockage”, ou



2.

bien le "réglage" qui est le moins cofiteux. Dans les systémes ou
les salaires sont élevés, le "stockage" de l'infrastructure ma-
tériel prime celui du personnel (par exemple, le métro de

New York emploie un facteur de "stockage" trés élevé pour
l'infrastructure en réduisant la fréquence des rames), alors que
dans les systémes ol le moyen de "réglage" (personnel) est
relativement bon marché par rapport 38 l'infrastructure (par
exemple, dans l'aviation), c'est le principe du "réglage" qui
l'emporte.

Ainsi, la prédominance de 1l'un ou de l'autre de ces principes
est significatif quant aux leviers &conomiques des systémes de

transport.

Mais il y a un autre point, ol cette théorie a une importance
ce;taine ; quand nous parlons de systémes de transport, nous
faiéons urte faute, celle de laisser de cb6té les systémes
"générateurs de transport" : autrement dit, la question qui doit
étre posée est la suivante : "est-ce que le transport est dans
tous les contextes indispensable 2"

Si nous considérons la plupart des déplacements (dans une ville
ou dans un état, etc) nous remarquerons que ce n'est pas le
facteur "plaisir" qui fait se déplacer les gens, mais bien la
distribution géographique des services (lieux de travail) qu'ils
utilisent. Cette distribution se fait au hasard et a toujours été
ainsi faite au cours des derniers siécles : la séquence des

situations géographiques des services nécessaires ne correspond

pas a la séquence chronologique avec laquelle la visite d'un

service doit obligatoirement suivre l'autre.

Les systémes de transport, en leur totalité, ne sont donc,

eux-mémes, que des mécanismes de "réglage" entre les lieux de
"stockage" des services, générateurs des systémes de transport
(systémes qui, & leur tour, engendrent un dosage quelcongque du

"réglage" et du "stockage").

Poursuivant cette analyse, nous avons donc fini par trouver que
la vraie amélioration des systémes de transports engagera beaucoup

moins la technologie des transports que la maniére de les utiliser.



Si nous reconnaissons qu'un systéme de transport est différent

suivant qu'il est proche ou lointain de son seuil de saturation

(le fonctionnement aux heures de pointe est trés différent de
celui des heures creuses), nous réalisons facilement que c'est

le générateur de transport qui pourrait &tre transformé (par

exemple : étalage des horaires, autre distribution de la situa-

tion géographique des services, etc).

En conclusion 3 ce papier d'introduction, constatons que ce sont

les générateurs de transport par lesquels nous devrions appliquer

le "réglage" afin de réduire le "stockage" qui encombre nos sys-

témes de transport.

Paris, le 20.12.1974



LES MOYENS DE TRANSPORTS, OBJETS DE CONSOMMATION

ANALYSE TYPOLOGIQUE A PARTIR DE LA METHODE DITE DU

STOCKAGE ~ REGLAGE



I - Présentation du probléme.

1 - Le sens d'une recherche.

Ce rapport est le fruit d'une réflexion, commencée
dans une optique trés générale il y a quatre ans, et menée de
maniére concréte dans le domaine des transports depuis dix~huit
mois. Certes, nous avons tout a fait conscience du caractére
encore trés incomplet de cette recherche, mais nous pensons
néanmoins qu'elle pourrait ouvrir la voie a un ensemble de tra-
vaux qui devraient s'écarter des chemins traditionnels qui mar-

quent malheureusement si fortement les études de consommation.

-, L'approche économique classique nous conduit & consi-
dérer la consommation comme un phénoméne global, macro é&cono-
mique, sans référence a l'objet consommé. Dire gue la consom-
mation individuelle des ménages s'accroit de x % par an, sans
analyser la nature et le rdle économiques des objets consommés
ne signifie pas grand chose. Car on ne se préoccupe que des
phénoménes généraux de la croissance économique. Or il est clair
que "consommer" une automobile ou une machine a laver la vais-
selle n'a pas le méme sens économique que "consommer" un voya-
ge 3 Bangkok ou un objet d'artisanat. Le probléme du choix de
consommation entre tel ou tel objet reléve plus de la sociolo-
gie ou de la psychologie que de 1'économie et les conségquences
de ce choix ont une importance &conomique considérable. En
quelque sorte, la signification économique de la consommation

ne se résume pas d un simple &change marchand, mais se mani-

feste 3 chaque moment d'utilisation de l'objet.

Le probléme de la consommation des objets pose, aussi,
de maniére constante, le probléme de l'occupation de 1l'espace.

Et c'est un aspect, trop souvent négligé dans les réflexions.



En résumant, on peut dire que la consommation des objets est
économiquement un phénoméne de longue durée. Or si la théorie
retient la terminologie de "biens durables", elle n'en tire
aucune autre conséquence que celle de l'amortissement. Il y

a 13 unelacune qu'il est nécessaire de combler.

Ces problémes s'intégrent dans une remise en question
de la maniére d'appréhender les phénoménes de croissance éco-
nomique. Si la théorie économique a été incapable de compren-
dre et d'analyser la consommation sous un angle autre que ce-
lui de 1l'échange marchand, ce n'est que parce que ce qui 1l'in-
téresse essentiellement, c'est l'accumulation du capital.

Nous pensons qu'il est nécessaire de rompre avec cette logi-
que. Mais cela ne signifie pas pour autant une condamnation
ae la-croissance, ni un ralliement aux théses de la croissan-
ce zéro. Tout au contraire, il nous semble que le probléme
est celui des choix du type de croissance, et par conséquent
de la nature de sa régulation. De méme, nous refusons la lo-
gique rousseauiste et utopique d@ laquelle peuvent nous con-
vier des analyses du type Illichien. En effet, constater
qu'une croissance économique, fondée sur le seul échange mar-
chand et non régulée engendre des problémes graves est une
bonne chose. Mais en tirer comme conséquence, a la suite de
toute une analyse souvent peu rigoureuse, que la solution a
ces problémes consiste & supprimer le lieu ol ils s'expri-
ment est une autre chose d laquelle on ne peut souscrire.
L'école est en difficulté, supprimons l'école ; la médecine
crée les malades, supprimons la médecine ; les transports
sont générateurs de dysfonctionnement, supprimons les trans-
ports. Il y a dans tout cela, un aspect paradoxal et sédui-
sant qui cache les vrais problémes qui ne sont pas dans les
manifestations concrétes de dysfonctionnement, mais dans leurs

causes.



Les relations entre les transports et les conditions
de la croissance économique ont toujours été appréhendées en
termes de nécessité d'existence d'un systéme de transport

permettant et orientant un type de développement.

Les conséquences essentielles d'une telle approche
ont été l'élaboration progressive d'un systéme de transports
uniquement considéré comme moyen d'assurer le fonctionnement
du systéme économique. Par ailleurs, seul 1l'acte marchand
était privilégié dans la consommation des objets. Les déséqui-
libres économiques et les contraintes sociales percues actuel-
lement dans les transports ne sont donc appréhendés que comme
des retards d'adaptation de ce systéme, et les solutions pré-
conisées vont toujours dans le sens d'un assujettissement plus
éfand des moyens -les transports- aux fins la rationalité du

systéme é&conomique.

Une telle analyse suppose que le domaine des trans-
ports (entendu ici comme l'ensemble formé par les moyens de
transports et toute l'infrastructure qui en dépend) obéisse
d une rationalité qui soit aussi celle de l'ensemble du sys-
téme €conomique, @ la logique du systéme capitaliste dans no-

tre pays. Or, les transports, s'ils sont planifi&s comme un

moyen, sont utilisés comme des objets -individuels ou collec-

tifs- de consommation.

Les difficultés actuelles tiennent ainsi au fait que
le bien "transports" est utilisé comme objet de consommation
alors qu'il est pensé et produit comme instrument du dévelop-

pement économique. Tel est bien le probléme fondamental de ce

gue l'on pourrait appeler 1l'économie domestique.

2 - La notion du stockage-réglage.

La conséquence fondamentale de ce que nous venons de

dire est que, puisque les objets de consommation ne renvoient



qu'd@ la seule logique de la production et de la croissance,
ils perdent toute possibilité de rationalité et d'efficacité

dans leur utilisation.

L'idée de base qui préside a cette recherche est que
les objets de consommation ne sont pas utilisés avec effica-
cité, parce que, la plupart du temps, ils attendent d'é&tre
utilisés et sont stocké&s. En conséquence, le colt d'un objet

ne doit pas seulement é&tre examiné selon son utilité en pé-
riode d'utilisation, mais selon les charges qu'il impose en

période de non utilisation.

C'est ce que nous voulions mettre en évidence dans
l'opposition entre le stockage et le réglage. Expression que
nous pgurrions remplacer par utilisation - non-utilisation
sur 1e';lan analytique, stockage et régulation sur le plan
normatif. Mais ce qui, au départ, nous semblait étre une voie

méthodologique possible, nous apparait aujourd'hui plus comme
devant relever d'une démarche d laquelle il faudra par la

suite, selon chacun des domaines, donner un corps méthodolo gique.

Derriére 1'expression stockage-réglage, derriére le
contenu que nous en donnions dans notre proposition, se dessi-
nait toute une série de mesures normatives. Le mot réglage
rappelle instinctivement le mot régulation, et le mot régula-
tion, celui de planification. Mais on le sait, toute proposi-
tion normative n'a de sens que si elle s'appuie sur une ana-
lyse objective de la situation qu'elle veut modifier. Dans
1'hypothése contraire, nous risquiéns de tomber dans le sub-
jectif et 1'idéologie. Notre recherche n'avait pas pour objet
de fournir un nouveau catalogue de mesures, plus ou moins ins-
pirées par une vague pensée humaniste, mais de montrer que les
objets de consommation, ayant une double fonction : indivi-
duelle et collective, donnaient lieu 3 deux rationalités, sou-

-~

vent contradictoires l'une par rapport a 1l'autre.



Dans le cas des moyens de transports, l'existence
de cette double rationalité nous apparaissait comme criante.
Dés lors, nous pouvons poser la question : 1l'utilisation
croissante des transports individuels n'est-elle pas contra-
dictoire avec la pensée et la pratique économique dominante ?
N'y a t-il pas deux logiques,- 1'une s'exercgant sur 1l'indivi-
duel et le familial, 1l'autre sur le collectif et la gestion
économique ?
Le "productivisme" ne pénétre pas le champ de ce que 1l'on
pourrait appeler 1l'économie domestique. Sitdt vendu, un objet
quitte le domaine d'une rationalité de la production pour
pénétrer dans une autre rationalité. Or ce caractére parti-
culier de l'objet manufacturé est assez peu important lors-
que l'objet reste dans les strictes limites de 1l'espace do-
mestique (comme c'est le cas des produits ménagers par exem-
ple), mais il induit une quantité de difficultés lorsque
l'objet a, dans sa fonction de consommation, un double aspect
individuel et collectif. C'est le cas des moyens de transports.
I1 nous apparait important de mettre en évidence ce caractére.
C'est une tadche qui d notre sens devait précéder toute pro-

position normative.

C'est pourquoi derriére le terme général de stockage-
réglage, appliqué aux moyens de transport, nous avangons deux
choses :

. d'une part une analyse de l'objet moyen de trans-

port selon’l'angle utilisation - non-utilisation ;

. d'autre part une série de propositions normatives

qui tiennent compte de cette analyse.

3 - Rationalité et irrationalité des modes d'utili-

sation des transports.

Il n'est pas trés facile de juger de la rationalité
ou de l'irrationalité des modes d'utilisation des transports.



Si on examine cette rationalité par rapport au sys-
téme économique global, on peut la mesurer. Nous n'insisterons
pas ici sur les liens qui existent entre le développement du
rail au 19° siécle et le début de 1l'industrialisation, entre
l'émergence de 1l'automobile comme moyen de transports de masse
et la politique industrielle. :Ce sont des choses plus ou moins
connues (1). Nous dirons simplement qu'un mode de transport
se développe uniquement a partir du moment ol sa logique de
développement cadre parfaitement avec celle promue sur le plan
économique par les pouvoirs dominants. Ce n'est pas le lieu
ici d'approfondir ce point, mais il nous appartient d'en tirer
une conclusion nous semble-t-il fondamentale. A savoir que
tout mode de fransport n'est jamais uniquement qu'un moyen de
transport. Notre hypothése serait méme de dire qu'il n'est que
secondairement un moyen de transport. Si on prend 1l'exemple
de l'automobile, on s'apergoit que son développement est to-
talement 1ié (totalement, en ce sens qu'il est cause et con-
séquence a la fois) au développement économique de 1l'aprés-
guerre pour la France. Et le blocage de son développement,
dans l'actuelle période, ne provient pas seulement des diffi-
cultés inhérentes a l'emploi de ce mode généralisé, mais sur-
tout des blocages é&conomiques exogénes au mode lui-méme.

Nous pourrions faire les mémes constatations pour tous les
autres moyens de transport dont le développement et la géné-

ralisation ont été liés a un moment du mode de production.

Nous devons en tirer comme conclusion qu'il y a
effectivement une rationalité du systéme de transports, mais
que cette rationalité est facgonnée par les caractéristiques
et les dominantes de la production & un moment donné. Cette
logique surdétermine complétement l'utilisation du mode. En
ce sens, il n'est pas possible de préconiser des mesures sans
préalablement comprendre le rdle que joue le mode de transport

dans le mode de production.

(1) Pour le dernier point, cf &tude sur l'esquisse tendancielle
du marché de l'automobile (SAEI - Laboratoire de Conjonc-
ture et Prospective) en cours.



La notion de rationalité du mode au niveau de 1l'uti-
lisation, c'est-d-dire au niveau du consommateur prend de ce
fait méme une nouvelle dimension. Deux é&léments fondamentaux
en déterminent le sens : d'une part, la rationalité globale
des modes de transports dans le systéme &conomique ( ce qde
nous venons de voir ) et d'autre part,la rationalité d'uti-
lisation d'un mode par rapport aux autres modes, en tenant
compte de l'aspect plus ou moins déterminé de ce probléme
par rapport au premier. Nous réétudierons chacun de ces élé-
ments par la suite. Il nous faut cependant poser une question
fondamentale : cette rationalité globale des divers modes de
transports dans la logique de la production n'est-elle pas
contradictoire avec l'efficacité économique dont on a fait la
pierre angulaire du systéme. Si nous voulons poursuivre la
questiak, et en revenant 3 nos premiéres interrogations,
ne devons-nous pas nous demander si la théorie néo-classique
ne constitue pas un mythe, peut-étre significatif pour la
production, absolument opposé & la logique de l'utilisa-
tion des objets de consommation. En posant cette question,
nous avons conscience de poser la question fondamentale
de l'abondance et du gaspillage & laquelle nous convient
toutes les réflexions sur stockage-réglage. Nous revien-

drons par la suite sur cette question.



II - La démarche et ses tatonnements.

L'objet de la recherche que nous avons entreprise
est d'étudier le systéme des transports selon l'optique de la
consommation. Le systéme transports actuel est fondé sur la
rationalité économique du développement. L'idée de base de la
recherche est que cette rationalité économique est en opposi-
tion avec celle de la consommation et gqu'il est sans doute

possible de lui substituer un autre type de rationalité.

La perspective initiale de cette analyse et de cette
recherche se fondait sur la méthode dite du Stockage-Réglage.
Cette méthode, développée par Yona FRIEDMAN et Christian GOUX
dans un.article paru en décembre 1971 dans les cahiers de
Sciences et Vie, se propose de mesurer l'efficacité d'un objet
de consommation non pas seulement ad travers son utilité et son
.utilisation, mais aussi & travers la durée et l'espace d'inu-
tilisation de 1l'objet. En quelque sorte, un bien ne vaut pas

seulement ce que vaut son prix.

Trés vite, nous nous sommes apercu que "le Stockage-
Réglage" n'était pas a proprement éarler, une méthode, parce
que rien de formel n'y était réellement introduit. Nous avons
donc considéré le stockage-réglage comme "une démarche" dont
il fallait avant tout construire les instruments.C'est ce que
nous avons essayé de faire dans une premiére étape. Nous ver-
rons dans l'exposé de nos travaux comment nous sommes parvenus
a ce résultat négatif et comment nous tentons de le dépasser
par la mise au point d'instruments, et en particulier de

grilles de lecture.

Par ailleurs, il est apparu que les biens de trans-
ports ne pouvaient pas é&tre apparentés a n'importe quel objet
de consommation, pour la simple raison qu'ils sont par défi-
nition mobiles et qu'ils occupent donc un espace variable

dans sa localisation.



Ce qui n'est pas le cas des objets électroménagers, par exem-
ple, qui avaient constitué la base du raisonnement théorique.
Il était donc nécessaire de reprendre l'analyse "stockage-

réglage" selon une optique un peu différente.

En fait, nous devions partir d'hypothéses. Quelles
étaient ces hypothéses, et en quoi constituaient-elles autant
de pistes apparentes pour la recherche ? Si on se reporte au
texte initial de la proposition, on peut en percevoir au moins

cing fondamentales :

- moyen de transport : objet de consommation/
moyen de développement (cf. p 11)

- utilisation d'un moyen de transport/utilisation
d'un objet (cf. p 11 et 13)
- (sous le vocable moyen de transports,
nous désignons l'objet et l'environnement
nécessaire a8 l'objet)

- notion économique de stocks/ notion de
stockage (cf. p 15)

- moyen de transport individuel/moyen de transport
public (cf. p 16)

- moyen de transports publics/services publics
de transports (cf. p 19).

Le probléme est que chacun de ces aXes se présente comme
autant d'alternatives faisant référence a des systémes de
compréhension différents, et qu'elles peuvent constituer en
elles-mémes des points de départ et d'études. Il était sans
aucun doute possible de se dire que 1l'indépendance entre ces
différentes opérations était apparente, que l'on pouvait fi-
nalement les analyser uniquement en référence a "la rationa-
lité globale du systéme des transports dans le cadre du sys-
téme capitaliste". Mais nous avons délibérément refusé de
prendre cette optique, considérant que c'était sans doute 1la
le meilleur moyen de tomber dans la tautologie. Il n'en reste
pas moins que nos cing guestions devront recevoir une réponse

au terme de cette recherche.
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A ces questions qui apparaissent dans la proposi-
tion, nous pouvons ajouter celle gqui nous est apparue pour
1'automobile, & savoir le rapport entre motorisation/appro-
priation/disponibilité.

Enfin, dans cet inventaire de questions, il nous a
semblé que le développement de la crise énergétique depuis
le mois d'octobre 1973 soulevait un probléme que nous envi-
sagions dans la proposition mais qui prenait brusquement une
ampleur sans pareille, celui du rapport entre cofit d'achat
et cofit d'utilisation d'un engin, le colit d'utilisation ren-

voyant bien entendu 34 la régulation.

Dans une premiere étape de notre recherche, nous
avons voulu suivre le cheminement proposé par la proposition

d'études. Nous verrons a8 quels écueils nous nous sommes heur-

tés et comment nous pensons les avoir dépassés.

1 - La premiére étape de la recherche.

Notre point de départ stipulait que la connaissance
de la rationalité de la consommation du service "transports"”
passait par l'examen des moyens de transports, vus sous 1l'an-

-

gle des objets nécessaires a leur utilisation.

Nous avons donc voulu définir les moyens de trans-

ports et les objets qu'ils nécessitent.

Et tout d'abord, qu'appelle-t-on moyen de transports
Nous sommes partis d'une définition extrémement générale :
"un moyen de transport est tout instrument qui permet & quel-

qu'un ou & quelque chose d'aller d'un point & un autre de
1'espace".

I1 faut s'arréter sur le mot "instrument".

)
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Par instrument, nous entendons non pas un objet fabriqué,
mais toute "chose" qui agit comme intermédiaire entre la
décision de se transporter et le déplacement. Cela signifie
en particulier que les jambes peuvent &tre considérées comme
un moyen de transport.

Tout ceci n'était qunune définition de départ,
correspondant aux résultats d'une enquéte auprés d'une di-

zaine de personnes, non spécialistes.

A partir de cette définition générale, nous avons
tenté de faire 1l'inventaire des différents moyens de trans-

ports. Nous les avons saisis suivant plusieurs critéres :

- Le critére historique,
- le critére d'usage,

- le critére de fonction.

Nous avons retenu, d ce point de la recherche les
moyens de transports utilisés aujourd'hui. Nous avons sélec-
tionné 8 moyens : jambes, animal porteur, animal tracteur,
bicyclette, auto, rail, bateau, avion.

Le but de cet inventaire était de définir des objets
de transports. La question suivante était : de quoi a-t-on
besoin pour utiliser un de ces moyens de transports ? Nous

avons l3d encore tenté un inventaire.

De quoi a-t-on besoin pour utiliser un moyen de

transport ?

Nous l'avons résumé dans le tableau suivant.
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BESOINS ET MOYENS DE TRANSPORTS

1 2 3 4 5 6 7 8
JAMBES ANIMAL ANIMAL BICYCLETTE AUTO RAIL BATEAU AVION
PORTEUR TRACTANT
RIEN /
.z . - . Pré-relais

relaisénergie Pré-relais mobile
relais relais relais service relais gare mobile relais énergie
(multiples) spécifique relais sta- relais entrepdt| relais énergie (aéro-
tionnement relais (port) relais port)

Infrastructure | infrastructure routes engins engins

sous- routes _

routiére routiére spécialisées création création

infrastructure vague vague routes banales | SPéclalis€es route route
- spécialiste spécialiste| spécialiste spécialiste

pour pour pour pour

conduire conduire conduire conduire

objet objet objet objet objet

manufacturé manufacturé manufacturé manufacturé| manufacturé
Energie energie
(raffinerie) continue
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Selon ce tableau, nous pouvons ouvrir cing rubriques
fondamentales :

- Relais
- Infrastructure spéciale
Personnel

- Production des objets

H O Q W
I

- Source de propulsion

C'est @ l'intérieur de ces cing rubriques qu'il nous
aurait fallu, si l'on s'en tient a la proposition d4'études,
définir les biens de transports (2éme partie de la phase 1)
et en établir. la typologie (premiére partie de la phase 2).
Mais c'est 1a que commengaient les difficultés d'analyse. Et
éh particulier, la difficulté fondamentale était de définir

ce que l'on appelait "biens de transports".

Nous avons alors tenté de distinguer, moyen de trans-
port par moyen de transport, les biens qui nous semblaient in-
dispensables au bon fonctionnement du moyen, en distinguant
les biens directs et les biens indirects. Puis 3 partir de ces
différents biens, nous avons cherché les grandeurs qui pour-
raient les caractériser. On pouvait, dés lors, construire
théoriquement une sorte "de compte d'exploitation de l'utili-

sation de moyens de transports".

Nous avions pris comme exemple l'automobile.

Biens directs Biens indirects
- automobile - relais de services
- routes
- usines - autoroutes
- stationnement
- énergie - personnel de sécurité

- infrastructure signalétique
assurance - cartographie
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et nous avons cherché les éléments qui pouvaient caractériser

chacun de ces biens.

Automobile :

Usines :

Energie :

Garages :

Routes :

Lieux de

stationnement

Sécurité :

Accident :

le nombre de voitures
le prix

le nombre de personnes pouvant &tre transportées.

le nombre de m2

le nombre d'ouvriers

le nombre de m2 des raffineries

le nombre de km des pipe-lines en France
la consommation

le prix

le nombre d'ouvriers.

le nombre de m2
le nombre d'ouvriers

la valeur ajoutée du secteur.

longueur

surface

employés du batiment travaillant & la construction des
nombre de voitures par an sur autoroutes routes
nombre de voitures sur routes

employés de voirie.

cofit du garage
surface totale des voitures

indices selon la taille de la commune.

nombre de personnel en ville
surface des casernes

Colit d'entretien du personnel.

prix des accidents

colit des accidents de la route. Assurance + sécurité sociale.
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Une telle analyse a trés rapidement montré son inef-
ficacité dans la mesure ol les critéres étaient hétérogénes
et ol finalement la définition des biens de transports était
particuliérement floue. Nous avons donc cherché a répartir

sur d'autres bases, 3 partir d'une critique de notre travail.

2 - La deuxiéme étape de la recherche.

Que proposions-nous dans cette étude :
"définir la rationalité du systéme transports en fonction du
degré d'utilisation de chacun des moyens de transports", le
degré d'utilisation étant mesuré en fonction de trois crite-
res :
- temps d'utilisation et temps de non utilisation
- espace d'utilisation et espace de non utilisation

- cofit d'utilisation et colit de non utilisation

Dans 1'étude, il é&tait prévu quatre phases
définition, typologie, relation systéme de transports-systéme
économique dans l'optique stockage et dans l'optique réglage,

enfin propositions contrastées.

La démarche était essentiellement analytique (en
particulier on procédait par sommation des différents biens
de transports, relatifs au méme moyen de transports). Dés lors,

quatre questions se posaient :

1) Fallait-il s'attaquer a la définition pour
commencer ? En particulier était-il possi-
ble de partir de définitions et de classi-

-~

fications 3 priori ? Il aurait fallu trouver
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3)
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des définitions et des classifications en
fonction de critéres liés aux problémes de
stockage~réglage. Ce qui supposait que 1l'on
parte des critéres tout en donnant au début
des définitions intuitives & préciser 3 me-
sure que la recherche avancerait.
Pouvions~nous procéder par'sommation ?

Ce qui risquait d'introduire des biais ou
méme & la limite de conduire 3 des résul-
tats sans signification. Dans la mesure ol
il y a systéme, on sait bien que "le tout
n'est pas la somme des parties", qu'il y a
vraisemblablement des seuils. Enfin peut-
étre y a~-t-il "no bridge". Il est évident
en particulier, qu'il y a certainement des
contradictions entre les critéres d'effica-
cité selon que l'on se place au plan indi-
viduel et au plan collectif. De toutes ma-
niéres, s'il n'y a pas contradiction, enco-

re faut-il le montrer.

Le probléme de la "rationalité” et de
"l'efficacité" du systéme de transports et
ses rapports avec la "rationalité" et
"l'efficacité" du systéme économique se po-
sent dans la 3eme étape d'analyse. Il était
nécessaire de préciser les différents cri-
téres de rationalité et d'efficacité. Faute
de quoi, on risquait de rester dans le va-

gue.
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4) I1 fallait éviter de donner un accent nor-
matif & la phase analytique. Cela supposait
donc que l'on évite une comparaison au dé-
part entre le stockage et le réglage dans
le méme moyen de transport, et que l'on ac-
centue 1l'analyse dans la comparaison entre

les différents moyens de transports.

I1 fallait donc d'abord préciser ces différents cri-
téres, voir les relations qui existent éventuellement entre
eux et éventuellement faire un choix.
Faute de quoi, comment pouvions-nous définir la "rationalité" ?
Dira-t-on qu'un moyen de transports est plus rationnel (effi-
cace) 3 mesure que le rapport temps d'utilisation/temps de non
utilisation augmente ? ou que le rapport cofit d'utilisation/
colit de\an utilisation augmente ? Les deux ne vont pas forcé-
ment dans le méme sens, bien qu'il y ait certainement des rela-

tions entre eux.

Quant au critére espace d'utilisation - espace de non
utilisation, le probléme se pose en des termes différents pour
un véhicule et pour des appareils électro-ménagers ; dans le

premier cas parce que les véhicules se déplacent.

Qu'elle se déplace ou non, une automobile occupe tou-
jours le méme espace pendant un temps infiniment court. Si
l1'on allonge la période de temps, une automobile en stationne-
ment occupe toujours la méme surface alors gu'une automobile
qui se déplace & 60 km/heure a besoin d'un km par minute si
elle a 2 métres de large ; cela signifie qu'elle occupe 2 000 m2
par minute. Si l'on s'en tient au rapport espace d'utilisation/
espace de non utilisation pourra-t-on dire qu'un moyen de trans-

port est plus rationnel qu'un autre si ce rapport est plus élevé ?
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Pour une surface donnée de routes et de parkings cela ne sem-
ble pas évident, toute augmentation de l'espace d'utilisation
par rapport 3 l'espace de non utilisation suppose que les rou-
tes ne soient pas "saturées" pour étre efficace. Qui plus est,
il y a évidemment un rapport entre temps d'utilisation (ou de
non utilisation) et espace d'utilisation (et de non utilisa-
tion). Enfin, on peut quand méme se dire qu'en- augmentant le
rapport temps d'utilisation/temps de non utilisation, on peut
réduire le nombre total de véhicules et donc la surface tota-
le gqu'ils occupent (par réduction en particulier des surfaces
de stationnement).

En conclusion, il nous semblait indispensable de re-
prendre l'analyse en se fixant comme but la définition de cri-
téres de-rationalité de consommation des moyens de transports,

aptes a mesurer l'efficacité du systéme des transports.

Nous nous sommes efforcés de définir des critéres

pour mesurer l'efficacité des moyens de transports.

En premier lieu, nous avons distingué les crité-
res individuels et les critéres collectifs qui ne répondent

pas-d la méme logique.

2.2.1 - les critéres individuels.
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Nous avons retenu six critéres :

1) Disponibilité de 1l'engin

2) Disponibilité de l'infrastructure

3) Cofit du kilométre d'utilisation

4) Temps pour faire un kilométre

5) Temps de travail nécessaire pour acheter un kilométre

6) Confort et sécurité.

Reprenons chacun de ces critéres :

1) La disponibilité de l'engin a deux composants :

le cofit et le temps.

A Le cofit, calculé en francs donne le prix que doit
payer un utilisateur pour disposer d'un engin. Il est donc égal
au prix d'achat et au prix de mise en fonctionnement. Il n'in-
tervient..pas pour les transports publics, puisqu'il s'agit ici
de colit individuel.

Le temps de disponibilité de l'engin mesure le temps

-

de mise a4 la disposition. C'est celui qui sépare le moment oll
une décision est prise de se déplacer et le moment ol on peut
se déplacer. Il est nul ou faible pour les engins individuels,
plus ou moins élevé pour les transports publics, selon le temps
d'accés a l'endroit ol se trouve le véhicule public, et selon

le temps d'attente.

2) La disponibilité de l'infrastructure a aussi deux composants

le colit et le temps.
Le colit calculé en francs mesure le prix que doit
payer un utilisateur pour utiliser l'infrastructure nécessaire

- -~

a son engin. Est compris dans ce cofit, ce qui revient & l'uti-
lisation et ce qui revient & 1'inutilisation. Pour un transport
public, le cofiit est donné par le prix du ticket. Pour un trans-
pqrt privé, il faut compter le prix dq'utilisation des routes
(le péage) et le prix d'utilisation de l'espace en période
d'inutilisation de 1l'engin (le stationnement).

-

Le temps de mise & la disposition de 1l'infrastructure

mesure une chose essentielle : c'est, pendant l'utilisation,

la durée temporelle supérieure &8 la normale pour faire 1 km

dans des circonstances données.
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Pour les transports qui respectent un horaire, ce temps est
nul. Pour les transports individuels, elle s'applique direc-
tement. (Exemple : en ville, une automobile roule 3 60 km/h
donc fait 1 km en 1 mn, le temps de mise a la disponibilité
de 1l'infrastructure sera donc égale au temps mis, moins une
minute) . i

Comme on peut le voir, nous avons deux mesures pour
la disponibilité : une mesure monétaire, et une mesure ho-
raire. Il est clair que les résultats auxquels nous parvenons
sont relativement approximatifs et synthétiques. Ils provien-
nent de petites enquétes, comme pour les autres critéres.

On pourrait les approfondir en se livrant 3§ des en-

quétes d'importance plus grande.

3) Le cofit du kilométre d'utilisation et d'inutilisation. Il

mesure par kilométre et par personne transportée le prix de
revient d'un kilométre pour l'utilisateur. Pour la plupart
des transports publics, il est égal au prix du kilométre.
Pour le métro et 1l'autobus parisien, il est égal & la recette

RATP/nombre de kilomdtres faits x nombre de personnes trans-
portées (1). Pour les transports individuels, il est égal au

prix total de revient de l'engin, 'amorti sur le nombre de

kilométres parcouru par l'engin.

4) Le temps pour faire un kilométre mesure la durée d'un parcours

d'une distance d'un kilométre selon l'engin et selon le lieu

de déplacement.

5) Le temps passé pour acheter un kilométre mesure le temps né-

~

cessaire selon les catégories sociales & acheter un kilométre

de parcours.

6) Le critére de confort et de sécurité enfin est extrémement

variable. Il est qualitatif.

(1) c'est-3-dire au prix du ticket ramené au km parcouru.
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Pour choisir les moyens de transports, nous avons
segmenté la zone de déplacement en trois types de déplace-

ments : urbains, moyenne distance, grande distance.

Nous avons choisi neuf moyens de transports :
vélo, 2 roues motorisées, automobile, métro, autobus, taxi.

chemin de fer, bateaux, avion.

Nous obtenons un tableau du type suivant :



22.

CRITERES INDIVIDUELS

disponibilité disponibilité jcolt du temps| temps con-

de l1l'engin’ de 1l'infrast. |[km d'u-|{ pour passé fort

colt temps coflit temps |tilis. | faire

4
<

d achel. sécu-
1 km 1 km rité

VELO

2 ROUES
MOTORISEES

URBAIN AUTOMOBILE
METRO
AUTOBUS

TAXI

RAIL
MOYENNE

AUTOBUS
DISTANCE

AUTOMOBILE

AUTOMOBILE

GRANDE

DISTANCE

RATIL

BATEAU

AVION
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2.2.2 - Les critéres collectifs.

Ils ne servent plus d mesurer l'efficacité de cha-
cun des moyens de transports pour les individus, mais pour
la collectivité. Nous avons retenu quatre critéres :

1) le temps de travail nécessaire au bon fonction-

nement du moyen de transport.

2) le capital nécessaire au bon fonctionnement du

moyen de transport.

3) les ressources naturelles nécessaires au bon

fonctionnement du moyen de transport.

4) le cofit collectif.

——

“ Le temps de travail mesurera la force de travail

nécessaire au fonctionnement de chacun des moyens de trans-
ports. Or pour gu'un moyen de transport soit efficace, il
est nécessaire que des travaux soient produits en différents

"lieux. Nous en avons repéré cing :

~ lieu de production de l'engin (ouvriers d'usines...)

- lieu de production de l'infrastructure
(travailleurs des BTP..)

- lieu de distribution de 1l'engin (travailleurs des
circuits de distribution)

- lieu d'utilisation (services, chauffeurs...)

- lieu d'inutilisation (parkings, réparations...)

Nous mesurons ce critére en heures de travail par personne

transportée et par kilométre.

Le capital nécessaire au bon fonctionnement du moyen

de transport mesurera le capital qui rentre dans la production

et l'utilisation de chacun des moyens de transport.
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-

Ce critére est particuliérement difficile 3 mesurer, nous
avons di y renoncer, compte tenu du temps imparti & 1'étude,
tout en étant conscient de la lacune que ce manque intro-
duit.

Le critére ressources naturelles a pour but de mesu-

rer les quantités de ressources naturelles nécessaires au mo-

~

de. Il a été appréhendé 3 travers les dépenses énergétiques
et & travers l'espace occupé.

- pour la production des engins,
- pour la production des infrastructures,
.~ pour l'utilisation,

- pour non utilisation,

Chacune de ces grandeurs sera mesurée dans son unité propre

(gramme équivalent charbon, km2, m2)

Le cofit collectif représente le prix nécessaire

pour disposer d'un engin de transport, ramené & la personne

transportée.
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III - Critéres individuels.

Nous avons donc recherché les critéres individuels
qui permettaient de mesurer 1l'efficacité des différents moyens
de transports, sous les hypothéses suivantes.

1 - Le choix des moyens de transports.

Pour les utilisateurs, l'efficacité des moyens de
transports doit évidemment tenir compte de la distance & accom-
plir. Le chemin de fer ou. l'automobile n'ont pas le méme réle,
et leur utilisation la méme portée selon qu'ils sont employés

dans une agglomération ou une sur une longue distance.

Nous avons donc retenu trois champs d'utilisation des

)
moyens de transport :
- le cadre urbain
- la moyenne distance

- la grande distance

-~ -

- Le cadre urbain se rapporte a des trajets de 5 a 15

kilométres, la moyenne distance & des trajets de 100 kilométres ;

la grande distance a des trajets de 1 000 kilométres.

Pour l'urbain, nous avons considéré sept moyens de
transports. Ce qui ne signifie pas que nous ayons retenu sept
modes de transports. L'automobile (mode) recouvre trois moyens :
l1'automobile, l'automobile louée, et le taxi. Ces sept moyens
sont : le vélo, le 2 roues motorisées, l'automobile, 1l'automo-
bile louée, le métro, l'autébus et le taxi.

- Pour la moyenne distance, nous avons retenu trois
moyens : le rail, l'autocar et 1l'automobile.

- Pour la longue distance, nous avons retenu quatre
moyens : le rail, l'automobile, le bateau et l'avion. Autant.
préciser tout de suite que nous n'avons pas pu envisager le

bateau, ce moyen de transport, devenant exceptionnel.

b i v T AT ooy mm——rem e < "
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2 - Le choix des critéres.

=

Nos recherches nous ont conduits 3 sélectionner dix
rubriques, définissant quatorze critéres, aptes 3 mesurer de
maniére homogéne l'efficacité pour les individus des différents

moyens de transports, et 3 les comparer entre-eux.

La disponibilité de l'engin.

Elle se compose de deux critéres

Critére 1 : ~ le_colit_de mise_a_disponibilité_de_l'engin qui

-

mesure le cofit 3 payer par l'utilisateur pour
disposer d'un engin prét & fonctionner,

. pour un moyen individuel, c'est le prix
— d'achat plus l1l'assurance,

. pour un moyen collectif, c'est le prix a
payer pour se rendre &8 l'endroit ol on peut
utiliser ce moyen.

Critére 2 : - le_temps_de_mise_a_disponibilité_de_l'engin qui

mesure le temps d'accés a l'engin.

La disponibilité de 1'infrastructure.
Elle se compose de deux critéres

Critére 3 : - le_cofit_de_disponibilité _de_l'infrastructure

(sous 1l'hypothése que le moyen de transport
public se confond avec l'infrastructure du point
de vue du critére individuel) :

. prix d'usage du moyen de transport public

. prix des péages et parkings des moyens
individuels.

Critére 4 : . - le_temps_de_disponibilité_de_l'infrastructure.

-

on mesurera 13 le retard par rapport a une norme

-

ou un horaire que 1l'on peut imputer a 1l'encom-

brement.
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L'usage de l'engin.

Il se compose de deux critéres :

Critére 5 : ~ le_cofit_d'usage : c'est le prix de revient ki-

lométrique pour 1l‘'usager.

-

Critére 6 : - le_temps_d'usage : c'est le temps mis 3 faire

un kilométre réel, compte tenu de la vitesse

possible.

=

Le temps passé 3§ acheter 1 kilométre.

C'est le rapport entre le colt/kilométre et le salaire
horaire. Dans ce cas, nous avons pris deux cas :
=

Critére 7 : ~ le cas de 1'0.S. qui gagne 1050 F par mois

Critére 8 : - le_cas_d'un_cadre_supérieur qui gagne 10000 F

par mois.

Le confort, la sécurité.

Critéres qualitatifs. 0 indiquant une absence de
1 indiquant une position moyenne

2 indiquant une présence de

Critére 9 : - confort

Critére 10 : -~ sécurité

Critére 11 : - Nombre de_personnes_transportées. Il s'agit du
nombre de personnes auquel l'usager peut rappor-
ter sa dépense kilométrique. Ce nombre est donc

toujours 1 pour le transport public.
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Critére 12 : - Cofit_d'usage_par_personnes_transportées. Il
s'agit du rapport cofit d'usage/personnes trans-
portées. C'est la colonne synthése des colonnes

précédentes.

Trajets types.

Il s'agit de comparer pour différents trajets (5 ou 15
kilométres en ville, 100 kilométres en moyenne distance, 1000
kilométres en grande distance) les différents moyens de trans-

ports. Ce sont aussi des colonnes synthéses.

Critére 13 : =~ les_cofits : c'est le colit kilométre x nombre
de kilométres.

Critére-1l4 : - le_temps : c'est le temps de disponibilité de

l'engin + le temps/km x nombre de kilométres.

3 - Le tableau "critéres individuels".

Nous avons résumé l'ensemble des calculs dans le ta-

bleau de la page suivante.

Ce tableau mérite quelques‘explications que nous
apportons.

Le ler chiffre repére la colonne, le second repére
la ligne.

Ex : 2.7 = temps de mise a la disponibilité de 1l'engin taxi.
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TABLEAU CRITERES INDIVIDUELS

1 - Cofit de disponibilité de 1l'engin.

1.1 : vélo prix d'achat 400 F.
1.2 : moto 125 cm3 prix d'achat 4 200 F.
Assurance 1/3 vol incendie R.C. 550 F.
Total 4 750 F.
1.3 : automobile 1100 cm3 prix d'achat 14 000 F.
Assurances 1 200 F.
Total 15 200 F.
1.4 ; 1.5 75 1.6 ; 1.7 : 0 (aucun colt d'achat). On ne tient pas
4 compte de la caution pour le véhicule
loué.
1.8 ¢+ rail 0,80 F. : cofit du ticket de métro
1.9 : 0
1.10 : idem 1.3 15 200 F.
1.11 : idem 1.8 0
1.12 : idem 1.3 15 200 F.
1.13 : bateau moyenne du prix aller Paris-Le Havre 35 F. en train
Paris-Marseille 126 F.
161 F./2#%480 F.
1.14 : avion prix du taxi jusqu'a Orly 15 F.
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2 - Temps de disponibilité de l1l'engin.
2.1 ; 2.2 ; .. : 0. On néglige le cas ol l'usager gare son Vvé-
hicule loin de chez lui. 5' pour 1l'auto{2.3)
2.4 : accés a la firme de locatipon. Estimé 20 minutes
2.5 : temps moyen d'accés & une station de métro 500 m = 10'
2.6 : Id pour le bus + attente = 15
2.7 : temps de réponse du taxi & un appel = 7'
2.8 : temps d'accés & la gare 10' & 2 h soit moyenne 1 h.
+ - d'attente supposé égal & 10' (si on connait 1'horaire)70'

2.9 : Id 2.6 15'
2.10 : I&2.3 S
2.11 : Id 2.8 70°

.12 ¢ Id 2.3 5!
2.13 : moyenne du temps Paris-Le Havre 2 h

Paris-Marseille 8 h
10/2 = 5 h
+ temps d'embarquement 2 h
Total 7 h = 420'
2.14 - : temps d'accés 3 Orly 1 h 15
+ temps d'embarquement 30!

1 h 45 soit 105!
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3 - Cofit de disponibilité de 1'infrastructure.

Usage Non Usage
3.1 vélo 0 ## 0
3.2 moto 0 frais de stationnement nul 0
stationnement 2F/h
hypothése 2h/jour = 4F/jr
3.3 auto 0 (pas de péage urbain) 250 jours/an = 1 000F/an

soit pour 20 000 km/an environ
5 centimes/km

3.4 auto louée

0 (pas de péage urbain)

——ry

0 on considére qu'une auto
louée est utilisée & 100 %
~(utilisation collective)

m Gee e s Gaw (=n fum (um Jow $em (s (e fe G fow o= (U fum (em S fen fum fen fem fem fow $om fmw G dem Sve J=s fue 0em dem e

3.5 métro prix du ticket 80 centimes 0
3.6 autobus prix du ticket 80 centimes 0
3.7 taxi cofit du km 120 centimes ///
3.8 rail colit du km pour 1'usager 0
14 centimes
3.9 autocar stimé pour différents parcours! 0

10 3 17 cc = 15 cc/km

e s (v S S fom =8 S fmm fue Gmm fows (om fus fum gum fun fum §me S fem fem tem fum fem fmn (mn ew em G e G gem bem 0= fe

3.10 auto 0 (pas de pé&age sur route) 0 pas de frais de stationnement
3.11 rail idem 3.8 0
3.12 auto peage autoroute 0 pas de frais de stationnement

estimé 10 cc/km

3.13 bateau

Sum bem fem few P fes fem fem ee fue dem s Sms S em fem fow Gmm Sem $me P Sms Sem Gmw fum fo Sem fum v Gmm $uw fem Jub (un 0D fem §em $om fom $um fem $um fmm $um fem fan fem fum Gew Smm fam Sam O fum Smw

foyenne des ooflits kilométriques
sur New-York, Tokio, Moscou

3.14 avion !
i

= 36 cc (25 a 45)

Som G gem G Gem g fum faw fem fmm fem e feam fww Gam fmm Gemw Jem S um fom (um fow $um St == fom fmm Gum fem Gew fma fem (em $om fow fem Gem Gem dms fee e fom dem fee Svm fem fen $E 0o dem gme 0 e 0=
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4 - Temps de disponibilité de l'infrastructure.

A e S —————— S CE G S R S M S Sep N D D e R S e G G e T - - S R NP SIS e e SN G W Gdn e G Suv SRR e GBS GHD G WD e G G G S G S S S, GEE EER SR e SN G AE R SR D S Gt S S SIS S S T = e S G o S o

! ! vitesse ! temps/km! vitesse!temps/km! !

! !théorique!théorique!ogigiige. observé!difféna“xﬁ Remarques

Pt @ 1 (3 v (e o W@y

14,1 ' 10 km/h ! 6' ! 10 ! 6' ! 0 ! pas d'encombrement

14.2 ) 60 ! 1' ! 40 ! 1,5'* ¢ 0,5" ! faible "

14.3 1 60 ! 1! ! 15 ! 4’ ! 3! ! fort "

14,4 ! 60 ! I | 15 ! 4! ! 3! ! fort "
G5B ob A2 m LA oy e Vitesse comerciale | 28
14.6 ! esgémé ! 2! ! 10 ! 6' ! 4! ! encombrement

14,7 ! 60 ! 1! ! esgémé v 2 ! 1 ! moyen encombrement
14.8 ! 90 ! 0,40 90 ! 0,40 ! 0! ! respect de l'horaire

14,9 1 60 ! 1 ! 60 ! 1! ! 0 ! respect de l'horaire
14,10! 80 1t 20,50 1 80 ! 0,50 ! 0 ! hyp: pas de"bouchon"sur la route
14,11} 120 ! 0,30 ' 120 ! 0,30 ! 0 ! respect de l'horaire
14.12! 120 ! 0,30 ! 120 ! 0,30 1! 0 ! hyp:pas de"bouchon"sur 1'autoroute
14.13! 20 ! 3 ! 20 ! 3 ! 0 ! respect de l'horaire
14,14 900 ! 0,04 ' 900 ! 0,04 ! 0 ! respect de l'horaire
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5 - Colit d'usage.
5.1 : vélo Amortissement 4 ans. 2 500 km/an = 10 000 km.
Prix d'achat 400 F. =4 cc/km
5.2 : moto estimée forfaitairement 3 30 % du cofit d'usage d'une
auto (rapport des prix d'achat ## 30-%) = 20 cc/km
5.3 : auto - colit du km roulant 26 cc
dont carburant 16 cc
- cofit total du km, y compris amortissement pour
une voiture 20 000 km/an, 4 ans = 60 cc
5.4 : auto louée prix a 1l'année
pour 130 jours, 5,182 F. soit environ 14 500F/an
—_ et 10 000 km avec seulement les frais d'essence,
Si on fait 20 000 km, le cofit d'usage est :
14 500 = 72 cc + essence = 87 cc
20 000
5.5 : métro cofit d'usage individuel : ticket = 80 = 15 cc
parcours moyen 5,3
d'un voyageur
5.6 : bus ticket : 80 cc
parcours moyen : 4 km
distance moyenne d'l section : 1,5 km. Donc le parcours
moyen correspond & 4 = entre 2 et 3 sections.
On doit donc compter 2 tickets.
Le cofit du km est : 2 X 80 = 40 cc/km
4 km
5.7 : taxi =>coflit d'usage = colit de disponibilité = 120 cc/km
5.8 : rail = " " " " " = 14 cc/km
5.9 : autocar " " " " " = 15 cc/km




5.10 : auto
5.11 : rail
5.12 : auto
5.13 : bateau
5.14 :

35.

Cofit du km roulant 26 cc
dont carburant 16 cc
CoQit total pour une voiture 30 000 km/an,

3 ans = 46 cc/km
14 cc/km

Colit total pour une voiture 35 000 km,

3 ans = 44 cc/km

L)

Cofit kilométrique =~ 36 cc/km.




0.S :

6 - Temps d'usage.

Voir tableau 4. colonne 2.

7 - 8 -~ Temps passé a acheter 1 km.

Les hypothéses sont :
1 050F/mois :

=~

185 heures de travail 3 5,70 F/heure en 1 mois

C.S :10 000F/mois : 174 heures a
7.1 : vélo colit = 4cc
temps = 4cc ## 25 secondes
570

etc. pour 7.2...

8.1": 10 fois moins que 7.1

8.2 «: " " " "o7.2

etc..
''Engin ! 9 - Confort ! 10 - Sécurité !
! 1 ! 0 ! 0 . !
! 2 ! 1 ! 1 0 : dangereux ou !
! 3 ! 2 ! 1 inconfortable !
! 4 ! 2 ! 1 !
! 5 ! 0 ! 2 2 : slir ou !
! 6 ! 0 ! 2 confortable !
! 7 ! 2 ! 1 !
! 8 ! 2 ! 2 !
! 9 ! 1 ! 1 !
! 10 ! 2 ! 0 !
111 ! 2 ! 2 !
112 ! 2 ! 0 !
! 13 ! 2 ! 2 !
To14 ! 2 ! 2 !

57 F/heure en 1 mois
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11 - Personnes transportées.

1 pour tous les transports publics (puisque un ticket n'offre
le passage qu'd 1 personne).

1 pour le vélo et la moto, ainsi que pour 1l'auto en ville.

2,5 pour l'auto en moyenne distance,

3 en grande distance.

Pour le taxi, 2 (oul ?2).

~——y

12 - Cofit d'usage par personne transportée.

12 = 5 divisé par 11.



trajets types

13 - Cotlit d'usage pour certains trajets types.

ville

5 km
15 km

moyenne distance 100 km

grande distance 1000 km

13 : Cofit/km/personne transportée X distance

sauf pour certains transports collectifs : prix du ticket

Temps de mise & disponibilité + temps/km X distance.

14 - Temps d'usage pour certains trajets types.

(ou de 2 ou 3 tickets.)

38.
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! ! Mise 3 disponibilité ! Usage ! Distance ! Total
i 14.1 ! vélo ! 0 ! 6 voakmey 30,
! 14.2 ! moto ! 0 ! 1,5 ! .12 i? ! 2;:338"
! 14.3 ! auto ! 51 ! 4 ! 12 iﬂ ! gg:
| 14.4 1auto loude ! 20" ! 4 von ko a0
! 14.5 1 métro ! 10" ! 3! A
' 14.6 ! bus ! 15" ' 6 A T
!14.7 1 taxi ! 7 ! 21 ! 12 iﬁ ! ;;:
! 14.8 ¢ rail 70 ! 40" = 2/3' 1 100 km ! 140!
! 14.9 | autocar ! 15! ! 1! ! 100 km I 115!
! 14.10 ! auto ! 5 1 50" = 5/6' ! 100 km ! 90"
! 14.11 ! rail ! 70" ! 30" = 1/2' 11000 km ! 9h 10°
! 14.12 ! auto ! 51 ! 30" = 1/2' 11000 km ! 8h 20'
! 14.13 ! Dbateau ! 420! ! 11000 km !

! 14.14 !t avion ! 105" ] 4" 11000 km ! 2h 55
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4 - Commentaires du tableau.

On peut dégager de ce tableau de nombreux —enseigne-
ments. Au préalable, on fera une remarque et on constatera un
paradoxe.

La remarque : l'espace d'utilisation et de non-utilisation
n'apparait pas. Cela vient de ce qu'il est intégré, au niveau

de 1l'analyse des critéres individuels, soit dans les cofits
d'usage, soit dans le temps nécessaire pour l'utilisation. Il
transparaitra de maniére plus évidente dans l'analyse des cri-
téres collectifs. A

Le paradoxe : n'est-il pas surprenant de constater que le coiit
du kilométre en avion sur une longue distance est nettement
inférieur d celui du kilométre parcouru en automobile dans l'es-
péée urbain, et prés du quart inférieur & celui d'un taxi par

une seule personne.?

A la lecture de ce tableau, une premiére constatation
s'impose. On s'aperg¢oit qu'il est impossible de raisonner en
terme de mode de transports. Seule 1l'étude d'un moyen de trans-
ports (mode dans un certain type d'environnement) permet de
dégager des enseignements. Cela est évidemment surtout vrai
pour l'automobile dont le cofit est extrémement différent selon
qu'elle est employée en ville ou hors ville, selon la charge

qu'elle transporte.

On peut de cette constatation tirer une conclusion
dont l'importance est capitale pour la suite de 1'étude.

Un bien de transport gui est aussi un bien de consommation comme

l'automobile n'est pas plus efficace, plus utile ou plus renta-

ble "en soi". Son efficacité, son utilité, sa rentabilité n'ont

évidemment de sens que par rapport au rdle qu'il joue dans un

environnement donné, 3 la maniére selon laquelle il est utilisé.

Ce qui compte, c'est la maniére d'utiliser un objet, non l'objet

lui-méme.
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Cette constatation é&tant faite, nous avons classé

les moyens de transports,
plus cofiteux,

plus rapide au moins rapide.

selon le colt du moins cofiteux au

selon le temps mis 3 accomplir un trajet du

Colit
Urbain Moyenne distance Grande distance

1. vélo 1. rail l. rail

2. métro 2. autocar 2. automobile (3 personnes)
3. 2 roues nmotorisées 3. automobile (2,5 personnes) 3. avion

4. autobus

—_

5. automobile

6. automobile louée

7. taxi
Temps

Urbain Moyenne distance Grande distance

trés petite petite

distance distance
moto 1. moto 1. automobile 1. avion
taxi 2. taxi 2. autocar 2. automobile
automobile 3. métro 3. rail 3. rail
métro 4. auto
vélo 5. auto louée
auto louée 6. vélo
autobus 7. autobus

Ce tableau appelle un certain nombre de constatations.
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1) Espace_urbain.

- Le vélo est l'engin le moins cofiteux, mais il est
1'un des moins rapide. L'idée selon laquelle le
vélo serait plus rapide que l'automobile est une
idée absolument fausse. Le seul moyen de transport
qui peut rivaliser en lenteur avec le vélo est
1'autobus.

- La moto (ou le deux roues motorisées) est de trés
loin 1l'engin le plus rapide en ville. Mais son uti-
lisation n'est pas sans danger. Il faut constater
enfin que le deux roues motorisées est un moyen de
transport économique par rapport aux autres moyens

—_ de déplacement, mais plus coliteux que ne le veut la

légende qui en fait un engin bon marché.

- L'automobile est de loin le moyen de transport le
plus cofiteux, si l'on écarte l‘'automobile louée et
le taxi pour une personne. Il est quand méme par-
ticulidrement intéressant de constater que le cofit
d'usage d'un taxi utilisé par deux personnes est
égal 3 celui de l'automobile, utilisée pour une
seule personne. De cette constatation, on peut
d'hors et déja tirer la conclusion de la nécessité
de la régulation de l'automobile. L'automobile est
un moyen de transport plus rapide sur les petites
distances (5 kilométres) que tous les autres moyens
de transports collectifs. Sur une distance plus lon-

~gue, elle rivalise avec le métro.

- L'automobile louée est chére, mais son cofit d'usage
n'est pas tellement plus cher que celui de 1l'auto-
mobile appropriée. Mais compte tenu du temps imparti
aux formalités de location, elle a trés peu d'avan-

tages dans l'espace urbain.



Conclusions.
Sl

on dirait

1)

2)

42,

Le métro est dans l'espace urbain le moyen de trans-
port le meilleur marché et le plus rapide de tous.
Il présente des avantages considérables par rapport
aux autres moyens de transports collectifs. Ces
avantages viennent de son double caractére de trans-

port public et en site propre.

L'autobus est de tous les moyens de transports celui
qui est le plus lent. Il est par ailleurs relative-
ment colteux. Ainsi il se manifeste clairement pour
ce qu'il est, un substitut dont l'efficacité et la
rentabilité pour les individus sont faibles. Quand
on pense que pour une petite distance (5 kilométres),
il est plus rentable pour deux personnes d'employer
le taxi que l1l'autobus, on mesure l'inefficacité de

ce moyen.

Le taxi est aprés la moto, le moyen de transport
le plus rapide. Pris par au moins deux personnes,
il a un cofit d'usage inférieur & celui de 1'automo-
bile. On mesure ainsi 1'intérét qu'il y aurait a
envisager des taxis collectifs, comme cela se fait

dans beaucoup de pays.

il fallait tirer un enseignement de ce paragraphe,

que le seul moyen de transport qui réponde aux
critéres individuels du moindre cofit et de la plus
grande rapidité est incontestablement le métro ou

tout engin urbain en site propre.

que le 2 roues motorisées présente d'indéniables
avahtages, tout au moins dans les villes ou les

pays  au degré de pluviosité faible.



3)

4)

4 3.

que le taxi pris par au moins deux personnes a
d'immenses qualités de rapidité et que son coit

est dans ces conditions relativement modeste.

qgue l'automobile pré&sente des avantages considé-
rables quant 38 la commodité du déplacement, mais
que son coiit, parce qu'elle est appropriée et
utilisée individuellement, est indéniablement trop

éleveé.

Le rail est de trés loin le moyen de transport le
meilleur marché. Compte tenu des impératifs horai-

res, sa rapidité est faible.

L'autocar est bon marché aussi et un peu plus rapide
que le rail. Mais il est clair que ceci dépend des
lieux. Il est cependant indéniable que les systémes
d'autocars rapides comme aux Etats-Unis les
Greyhounds présentent des intéréts sur lesquels il
faudrait s'intefroger plus sérieusement qu'on ne

1'a fait jusqu'a présent.

L'automobile est de trés loin le moyen de transport
le plus rapide. Mais son coilit est trés élevé, plus
élevé que tous les autres moyens, méme si elle est
utilisée par prés de trois personnes. Employée par
une seule personne, sur une moyenne distance, le
cofit d'usage de 1l'automobile est plus de trois fois
plus élevé que celui du rail. Le prix de revient
d'une voiture louée est encore plus cher. Cependant
pour quatre personnes, le prix de location d'une
voiture est du méme ordre que le prix de revient
d'une voiture.
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Conclusions.

Il s'agit de s'interroger sur les réels avantages
que peut présenter l'automobile. Ils sont indéniables, et ce
n'est pas la peine ici de les développer, mais on peut se de-
mander 1la encore si l'organisation du transport en automobile

est adéquat.

3) Grande distance.

-~ Pour le rail, ce gque nous avons dit précédemment

est toujours valable.

- L'automobile est d'un coilit d'usage sensiblement
égal 3 celui du rail si elle est utilisée par au
moins trois personnes. Utilisée par une personne,
elle revient plus chére que l'avion. Pour deux
personnes, le cofit d'usage est sensiblement é&gal

pour l'avion et l'automobile.

- L'avion est évidemment le moyen de transportle plus

rapide (méme si 1l'on compte comme nous l'avons fait

les attentes et les déplacements pour se rendre aux

aérogares). C'est le plus cher aussi.

Conclusions.

Pour les longues distances, le rail présente des
avantages indéniables tant au plan du prix qu'd celui du temps.
L'automobile n'a pas réellement d'intérét dans le cadre de nos

critéres. L'avion pour des déplacements rapides et solitaires
est incomparable.
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5 = Conclusion sur les critéres individuels.

Il est clair que les critéres que nous avons choisi
ne sont pas les seuls qu'il faudrait peut-&étre prendre en con-
sidération. A cet &gard, on peut ad juste titre s'interroger
sur ceux qui résultent du caractére familial de 1l'automobile,
contraignant des horaires... etc. Il est vrai, mais on peut
estimer qu'une maniére d'organiser certains types de transport

pourrait suppléer aux défauts des transports collectifs.

Quoiqu'il en soit, il nous semble nécessaire d'atti-
rer l'attention sur le fait que l1l'automobile est un gaspillage
si elle n'est pas utilisée a charge raisonnable (2 &8 3 person-
nes). Les immenses qualités de ce moyen de transport ne peuvent
faire oublier cet élément fondamental pour l'économie des Etats

et le budget de chacun des citoyens.

Les transports collectifs, sauf le métro, sont en
général inadaptés aux besoins des usagers que l'automobile peut

combler. Certaines mesures peuvent &tre prises pour y remédier.

Enfin, la régulation du transport automobile apparait
comme un moyen de combler la différence qui se creuse entre la

commodité d'un moyen et son cofit d'utilisation.



IV - Les critéres collectifs.

La recherche de critéres collectifs, aptes a me-
surer l'efficacité de chacun des moyens de transports pour
la collectivité, présente de trés nombreuses difficultés.
Elles tiennent essentiellement a 1l'absence de sources sta-
tistiques solides sur lesquelles on puisse sérieusement
s'appuyer. Cette absence nous a conduits, en conséquence, &
modifier l'optique que nous avions envisagée et a rechercher

des approximations.

Dans un chapitre précédent, nous avions envisagé
de situer un certain nombre de critéres, dans quatre direc-

tions : le temps de travail, le capital et les ressources

naturelles nécessaires au bon fonctionnement du moyen de

transpbdbrt, le coflt coilectif. Trés rapidement, comme nous
l'avons déja dit il a été clair que nous ne parviendrions
pas a mesurer certains de ces critéres, que certains autres
ne pouvaient pas réellement rendre compte de la réalité.

La mesure du capital s'est avérée particuliérement diffici-
le. Dans le temps qui nous était imparti pour 1'étude, il
nous est apparu que toute approximation ne pouvait se révé-
ler que douteuse. Nous avons donc délibérément choisi de
renoncer & ce critére. Sur le fond du probléme, c'est évi-
demment trés regrettable, mais il nous a semblé en fin d'é-
tude que sa prise en compte n'aurait pas modifié de maniére
substancielle les résultats obtenus.

Un autre critére, éelui du temps de travail s'est
avéré, bien que beaucoup moins difficile a calculer, depeu
de portée explicative, parce que l'objectif que l'on s'assi-
gne n'est pas en l1'état actuel du systéme &conomique, de
minimiser le temps de travail,d'autant plus que le caractére
dichotomique du champ observé (transports individuels, trans-
ports collectifs) engendre un déséquilibre du fait de l'em-
ploi de personnels d'utilisation.
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Cependant, malgré le flou théorique qui caractérise ce point,
nous en avons retenu certains aspects.

En définitive, nous avons donc retenu quatorze cri-
téres, classés en quatre rubriques. Ces quatre rubriques
sont l'énergie, l'espace, le cofit et le temps.

L'énergie.
Nous mesurons 1la la quantité d'énergie nécessaire
d l'utilisation des différents moyens de transports,
ramenée au kilométre parcouru par personnes trans-
portée. Cette quantité d'énergie sera mesurée en
g. e. ¢. (grammes é&gquivalent charbon), mesure
habituelle de 1l'énergie.

Cette rubrique recouvre 6 critéres.
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l'énergie nécessaire pour la production des dif-
férents engins de moyen de transports (vélo,

2 roues motorisées, auto, production des wagons
et des motrices... etc.).
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pour mémoire. C'est un critére,impossible a es-
timer de maniére quantitative. On peut seulement
noter que cette quantité d'énergie est trés fai-
ble quand on la raméne au kilométre parcouru par
personne transportée, sauf peut-étre pour le mé-
tro oll il y a de gros travaux d'infrastructure.
On peut donc considérer ces guantités comme né-
gligeables.
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Critére 3 :

le cas précédent. On 1l'a résolu de la méme maniére
en considérant l1l'énergie en question comme négli-

geable.

Critére 4

—— e v i e e ——— - —— — — — o — ——— - — o ——— — i —

donc l'énergie consommée par kilométre parcouru

et personne transportée pour utiliser les diffé-
rents moyens de transports. En fait cette énergie

a été déja comptabilisée dans la mesure du coiit

pour les individus (cf.critéres individuels). Mais
il est intéressant de mettre en évidence la dépense
énergétique des différents moyens de transports pour
la collectivité. Surtout, nous §emble-t—il da 1'heu-
re actuelle. Ce critére est ramené au km. personne

transportée.

Critéere 5 :
du raisonnement qui sous-tend cette &tude, il est
important de le noter. Mais il est clair que la
dépense d'énergie est nulle pour tous les modes
de transports.

Critére 6

thétique qui mesure donc l'énergie dépensée pour
1'utilisation d'un moyen de transport par kilomé-
tre parcouru et par personne transportée. Il est

obtenu par somme des  ¢ing premiéres colonnes.



L'espace.

Criteére 7

Critére 8

Criteére 9

Le cofit.

49.

Nous mesurons la la quantité d'espaces nécessaires,
ramenée par personne transportée. Elle est mesurée
en m2 ou en Km2. Cela recouvre évidemment 1l'ensem-
ble des actions ol 1l'espace est nécessaire :
production d'engins, utilisation de l'engin, non-
utilisation de 1l'engin. Il n'a pas été ici possible
de sommer les espaces partiels correspondant a ces
différentes &tapes ; pour la raison bien simple,
que ramener des espaces d'utilisation au nombre de

kilométres voyageurs n'a pas de sens.

a pour objet de mesurer l'espace nécessaire a la
production des engins. Il est mesuré en m2 par
véhicule , et il a été ramené au m2 par personne
transportée.

Ces deux critéres mesurent l'espace dont les en-

" gins ont besoin pour fonctionner dans le cadre des

infrastructures publiques de roulement et de sta-
tionnement. Il est mesuré en km2, globalement.

Trois critéres composent cette rubrigue qui mesure

le colit de production.
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Critere 10 :

Nous avons exprimé ces cofits ramenés au nombre de
personnes transportées. Pour les moyens de trans-
ports individuels, nous avons estimé que ce coiit
était égal au colit de l'engin sous l'optique indivi-
duelle. On 1l'a ramené 3 un chiffre par personne
transportée, en prenant en considération la divi-
sion selon la distance, comme nous l'avions fait

dans le paragraphe sur les critéres individuels.

Critére 11 :

Colit du kilométre d'infrastructure.

Critére 12 :

Colit du kilométre d'infrastructure d'inutilisation.

Ces deux critéres mesurent les prix des infrastruc-
tures d'utilisation et d'inutilisation. Comme dans
le cas précédent de l'espace, ces deux critéres ne
sont pas homogénes par rapport au critére 10. On
les mesure en millions de francs. Par ailleurs,
en ce qui concerne les infrastructures d'inutili-
sation, il y a beaucoup .d'inconnues gqui tiennent

4 1l'absence d'informations. Ce que 1l'on peut dire
en particulier au niveau du rail et métro, c'est
que le matériel en réserve (1) est extrémement
Elevé et destiné aux jours, semaines et heures de
pointe. Ce matériel potentiel se traduit donc par

une utilisation de l'espace assez importante.

(1) c'est—-ad-dire la fraction des wagons qui ne servent que 1 mois ou
1 semaine par an. Il s'agit de vieux matériel qui, en dehors des
périodes de pointe, est stocké et occupe des espaces importants.
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Le temps de travail.

Critére 13 :

Temps nécessaire 3 la production de 1l'engin.

Critére 14 : i
Temps nécessaire a.la production de 1'engin par

personne transportée.

Nous donnons l1a quelques estimations de mesure
du temps de travail, nécessaire 3 la production d'engin, ra-
mené dans le second cas par personne transportée. Ces cri-

téres seront mesurés en nombre de personnes.
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TABLEAU CRITERES COLLECTIFS

A) ENERGIE

1 - Energie pour la production des engins.

1.1 - Vélo : estimé par la consommation d'énergie pour pro-
duire 8 kg d'acier soit :
8 x 875 = 7 000 g.e.c.
. Personne transportée : 1
. Nombre de km dans la vie d'un vélo : 10 000 km
Consommation d'énergie d la production/km parcouru/personne transportée
= 0,7 g.e.c.

1.2 - Moto : estimée & 20 % de la voiture
soit 60 000 g.e.c. + (100 kg acier x 875) # 150 000
. Personne transportée : 1
. km parcourus : 40 000 km : soit 4 g.e.c./p.t./km

Ty

1.3 - Auto : variable selon les fabriquants.

Modéle 1 : _
80 000 T charbon 80 000 TEC

+ 56 000 T fuel + 84 000 TEC
+ 420 000 000 kn/h + 63 000 TEC

227 000 TEC pour 621 000 véhicules

soit 365 000 g.e.c./ véhicule

Modeéle 2 :

54 000 T charbon 54 000 TEC
+ 220 000 T fuel + 330 000 TEC
+ 804 697 000 knv/h + 120 700 TEC

504 700 TEC pour 1 414 000 véhicules

soit 280 000 g.e.c. par véhicule.
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On a retenu la moyenne de 300 000 g.e.c./véhicule. I1 faut le
majorer de l'énergie de production de l'acier, soit :

500 kg x 875 = 437 500 g.e.c. soit 735 000 g.e.c.

soit pour 100 000 km parcourus, 7 g.e.c./km

Urbain 1 personne transportée 7 g.e.c./p-t./km
M.D. 2,5wersonnes transportées = 3/5 g.e.c./p.t./km

2,5 g&Lé./pA;/km

G.D. 3 personnes transportées

1.4 - Métro : Consommation énergétique indéterminée au stade
du montage. Estimation de la consommation glo-
bale d'énergie & la production par celle néces-
saire a la production d'acier, majorée de 30 %.
1 wagon pése 30 T, dont 25 T d'acier

soit 25 x 875 000 x 1,3 = 28,4 millions de g.e.c.

1 wagon offre 150 places, le taux d'occupation

moyen est 22 %, soit 34 personnes.

En 1973, il y a 3 841 voitures qui ont parcouru
177 millions de km, soit 46 000 km par an.
En comptant '11 ans de durée de vie (1), un wa-
gon parcoure 500 000 km environ, soit :

56 g.e.c., soit 1,7 g.e.c./p.t./km.

1.5 - Bus : Production d'acier 5T x 875 000 = 4,4 millions de g.e.c.
montage 5 000 T de fuel 7 500 TEC

+ 9,8 millions de Kw 1 400 TEC
/H #9 000 TEC pour 2 000 bus,

soit 4,5 TEC/bus
= Colit énergétique total estimé : 4,4 millions de g.e.c.+0,45

# 4,5 millions de g.e.c.

(1) estimation minimale, la réalité doit é&tre plus prés de 15 ans.
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Pour 40 places, remplies 3 40 %, soit 16 places,
le colit énergétique est 282 000 g.e.c.
soit, si un autobus fait 150 000 km dans sa vie,

environ 2 g.e.c./kmn/p.t.

1.6 -~ Rail :

Locomotive :

80 T dont 55 T d'acier. Avec un coefficient de 1,5, la
dépense énergétique de production d'une locomotive est :
55 x 1,5 x 875 000 = 72 millions de g.e.c.

Wagons :

37 T dont 30 T d'acier avec un coefficient de 1,3 comme

Z_Le wagon de métro = 30 x 1,3 x 875 000 = 34 millions de g.e.c.

un train une locomotive + 12 wagons = 415 millions de g.e.c.
pour 800 places environ,

soit 510 000 g.e.c.,avec un taux d'occupation de 60 %
soit 850 000 g.e.c./p.t.

Si un train fait 300 000 km dans sa vie, (moins que le métro pour
tenir compte d'une usure plus grande a cause de 1'atmosphére),
onadonc : 3 g.e.c./km/p.t.

2 - Energie pour la production de l'infrastructure d'utilisation.

Impossible a estimer. Trés faible (cofit du bitume
ou du rail) sauf pour le métro ot il y a de gros travaux
d'infrastructure.

Nous l'avons considéré comme négligeable.

3 - Energie pour la production d'infrastructure d'inutilisation.

Méme probléme. Estimée 3a 0 ou /
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4 - Energie pour l'utilisation.de 1'engin.

(dépense énergétique pour la collectivité)

Chiffres tirés de 1'étude de G. DOBIAS :
"L'énergie dans les transports terrestres”

in " Transports" Mai 1974.
4.1 - Vélo : 0 (énergie individuelle)

4.2 - Moto : estimée & 25 % de la dépense d'énergie d'une
auto en ville (une 125 cm3 consomre 2,5 1 de super en
ville soit 1/4 d'une voiture)
= 115 _ 29 pour 1,2 personne soit 35 g.e.c./VK

4
(g.e.c./VK = grammes équivalent charbon/voyageur kilométre)

"4.3 ~~Auto :

ville : 115 g.e.c./VK pour 1,2 personne transportée

soit, si 1'auto n'a qu'un passager: (ce qui est notre norme
cdans les calculs)

115 x 1,2 = 138 g.e.c./VK

Moyenne distance : 37 g.e.c./VK pour 2,5 personnes a 80 Km/h
soit, selon notre norme de 2 personnes transportées, le méme chif-
fre.

Grande distance : 90 g.e.c./VK pour 2 personnes a 140 km/h

soit : 60 g.e.c./VK pour 3 personnes a 140 km/h
et, avec estimation d'une consommation 8 % inférieure & 120 knv/h

55 g.e.c./VK pour 3 personnes a 120 km/h
4.4 - Métro : 33 g.e.c./VK

4.5 - Bus : 18 g.e.c./VK
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4.6 - Rail :

Moyenne distance :20 g.e.c./voyageur. kilométre (V.K.)
Grande distance :24 g.e.c./VK d 140 kyh # 120 k/h

4.7 - Avion :

Caravelle : 3 Tonnes de kéroséne/heure 3 630 km/h

99 personnes; soit 59 personnes au taux de remplis-

sage de 65 %. '

3 T de Kéroséne pour 37 170 V.K

Or 1T de kéroséne #£ 1 tonne équivalent pétrole
1,5 tonne équivalent charbon
1 500 000 g.e.c.

3T/ 37 170 soit 120 g.e.c./VK

“Boeing 747 : 11T/h & 820 km/h

435 personnes soit 269 au taux de remplissage de 55 %
11 T pour 195 980 V.K.

soit, avec la méme transformation 85 g.e.c./VK

On peut prendre une moyennne qui traduit l'existence
d'un parc d'avions neufs et ancienssoit 105 g.e.c./VK

4.8 - Taxi : Auto/2 personnes transportées : 69 g.e.c./VK

4.9 - Autocar : comparaison impossible d'aprés G. DOBIAS.

‘Le colit est ici estimé en comparant la consom-
mation 25 1 de gas oil aux 100 km pour 45 per-
sonnes, soit 25 1 pour 22 personnes (au taux
estimé de 50 %) soit

1 T gas-0il =1 TEP = 1,5 TEC = 1 500 000 g.e.c.
d'ott 17 g.e.c./VK

5 - Energie pour la non utilisation.

Dépense d'énergie nulle pour tous les modes.
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6 - Dépense énergétique totale/km parcourusdans la vie du véhicule

7

et par personne transportée.

Somme des colonnes 1 & 5.

B) ESPACE

Espace pour la production des engins.

7.3 - Auto : Surface trés variable de 2 3 10 m2/voiture.

On a pris une moyenne 8 m2, gui correspondait

d 2 ou 3 m2 de surface développée batie + 6 ou 7

Pour Urbain : 8 m2/p.t.
M.D. : 4 /p.t.
G.D. : 2,6 /p.t.

7.4 - Métro : environ 250 m2 par voiture

(pour 160 wagons : 200 m2/ wagon

de terrain

/pour le métro
(Atelier de 80 000 m2 travaillant & 40 $ = 32 000 m2)

( + sous-traitance = 250 m2/wagon

)

250 pour 34 personnes transportées : 7 m2/p.t.

7.5 - Bus :

- Surface couverte 78 000 m2/2.187 bus

- Terrain 165 000 - 78 000 = 87 000/2.187 :

SOIT

Pour 82 places occupées d 26 %, soit 21 places,

1l'espace est de 3,5 m2/place.

7.6 - Rail :

Locomotive : 120 000 m2 pour 150 locomotives

Wagon : estimé égal au métro
Train : 1 locomotive : 800
+ 12 wagons + 3000

: 800 m2

: 250 m2

3800 m2 pour_800 pl

et un taux d'occupation de 60 % soit 8 m2/p.t.

35
39
74 m2 /bus



7.8 - Taxi :'~ auto avec 2 personnes transportées : 4
7.9 - Car : bus 74 m2 pour 40 personnes x 40 % = 4,6 m2/p.t.
8 - Espace occupé par l'infrastructure d'utilisation
8.3 - Auto :
- Urbain : Paris environ~100 km dont 25 % pour la voirie : 25 km2
- Routes : 81 000 km x 7 m = 567 km2
- Autoroutes : 2 500 km x 20 m = 50 km2
8.4 - M&tro : 692 km de voies simples de 4 m de large = 2,8 km2
8.5 - Bus : 1 462 km desservi, 4 m de large = 7,3 km2
8.7 - Rail : 35 000 km de voies, 3 m de large = 105 km2
8.8 - Taxi : auto urbain.
9 - Espace d'inutilisation des engins.
9.1 - VElo moto : O
9.3 - Auto : (en comptant Paris 100 km2)
- Urbain : 8 % de la surface : 8 km2
- M.D. : O
- G.D. : O
9.4.- Métro : surface des dépdts et garages estimé 2 km2
9.5 - Bus : surface des dépdts et garages estimé 1 km2
9.6 - Rail : surface des dépdts et garages estimé 10 km2
9.8 - Avion : surface des hangars d'entretien estimé 2 km2.
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c) cour

10 - Cofit de 1l'engin.

10.1 - Vélo : colit individuel/ - vélo 400/1 = 400

nombre de personnes transportées

10.2 - Moto - moto 4750/1= 4 750

10.3 - Auto

- Auto urbain 15200/1 = 15 200
M.D.  15200/25= 6 080

G.D. 15200/3 5 000

10.4 - Métro : prix du wagon : 1 million de F
personnes transportées 34 (:150 X 22.% = 29 411 F/p.t.

~10.5 = Bus : prix du bus 300 000 F/82pl x 0,26 = 14 285 F.

—~y

- tx. d'occup.

10.10

Car : prix du car 22000 F/45 x 0,40 = 12 200 F.

10.8 - Avion : prix de l'avion
10.9 - Taxi : auto urbain/2p.t. = 7 600

10.6 -Rail:locomctive=3millions de F + 12 wagons a 1 million de F.
= 15 MILLIONS de F
800 pers. x 60.%- = 480 personnes = 31 150 F. par p.t.

11 - Colit du km d'infrastructure.

11.3 - Auto :
Urbain : le km de boulevard périphérique colite 53 millions/km
d 3 voies.
Nous avons pris le chiffre du périphérique pour tenir
compte de 1'immobilier (indemnisation en ville)

=
o

km de route estimé 1 million

@
»)

km d'autoroute 6 millions
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11.4 - Métro : aérien 15 millions/km

e
.

~

souterrain procédé i

Nous avons pris

ciel ouvert %gliiggs ‘ 50 M.F./km
procédé :

par cheminement 30 & 80 :
millions,
11.5 - Bus : ~ urbain

11.6 - Rail : estimé 2 M.F./Km

11.10 - Autocar : ~ route M.D.

12 - Colit de l'infrastructure d'inutilisation.

12.3 - Auto : le colit du parking est de 15 000 F/place
12.6 ="Rail :probl2me de la gare (100 millions/Km) (?)

12.8 - Avion :probléme de 1l'aéroport ?

L4

D) TEMPS

13 - Temps nécessaire 3 la production de 1l'engin.

Modéle 1 61000 pers./ 700000 voitures
Modéle 2 125000p/1 200 000 voitures
Taxi : Modéle 3 40000 pers./ 576000 voitures

0,09 pers/engin
0,1 pers/engin
0,07 pers/engin

13.9

Moyenne. 0,09 p/engin
13.4 - Métro : 2 400 pers/170 wagons : 14 pers/wagon
13.5 - Bus : 2 500 P/2 200 km = 1,1 p/bus (estimation par défaut)

13.10

Autocar : estime comme le bus.



13.6 ~ Rail :

locomotive 2 400p/80 = 30 p/locomotive
+ wagon estimé = métro 14 p/wagon
1 locomotive = 30
1 train = ## 200 pers.

+12 wagons + 168

62.

14 - Temps nécessaire a la production, par personne transportée.

14.3 - Auto :

Urbain : 0,09

- M.D. : 0,C4

- G.D.

14.4 - Métro

14.5 - Bus :

14.6 - Rail :

14.9 - Taxi

14.10 - Autocar

0,03

14
34 p.t.

= 0,4

1,1/82 x 0,26 = 0,05

200/800 x 0,60 = 4,2

urbain - 0,05
2
1,1 = 0,07

40 X 0,4
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Commentaires du tableau.

Les résultats obtenus par notre recherche sur les
critéres collectifs et consignés dans le tableau qui préceé-
de sont, comme on le voit beaucoup moins clairs, beaucoup
plus confus gue ceux que l'on avait obtenu dans 1l'analyse
des critéres individuels. Cela tient a différentes causes

gqu'il nous faut énumérer et expliquer.

1 - La question des sources. Rien n'a été fait
statistiquement pour travailler dans le cadre des hypothéses
que nous nous sommes fixés. I1 faudrait donc reconstruire
un appareil statistique adapté. Il est clair que cela re-
.-présgpte un gigantesque travail auquel on ne peut s'atta-
quer &ans le cadre de 1l'étude.

2 - Nous avons donc, de ce fait, été conduits a
travailler sur des approximations, faites sur des sources
inadaptées. Il semble qu'il aurait fallu reprendre 1l'ana-
lyse 3@ partir d'enquétes précises qui auraient permis de
reconstruire a une échelle plus modeste des sources adaptées

et homogénes.

3 - I1 faut discuter du sens donné au mot collec-
tif. Nous souhaitions lui donner un sens plus étendu gque
celui augquel on fait habituellement référence, a savoir la
collectivité nationale étatique. Il nous semblait que
"le collectif" dépassait largement la prise en charge par
1'Etat ou des pouvoirs publics de certains actes. En fait,

-

on est en permanence ramené a ce concept. Ce qui signifie que

-~

dans notre logique et dans 1l'optique des choix i faire, on

est conduit & faire référence 3 une analyse comparative,

fondée sur les colits-utilité.
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En conséquence, l'apparentement avec une théorie de la na-
tionalisation des choix budgétaires (RCB) que nous voulions
éviter est clair. Cet aspect est particuliérement bien mis
en lumiére dans les mesures de l'espace et du temps de tra-
vail, parce qu'on ne sait pas ( et on ne veut pas savoir )
ce que pourrait signifier la minimisation les coflits ou la
maximisation de l'utilité par rapport a un objectif.

4 - On retombe donc souvent dans le défaut que
nous aurions voulu éviter, 3 savoir une analyse qui confon-
de les raisonnements en termes de flux et ceux en termes
de stocks. Il y aurait dans ce domaine beaucoup de travaux
d mener si on voulait réellement parvenir & une homogénéi-
sation des données qui permette une élaboration rigoureuse

_des décisions.

vy

-

Ces différents obstacles a la construction d'un
tableau qui traduirait réellement la mesure de l'efficacité
de chacun des moyens de transports pour la collectivité
conduisent-ils & un échec ? Tel que nous avions envisagé
notre étude, il est clair que, comme nous venons de le di-
re, nous ne parvenons pas a dépasser certains flous. Cepen-
dant, il n'en reste pas moins que l'on peut mettre en évi-
dence certains points sur lesquels nous allons maintenant
revenir.

-

Pour 1l'énergie, on s'apercgoit, et c'est 3@ notre sens une

conclusion importante, compte tenu de l'épogue gque nous vi-

vons, que ce qui compte le plus au niveau des dépenses col-

lectives (dépensesde l'ensemble des agents économiques) est

le prix énergétique de l1l'utilisation, lorsque l'on raisonne

par kilométre et personnes transportées. En conséquence, la

prise en considération de l'énergie, nécessaire a la produc-
tion soit des engins, soit des infrastructures ne modifie

pas de maniére significative le probléme.
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a) Utilisation b) EQEEl

1) Automobile (V) 1) Automobile

2) Avion 2) Avion

3) Taxi 3) Taxi

4) Automobile (G.D.) 4) Automobile (G.D.)
5) Automobile (M.D.) ) 5) Automobile (M.D.)
6) 2 roues motorisées 6) 2 roués motorisées
7) Métro 7) Métro

8) Rail (G.D.) 8) Rail (G.D.)

9) Rail (M.D.) 9) Rail (M.D.)
10) Autobus 10) Autobus
11) Autocar 11) Autocar

12) Vélo

Pour l'espace, on a mis en évidence gque l'espace nécessaire

a la production des engins était faible, malgré 1l'importan-
ce de l'espace de stockage des engins dans le cadre de la
fonction productive. Au niveau de l'espace d'utilisation
et de l'espace d'inutiliéation, si tenté que ces critéres
signifient quelque chose de précis, on peut remarguer que
l'automobile est "une mangeuse d'éspace" considérable et
que la part de celui-ci consacré au stockage est particu-

liérement importante (32 %).

Pour le coflit, on a classé les différents moyens de transports,

selon les colits de production de l'engin par personne trans-

portée et les cofits d'infrastructure.
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a) Coiit de l'engin b) Colit de 1'infrastructure
1) Rail
2) Métro 1) Infrastructure routiére

3) Automobile en ville

4) Autobus 2) Métro
5) Autocar .

6) Automobile (M.D.) (G.D.) 3) Rail

7) 2 roues motorisées

On s'apercgoit que le transport de personnes cofite
cher aux collectivités publiques. Le transport d'une seule
personne par des transports collectifs revient 3 des prix

qui dépassent largement ceux pour l'automobile.

- A 1l'issue donc de cette recherche sur les critéres
collectifs, et compte tenu des remarques faites précédemment,
on peut tirer les conclusions suivantes : l'utilisation des
transports individuels est au niveau énergétique beaucoup
plus cofiteuse que celle des-transports collectifs -mais au
niveau du cofit de constructions des infrastructures d'une
part, des cofits des engins d'autre part, les colits suppor-
tés par la collectivité sont relativement de méme nature,
selon les moyens de transports- En ce qui concerne l'inuti-
lisation souvent difficile 3 mesurer, elle n'est importante

que pour l'auto (en espace et en temps).

Pour terminer ce chapitre, nous voudrions insister
sur un point. Au niveau collectif, comme nous l'avions fait
au niveau individuel. Nous avons distingué et opposé les dif-
férents moyens de transports. Cette maniére de faire est évi-
demment purement didactique. Notre propos n'est pas de donner
des instruments de choix de moyen de transports selon ce qu'ils
colitent ou ce qu'ils rapportent & 1'Etat; ainsi, nous nous portons en
faux vis a vis de calculs comme ceux faits par 1'Union routiére qui si-
gnale que l'automobile est trés rentable, puisqu'elle rapportait
26 090 millions de francs d& 1'Etat en 1973, alors qu'elle n'en colite que
" 10 624. Ce genre d'opérations ne signifie pas grand chose.
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V - Commentaires d'ensemble et conclusions

1. Lecture d'une recherche

Au début de ce rapport, nous indiquions quel était, a
notre avis, le sens de cette recherche. Quatre points nous
semblaient essentiels.

— g

l- La signification é&conomique de la consommation ne
se réduit pas 3 un simple échange marchand, mais se manifeste
a chague moment de l'utilisation de l'objet.

2- Les problémes réels que rencontre la croissance é&co-
nomique condamnent, non par "la croissance-en-soi", mais le

choix actuel du type de croissance et par conséguent la nature
- de sa régulation.

3- Les problémes ne se situent pas dans les manifesta-
tions concreétes des disfonctionnements, mais renvoient direc-
tement 3 leurs causes.

4- Au niveau des transports, les difficultés naissent
du fait qu'alors qu'ils sont planifiés comme moyen, ils sont
utilisés comme objets-individuels ou collectifs-de consommation,

Les quatre points, apparemment banals, définissent ce-
pendant un type de problématique dont le but est de comprendre
-et par conséquent de prévoir- la consommation des objets
comme un phénoméne économique qui dépasse l'échange marchand,
1'achat vente, et qui s'inscrit dans une autre logique, fonda-
mentalement déterminée par "les" processus de production vécus
dans le quotidien. En quelque sorte, si l'échange marchand
renvoie, comme les auteurs néo-classiques l'enseignent, fina-
lement au psychologique, au désir ; la consommation, elle, en
tant que phénoméne permanent parce que dégagé de l'échange
monétaire, renvoie au fonctionnement général de la Formation
Sociale et Economique, pergue comme lieu d'affrontements des
contradictions nées au cours du processus de production.

Mais une telle problématique ne signifie pas pourautant
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une analyse "mécaniciste” qui conduirait 8 négliger les parti-
cularismes des phénoménes &tudiés, et dans le cas précis, ceux
qui se rattachent a la consommation. Il ne s'agit pas, 3 tra-
vers la recherche du tout dans les parties, d'avoir, "une
pratique terroriste" qui conduirait "3 liquider la particula-
rité", Mais il s'agit a travers "l'examen d'un processus par-
ticulier dans le cadre d'un systéme général en évolution" d'en
montrer les caractéres universalisants, ce qui ne veut pas
dire totalisants.

Dans cette optique, la recherche avait pour objet de
montrer que le processus de consommation "d'objets de trans-
ports" obéissait ~ & des "logiques contradictoires", parce
gu'il ne s'investissait pas & chaque instant dans les mémes
lieux. Si la logique de la production surdétermine celle de la
consommation, il n'en reste pas moins que celle-ci doit obéir

a des phénoménes internes, particuliers. C'était ces phénome-

nes que nous voulions commencer & étudier, c'est sur eux que
nous voulons continuer 3 poursuivre des recherches. A cet
égard, les résultats auxquels nous sommes parvenus nous sem-
blent trop paftiels, et méritent d'étre repris dans un esprit
nouveau.

A quels résultats, en effet parvenons-nous ? Nous
avons montré que de tous les moyens de transports, sur petite
et moyenne distance, le véhicule particulier, et singuliére-
ment l'automobile, paraissait comme é&tant le mieux adapté aux
conditions de vie et aux structures économiques et sociales,
mais que la nature de son utilisation et "la conception de sa
consommation" étaient facteurs de déséquilibre et de dysfonc-
tionnement.

Autrement dit, et en réfrénant tout le raisonnement|
sur le véhicule automobile, il serait possible d'affirmer
trois choses :

1) Le véhicule automobile a modelé l'espace, de manié-
re a se rendre indispensable. Ceci est di au fait que le sec-
teur de production automobile était jusqu'ad ces derniers
temps le plus adapté aux structures économiques, & "l'impéra-

tif industriel", et que l'automobile a participé directement
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d la définition d'une nouvelle division sociale de 1'espace,

inséparable des objectifs économiques. Donc prernier &lément :

l'utilisation du véhicule automobile renvoie 3 une nécessité

soclale et économique.

2) Par son adaptation aux structures économiques con-
temporaines, le véhicule automobile a ob&i' a la logique de la

consommation de masse. Ce qui signifie que l'utilisation de

1l'automobile s'est confondue avec son appropriation. C'est le

" deuxiéme élément. Et on s'apergoit que, comme nous le disions

précédemment, la logique de la production sur détermine celle
de la consommation.

3) Mais, et c'est le point crucial, cette consomma-
tion engendre une double contradiction : un dysfonctionnement
social qui se manifeste dans l'organiéation de l'espace, et de
charges, de plus en plus élevées qui freinent le développement
du marché et l'utilisation du véhicule. Or, ces dysfonctionne-~-

" ments renvoient non pas & l'utilisation du véhicule, rendue

" nécessaire par l'évolution économique et sociale, mais & son

" type de consommation, & savoir l'appropriation privée.Et nous

pensons -mais c'est une hypothése de travail pour 1l'avenir-
que ce rapport utilisation-appropriation est déterminé par la
logique de production, mais non mécaniquement asservie a elle :
il y a une logique interne de la consommation automobile
-comme celle de tous les objets- qui, bien que dépendante de
la logique de production, peut é&tre autonome, si cetteautono-
mie est un facteur positif du développement des forces produc-
tives qui n'accélére pas les contradictions avec les rapports
de production.

L'objet "logement" nous offre a cet égard un excellent
exemple. La consommation de logement dont le style, la nature,
le lieu, la forme sont déterminés par lallogique de production
n'engendre pas forcément 1l'appropriation par l'utilisateur. La
location de l'objet, la régulation de cette location, consti-
tuent des é€léments positifs pour le développement des forces

productives, dans la mesure ol c'est un facteur de mobilité de

la main d'oeuvre.
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Mais il est clair que ce dernier point ne peut étre
pris que comme un élément d'hypothéses dont il faut vérifier
l'exactitude par une enquéte, avant d'en tirer des conclusions
définitives. C'est en cela que nous disons que cette recher-
che n'a pas donné tous les résultats que l'on pouvait en
attendre et qu'elle pose finalement de nouvelles questions.
Par ailleurs, la méthode empirique que nous avons adoptée '
n'était pas en mesure de nous donner un recul théorique suffi-
sant pour juger ce probléme., Nous pensons cependant que ce
travail a permis de poser les jalons d'une nouvelle probléma-
tigque, d'une nouvelle maniére d'envisager la consommatioﬂ. A
cet égard, il nous semble important de nous situer par rapport
a d'autres approches de ces phénoménes.

2. Les types de croissance

Dans son célébre texte *Energie et Equité", Yvan
Illich, s'en prenant au caractére aliénant des transports,
considére que lfinégalité entre les hommes peut €tre ramenée
entre autres choses, aux différences de vitesse a laquelle
ils vont pour ée'déplacer. "Dis-moi 3@ quelle vitesse tu vas,
je te dirai qui tu es. Depuis un demi-siécle, le véhicule
est le signe de la réussite sociale, comme les dipldmes sont
le signe de la sélection sociale. Partout ol 1l'industrie
du transport a fait franchir a8 ses passagers un seuil criti-
gue de vitesse, elle a creusé des écarts sociaux, réhaussant
le petit nombre pour enfoncer d'autant le plus grand nom-
bre" (1l). La conclusion 3 laquelle Illich est dés lors conduit,
est de proposer une modification de l'outil de transport
(machines et environnement). Démarche logique, puisque Illich
attribue les difficultés que connait le systéme des transports
aux seules conséquences technologiques d'une croissance qu'il
remet en question en soi.

C'est sur une toute autre logique qu'il nous apparait
nécessaire de nous pencher. La présente étude nous améne a
penser qu'il faut remettre en question totalement certains
présupposés de la pensée contemporaine.

(1) Ivan Illich - Energie et Equité - Seuil - Paris 1974
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Que l'automobile ait joué un r8le prépondérant
dans l'é€laboration et la mise en place du capitalisme contem-—
porain, c'est un fait. Mals est-il suffisant pour en condamrner
l'usage ? En réaction contre "l'invasion automobile", et |
conjointement a une critique de ce r8le qu'elle a joué, on a
eu tendance a opposer les transports collectifs qui représen-
teraient une panacée universelle et l'automobile "diabodlique-
ment" au service du systéme en place. .

La logique illichienne conduit ainsi & contester la
croissance en soi. Dé&s lors, ce n'est plus la contradiction
entre le développement des forces productives et les rapports
de production qui constitue le probléme central, explicatif
du fonctionnement de la société, mais le développement méme
des forces productives, Cette analyse est simpliste et mysti- -
ficatrice parce qu'elle se fonde sur une conception morale
et manichéenne du développement é&conomique. Il y avait a
priori un développement sain et un déVeloppement malsain qui ::
tiendraient leurs qualités d'une sagesse extérieure au mode |
de production ou-antérieur & lui, Il s'agit d'une conception |
a-historique du monde.

A l'opposé, i1 apparalt que la croissance, telle que
nous la connaissons, le développement &conomique, tel qu'il
se déroule, sont déterminés par la nature de la contradiction
entre le développement des forces productives et les rapports
de production. Il est incomplet de dire que les rapports de
production sont un obstacle 3 la croissance économique ; et il
est plus juste d'affirmer que ces rapports de production dé-
terminent un type de croissance économique. Si nous appliquons
ce raisonnement au niveau de l'automobile et des moyens de
transports, nous pouvons définir une conception différente de
celle 3 laquelle nous sommes habitués., Il ne s'agit plus
d'opposer moyen de transports individuels et moyen
de transports collectifs comme deux entités conflictuelles ni
de juger de l'innaceptibilité de l'automobile: Il s'agit de
comprendre que c'est la nature des rapports de production
(en situation conflictuelle avec le développement des forces
productives) qui détermine des déplacements congus comme
des besoins. Mais 3 cela s'ajoute le fait que l'automobile,
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parce qudobjet produit pour &tre diffusé massivement, est
devenue un moyen de transport et un objet de consommation.

C'est 13 le coeur du probléme, parce qu'il engendre
un nouveau type de contradictions, fondées sur le gaspilla-
ge. La "lutte" contre le gaspillage n'est pas congue par le
"systéme" comme morale, mais comme nécessaire 3 sa survie.

Si on ne tient pas compte de cet aspect dialectique
de la consommation, ou parvient, au niveau de la consomma-
tion et de ses théories & des ~.aberrations. On en arrive a
affirmer que l'abondance crée le gaspillage, et que par consés=:
quent pour supprimer le gaspillage, il faudrait supprimer
l'abondance. Pour le probléme qui nous a occupé, cela revien-
drait a dire que pour supprimer par exemple les dépenses inu-
tiles d'énergie, il faudrait freiner les déplacements automo-
biles, faire baisser le chauffage... etc (ce qui d'ailleurs a
été fait au moment de la crise de novembre 1973).

Ce qui est important c'est ce qui est imposé comme

fondement idéologique du systéme & savoir la confusion entre

la jouissance d'un bien et son avoir. Ceci n'est pas neuf

comme phénoméne. Quand on dit que l'eau ou lair ne cofitent
rien, parce qu'abondants, cela signifie que ce qui est rare
est cher (théorie bien connue), mais cela sous entend gque tout
bien n'est objet de jouissance que s'il colite quelque chose,
fGt-ce presque rien, Dé&s lors, & partir du moment ol une
telle idéologie a pénétré largement l'opinion, ce n'est pas
simplement dans la fonction de production que se nouent les
problémes de dysfonctionnement, mais aussl dans la fonction

de consommation.

Cette confusion tenace entre avoir et jouissance
modéle totalement le quotidien et pénétre le domaine du privé
de chacun. L'abondance, c'est effectivement la possibilité de
jouir d'objets de consommation. Remettre em cause leur utili-
té ne sert 3 rien. Le r&ve rousseauiste du retour au bon sau-
vage n'est qu'un voeu pileux sans raison d'étre. Ce n'est pas
1'utilité des objets qui est en cause, mais leur utilisation.

C'est pourquoi, ce n'est pas l'abondance qui crée
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le gaspillage, mais 1l'abondance, fondée sur 1l'appropriation.

Au niveau des transports, nous avons montré que
l'automobile, malgré son efficacité, est source de dvsfonc-
tionnements, et génératrice de cofits exhorbitants pour la
collectivité par le seul fait qu'elle est appropriée indivi-
duellement, et utilisée le plus souvent par une seule per-
sonne. Mais 1l ne s'agit pas pour autant d'en tirer la conclu-
sion selon laquelle la solution consisterait 3 supprimer 1'ob~.
jet et & le remplacer par d'autres objets.'On ne ferait 1la que
déplacer le probléme.

Dés lors, i1 se pose une question fondamentale. Les
modifications a apporter a l'utilisation du véhicule automo-
bile sont-elles incompatibles avec la logique économique
actuelle ?

3 3. Les choix de régulation

Puisqué nous avons dit que, bien qu'elle soit dé-
terminée par la'iogique de production, 1l existe une certaine
autonomie de la logique de consommation, lé question qui se
pose est finalement de savoir s'il est possible de dissocier
le bouleversement de l'une de ‘celui de l'autre. Nous posons
ainsi le probléme concret de la régulation. Qu'est-ce que cela
signifie ? '

L'automobile ne présente pas tous les défauts dont
on veut l'accabler. Elle se révéle méme comme un instrument
indispensable. La politique en matiére de transports a été
trés largement dominée jusqu'a présent par la volonté d'adap-
ter les conditions é&conomiques, l'espace et finalement les
autres moyens de transport au fonctionnement de 1l'automobile.
Il nous apparalt nécessaire maintenant d'adapter l'automobile
d l'espace et aux conditions économiques., Il s'agit donc de
passer d'une régulation de l'espace 3 une régulation de 1l'au-

tomobile. On peut rétorquer que c'est 13 une vision utopique
et aussi a-historique que celle d'Illich. Avant de discuter
de cet aspect, nous voudrions dire ce que serait pour nous
cette utopie.
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3.1 L'aspect utopique

Réguler le fonctionnement de l'automobile, cela
signifie que la solution aux problémes posés par les dysfonc-
tionnements qu'elle engendre, ne peut &tre trouvée obligatoi-
rement dans la suppression, la limitation autoritaire de 1'u-
tilisation de l'objet, l'augmentation de transports-substituts,
la création d'autres modes de transport.:; cela signifie que
la solution ne peut se trouver que dans la.mise en place d'une
nouvelle logique de consommation individuelle. Or, compte tenu
des situations présentes, cette logique ne peut é&tre fondée
que sur deux principes de base : d'une part, la libre utili-
sation des objets ; d'autre part, la minimisation (3 défaut
de la suppression) de la part d'inutilisation de l'objet.

En ce qui concerne l'automobile, on doit comprendre par la
qu'elle doit étre librement utilisée 3 condition qu'elle soit
pleinement utilisée. Il s'agit donc, en quelque sorte, de
transformer l'automobile de transports individuels qu'elle
est en un moyen de transports collectifs. Tel est le sens &
donner au mot rééulation. Une telle régulation suppose avant
tout une organisation fonctionnelle de l'automobile, et la
mise en place de systémes de consommation d'une autre nature
gue ceux que l'on connait. Dés lors, c'est s'engager dans un
processus de passage de l'appropriation individuelle des
objets de consommation & une apprgration collective de ces
objets, en tenant compte du seul droit a la johissance de
l'objet.

Mais il faut éviter de donner au mot collectif
un sens restrictif, Par collectif, il est généralement entendu
la prise en charge de dépenses par l1'Etat. Dans le cadre du
systéme économique actuel, le r8le de 1l'Etat n'est que de se
substituer aux instances privées pour favoriser l'expansion
économique. On peut donner au mot collectif un autre sens, Par
appropriation collective, on entend une consommation d'objets
par plusieurs personnes, ne nécessitant pas de dépense publi-
que. A cet égard, il faut noter gqu'une telle conception a
déja connu des applications. Tout systéme de location peut
s'apparenter 3 elle. Et on connait bien maintenant les offices
de locations privées dont le rSle est de mettre a la disposi-
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tion de tous les objets 3 usage rare : machines=-outils, pro-
jecteurs de films, etc... Certes, en l!é&tat actuel, le fait
que ce sont des institutions privées qui organisent ces entre-
prises pour en tirer profit, engendre des cofits &levés, (comme
on 1'a vu avec les voitures de location) mais on peut ima-
giner une prise en charge par les consommateurs eux-mémes

de cette fonction.

Ceci étant, et compte tenu du fait que l'accom-
plissement de ce passage de 1l'individuel au collectif doit
étre pergu comme un objectif de long terme, on ne peut se
contenter d'attendre une démarche spontanée de la part des
consommateurs,

D'ailleurs, on se rend compte de l'extr&me fragi-
1lité d'une telle spontanéité, comme l'ont bien montré les
actions tentées.aux'U.S.A. pendant la crise de 1l'énergie d'oc-
. tobre 1973. Dans le cadre économique actuel, il est clair
que la solidarité&é va avec la disette,‘que l'abondance tue la
solidarité. Il n'y a guére que les jours de gréve que les
personnes qui attendent les autobus acceptent d'@tre trans-
portées par des automobilistes.

3.2 Utopies et projet

On ne peut pas, d notre sens, affirmer que de
telles perspectives supposent, par nature, un bouleversement
total du systéme de production. Ce serait & notre sens, lier
trop mécaniquement la logique de consommation & la logique de
production. Et il est notable que beaucoup de mesures auxquel k:
les responsables politiques aux Etats-Unis, au Canada, comme
en France pensent, s'apparentent 38 ce schéma. Le systéme é&co-
nomigque et ses responsables peuvent modifier la logique de
consommation, sans pour autant bouleverser celle de produc-
tion. L'histoire du capitalisme montre de maniére assez nette
gu'il en a toujours été ainsi. Vouloir nier 1l'extraordinaire
possibilité qu'ont les formations dominantes de s'attaquer aux
contradictions secondaires est erroné. Cela signifie, en ce
qui nous concerne, que l'Etat peut prendre des mesures de pla-
nification et de régulation de 1l'automobile, adaptées au mode
de production, concrétement analysé & un moment donné, c'est &
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dire adaptées a la formation sociale et &conomique. L'aspect
autonome, bien que surdéterminé de la logique de consonmmation,
devrait nous conduire vers cette conclusion.

Bien entendu de telles mesures, allant & 1l'opposé
de l'idéologie dominante, supposent un long effort pour
qu'elles soient comprises par le public, C'est & dire qu'elles
ne peuvent &tre que progressives, pour éviter qu'elles ne
" deviennent "structures de déséquilibre". Mais on ne peut
oublier que "les idées de la classe dominante sont les idées

dominantes". En quelque sorte, il y a pour nous utopie que

lorsque les propositions vont & l'encontre de la logique de

production. L'utopie n'existe pas si les mesures du'les pro-

positions coincident -tout au moins dans le projet- avec la
logique de production. Et rien ne nous permet d'affirmer qu'un
bouleversement de la logique actuelle de consommation, engen-
dré par les dysfonctionnements économiques et sociaux, qu'elle
crée est inimaginable. "Ce qui fait obstacle & un futur impen-
sable, c'est que les gens ne le pensent pas."”

Mais par ailleurs la critique de la croissance,
l'apparition de ce qu'il est convenu d'appeler des utopies,
la maniére selon laquelle l'opinion publique envisage son
avenir portent en elles de profonds enseignements sur lesquels
i1 faut se pencher et enquéter. Aujourd'hui, il nous semble
qgue le rapport de l'homme & son objet-automobile se modifie
sous la pression des faits économiques et sociaux. Cette modi-
fication se traduit par un ou des projets qu'il faut saisir.
Jean-Paul Sartre dans "Questions de méthodes" a écrit : "la
conduite la plus rudimentaire doit se déterminer & la fois
par rapport aux facteurs réels et présents qui la condition-
nent et par rapport 3 un certain objet 3 venir qu'elle tente d
faire naitre. C'est ce que nous nommons le projet". Ce projet
qui dévoile ia réalité dépassée n'est ainsi concevable que
"comme relation de l'existant a ses possibles". Dés lors,
l'utopie doit @tre ramenée aux projets des hommes qui en se
rencontrant, en s'entrechoquant, invente et crée l'histoire.
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Chacun des projets est en-soi irréaliste et irréel, mais ex-
plique aussi le présent vécu,

4, Conclusions

-

Au terme de cette recherche qui nous a permis, a travers

les tatonnements et les insuffisances, de définir une certaine
appréhension des phénoménes de transports, de dégager & notre
sens ce qui faisait les caractéristiques de consommation éco-
nomique, du transport individuel et plus particuliérement de
l'automobile, il nous semble nécessaire de nous poser deux
questions.

La premiére fait référence a ce que nous avons arpelé
le caractére autonome, bien que déterminé de la logique de
consommation.

La seconde renvoie 3 la compréhension des projets des
gens en particu;ier sur les transports et l'automobile qui
permettait de mieux mettre-en é&vidence les caractéristiques

et la logique de l'économie domestique, économie des ménages.

La réponse a ces deux questions suppose, d notre sens,
de faire des enquétes pour comprendre comment ces relations
et ses contradictions sont vécues.



