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INTRODUCTTION

La finalité premiére de notre projet est la réflexion
sur 1la modélisation des préférences et des comportements

individuels en matiére de déplacement inter-urbain
pour motif personnel.

-

-0On s'intéresse, plus particuliérement, & 1'@volution des

attitudes et des comportements en présence d'un mode
nouveau.

Notre réflexions s'est déroulée en quatre grandes phases.
dont i1 est rendu compte dans chacune des quatre sections
de ce rapport de recherches.

Chacune de ces sections forme un tout cohérent, ce qui
facilitera 1a lecture de ceux dont 1'intérét se portera
plus spécifiquement sur 1'un des quatre thémes de réfle-

xion traités,

On trouvera ci-dessous une présentation générale de cha-
cune de ces quatre sections, et en téte de chacune d'entre
elles, un sommaire détaillé, ainsi qu'une introduction.



- SECTION. A :  'SYNTHESE ET CRITIQUES DE QUELQUES TRAVAUX TYPIQUES
’ ‘EN MATTERE DE MODELISATION DU CHOIX MODAL

L'objectif de cette synthése était double : Il s'agissait,
en effet, de souligner 1'évolution des modélisations de
certains problémes de transport et de tenter de déterminer
les faiblesses de chacune d'elle en s'interrogeant sur leur
validité théorique ou opérationnelle,.

I1 était, en effet, nécessaire de situer notre recherche

par rapport a 1'évolution des modéles au cours des dernié-
res années

- Passage de modéles agrégés ou macroscopiques permettant
de prévoir globalement la demande en s'appuyant sur une
analyse économique du marché aux modéles désagrégés s'ap-
opuyant sur la théorie microéconomique du consommateur.

¢« - Evolution au niveau des variables prises en compte,
dans les modéles avec 1‘'introduction de variables de per-
ception, d'attitude et de satisfaction.




- SECTION B : PROCESSUS DE DECISION ET DE COMPORTEMENT EN
MATIERE DE DEPLACEMENTS PRIVES : CONCEPTS ET
MODELES THEORTIQUFS

Dans un deuxiéme temps, notre réflexion s'est portée sur
les mod&les de comportement du consommateur et sur 1'ana-
lyse des processus de décision en matiére de déplacements
privés, |

En nous fondant sur 1'analyse des modéles de comportement
les plus classiques (Engel, Howard et Sheth, Nicosia),
nous nous sommes orientés vers la construction d'un modéle
théorique de comportement en matiére de déplacements pri-
vés inter-urbains. N

Par modéle théorique, nous entendons une description pré-
cise du processus de décision et de comportement, utili-
sant un nombre 1imité de concepts : il s'agissait de pré-
senter en un tout formalisé et articulé la compréhension
que nous avions du processus, en faisant un choix parmi
les concepts et les variables qui nous semblaient les

plus pertinents, en les structurant et en évoquant des re-
lations possibles, voire des fonctions.



- SECTION C : ANALYSE DU MARCHE S.N.C.F. SPORTS D'HIVER
PARIS-SAVOIE A 'L'AIDE DES CONCEPTS THEORIQUES
PRECEDENTS. PROBLEMES METHODES LOGIQUES D'APPLI-

CATION OPERATIONNELLE

Nous traitons ici de 1'application opérationnelle des modé-
les théoriques décrits au cours de la section précédente
Il s'agit notamment :

- de présenter les problémes méthodologiques inhérents
au passage d'un modéle théorique & un modéle de simulation.

- d'examiner, 3@ la lumiére des concepts théoriques pré-
cédents, un marché particulier de 1a S.N.C.F. : le marché
SNCF sports d'hiver Paris-Savoie.

- de présenter les principes d'une application possible,
d savoir 1'évaluation de 1'impact sur 1a demande de 1'in-
troduction du TGV, sur la base d'une segmentation fine du
marché.




- SECTION D : PRATIQUE DE DEPLACEMENT ET USAGE DES MODES
' ‘SYNTHESE ET REFLEXION SUR LES APPROCHES
PSYCHO-SOCIOLOGIQUES

-

Parallélement d@ cette approche, nous avons réalisé une
réflexion en amont sur les déplacements inter-urbains
pour motif personnel, qui ont fait 1'objet de beaucoup
moins d'analyses que les déplacements urbains et régio-
naux.

"Nous voulions notamment dégager les pratiques de 1'es-
pace et du temps qui leur sont associées en relation avec
les différents groupes sociaux.

Ces travaux fondamentaux nous ont permis de mieux repré-
senter dans nos modéles la perception, la symbolique
sociale et le mode de vie de 1'utilisateur,.
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INTRODUCTION

La prem{ére section de ce rapport de recherches est
consacrée d@ une synthése et une réflexion critique
sur les travaux déja réalisés en matiédre de modélisa-
tion de choix modal le plus souvent a des fins de
orévision de demande de transports. o .

-

I1 était en effet nécessaire de situer notre recherche
dans le domaine plus vaste de 1'analyse de la demande
de transport pour plusieurs raisons qui feront
apparaftre simultanément les objectifs de cette
synthése

Historiquement, cette recherthe s'inscrit tout a fait
dans le droit fil des recherches poursuivies & ce jour
sur la modélisation de 1a demande de transports qui
s'est développée essentiellement dans deux directions

1) Passage de modéles agrégés ou macroscopiques étudiant
la demande de transports sur la base de zones terri-
toriales et &a 1'aide, le plus souvent, de variables
de type &conomique, dont on étudie les corrélations
statistiques et non les relations de causalité, aux
modéles désagrégés, qui ont pour objet d'étudier la
demande de transports au niveau individuel : s'appuyant
initialement sur la théorie microéconomique du
consommateur, sans que .cela donne lieu a des résultats
satisfaisants, ils se sont ensuite développés dans
la direction d'une meilleure modélisation du

comportement individuel,

Ao
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-

Notre but est de poursuivre cet effort, 3 pro

Q
n

D n

du probléme spécifique du choix modal, en intégrant

- en amont, les plus récentes recherches en marketing
sur la modélisation du processus de décision du
.consommateur (Engel, Sheth,...)

- en aval, les développements les plus récents des
modéles psychométriques et explicatifs des
préférences individuelles.

2)Conjointement & cette évolution au niveau de 1la
structure de modéles, évolution au niveau des
variables prises en compte dans les modéles
passage des caractéristiques objectives des modes
aux caractéristiques pergues, puis passage a‘des
variables dites "d'attitude" de type satisfaction
sur.un attribut, ou poids. Cette évolution au
niveau des variables est bien sir 1iée 3@ 1'évo-
Tution structurelle, mais doit cependant étre
soulignée pour les problémes particuliers de
définition, mesure et calcul qu'elle pose,
ainsi que pour les problémes de terminologie
afférents.

L'objectif premier de cette section est moins la
réalisation d'une synthése des modéles, quasi
impossible en raison de leur nombre, que la mise

en valeur, & travers des exemples marquant.l'évo-
Tution des modéles dans les deux axes précités, des
questions auxquelles s'est confronté le chercheur,
du point de vue de la modélisation des tomportements

individuels.




On verra comment la problématique a évolué au fur
et & mesure que les recherches s'affinaient.

I1 nous a semblé par ailleurs intéressant de joindre
en annexe une présentation de deux modéles opéra-
tionnels réalisés en France : TRIP et PARIS-ROUEN-
LE HAVRE, qui ont le mérite d'intégrer de nombreux
paramétres 1iés aux comportements individuels, méme
si ceux-ci n'étaient pas modélisés en tant que tels.

-co/cq-

11.
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EVOLUTION STRUCTURELLE DES MODELES

De nombreux travaux ont déja eu pour théme 1'analyse
des modéles de demande de transport. I1 existe
notamment deux rapports de 1'I.R.T. (Institut de
Recherche sur les Transports) dont [62] s qui
reprennent un certain nombre de modéles en les
classant de quatre fagons suivant qu'ils sont

- agrégés ou désagrégés
- séquentiels ou directs.

Nous reprendrons ici cette classification pour
décrire 1'évolution structurelle des mod&les.

Par aitleurs, le champ de notre étude était le

choix modal, et son objectif, la modélisation du
comportement individuel; nous ne reprendrons les
modéles globaux d'analyse de 1a demande de transports'
que succintement (pour fep]acer notre recherche

dans un contexte plus général) et nous insisterons

sur les modales plus récents centrés a3 la fois sur

le choix modal et 1a modélisation du comportement
individuel.



I

- MODELES AGREGES

hhhhhhhh > 3 =)

Dans un premier temps, c'est & un niveau macros-
copique que la demande de transport a été modélisée
les flux de transports étaient analysés géographi-
quement et reliés en général par des méthodes de
régression linéaire, 8@ des caractéristiques locales
de type géographique, économique ou sociologique.

Les modéles s'appliquaient le plus souvent a

1'analyse des flux de transports entre deux villes,
deux régions, etc.., & 1'aide de modéles de caractére
gravitaire.

On distingue dans cette classe de modéles deux
sous-classes

- les modéles agrégés séquentiels,
- les modéles agrégés directs.

I - 1 Modéles agrégés séquentiels

On suppose dans ces modéles que les différentes
décisions sont prises séquentiellement. Ainsi,
chaque décision est étudiée séparément par une
formulation appropriée. C'est la structure
classique des modéles d'analyse U.T.P.

(Urban Transportation Planning) : elle comporte
cinqg phases

- La génération (calcul du nombre de déplacements
effectués dans une période donnée).

- La distribution spatiale des déplacements.

- Le choix modal.




- L'affectation sur le . réseau.

- La répartition horaire des déplacements
(répartition dans 1'année ou au cours de la
journée).

Les calculs s'effectuent, eux aussi bien sir,
séquentiellement.

Modéles agrégés directs

On suppose toujours des choix séquentiels,
néanmoins on considére que tout le processus de
décision doit étre intégré dans une seule
équation. Aussi, ces modéles conduisent directe-
ment au calcul du trafic relatif a chaque mode.
Ils ont &té initialement développés pour 1'étude
de déplacements interurbains aux U.S.A. puis 1ils
ont @té appliqués en zones urbaines. Ce sont
souvent des modéles & choix de mode abstrait,
c'est-a-dire que les modes sont supposés étre
parfaitement représentés par un vecteur de
caractéristiques, sur un certain nombre d'attri-
buts, dont on cherche en fait & déterminer 1'im-
portance dans la prise de décision (individuelle,
quoique saisie globalement), de fagon & intégrer
au systéme de transports actuel un nouveau mode.
Les attributs sont.généra1ement la vitesse, le
prix, la fréquence de départ, etc... et les
coefficients d'importance (poids)sont estimés
par des techniques basés sur la régression
linéaire multiple.

15,
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I - 3 Conclusion sur les modéles agrégés

Les modéles agrégés, s'ils peuvent rendre assez
bien compte de trafics modaux constatés entre
deux zones géographiques, ne permettent cependant
pas d'analyser les comportements individuels

en matiére de choix de transport.

En effet,

- les trafics modaux sont reconstitués (ou
prévhs) grdce 3 des variables dites "d'ajustement",
de type économique (par le niveau d'activite,
ou revenu moyen par habitant), qui, si elles
ont un sens au niveau maroé&conomique, peuvent
étre peu déterminantes au niveau du comporte-
ment individuel (revenu), ou méme n'avoir

aucun sens @ ce méme niveau (ex : niveau
d'activite).

- L'unité statistique de base est ici la popula-
tion d'une zone géographique (ville le plus
souvent), et riten ne permet dans ces modéles
d'inférer d'un "comportement moyen"-calculté
‘pour cette zone, aussi juste qu'il soit,
des comportements individuels dont il y a

tout lieu de penser qu'ils se déterminent

au cours du temps suivant un processus ou
interviennent d'une fagon trés variable d'un
individu & un autre, un nombre important de
facteurs; non pris en compte dans ces modéles ;
d'old 1'intérét porté, depuis quelque temps, aux
modéles désagrégés.



17.

IT - MODELES DESAGREGES

L'approche désagrégée correspond au désir d'analyser
les comportements et ainsi de mieux rendre compte

du processus de décision individuel. L'unité de

base devient 1'individu, il est caractérisé par

un certain nombre de variables socio-économiques
(CSP, revenu...), démographiques (dge, situation de
famille...) et géographiques. On recueille du plus
sur un échantillon de personnes, de caractéristiques
connues, des "données d'attitude", destinées a
saisir leur perception des différents modes, ainsi
que leur évaluation de ces modes. Selon 1'objectif
recherché, et 1le modéle adopté, de nombreuses
‘procédures de recueils de ces données-d'attitude sont
possibles et nous étudierons ce point plus en détail
dans 1la section B.

Les comportements des indivfdus de 1'échantillon
ayant été analysés, on procéde alors d@ 1'extrapola-
tion de cette analyse & 1a population totale etudiée
de fagon & rendre possible une prévision globale.
Cette extrapotation est conduite en affectant a
chaque individu de 1'échantillon un facteur de
représentativité calculé sur la base de facteurs
socio-économiques et/ou démographiques et/ou
géographiques. ;

Deux approches, dont 1'une est issue de 1'autre, ont
été utilisées pour modéliser le comportement indivi-
duel

La premiéré est basée sur la théorie microéconomique
des choix du consommateur, mais il apparait qu'elle

a donné lieu en pratique & peu de résultats
intéressants, et cette voie a donc @té abandonnée.

YA



Il

le.

Seul est resté le concept important d'utilité
repris dans les modéles gue nous appelerons
probabilistes et qui se sont révélés en pratique
meilleurs. Nous nous intéressons & ces modéles
surtout du point de vue de la modélisation du
comportement individuel,

Aprés avoir vu ces deux approches, nous examinerons
les différentes méthodes d'agrégation des
comportements individuels, pour en arriver en

=

dernier @ la question fondamentale.: Les modéles

. désagrégés sont-ils bien des modéles de compor-

tement ?

Modéles issus de la théorie microéconomique des
choix du consommateur

-

IT - 1l.a. La_théorie_microéconomique_des_choix_du

Rappelons brigvement en quoi consiste cette

théorie

L'individu, qui a & sa disposition un certain

nombre de biens numérotés 1, 2,..., n, de prix

Pl’ PZ"" Pn) 0, en achéte, en une période de

temps donnée At, des quantités Xgs Xoseeus X

de telle sorte que sa fonction d'utilité U (xl, Xg
+» X,) soit maximisSée sous une contrainte de

budget

i=n

P; x, € R
1 i 71 .

nea

i

ourR est son budget pour l1a méme période.

'i°/"'




L'individu résoud donc implicitement le probléme
suivant :

(xl,..., xn)

(Pysees Py

X X
(Q) - <R avec yE

On définit alors la fonction de demande T comme
multi-application associant & (P, R) 1'ensemble
des solutions du probléme (Q). |

Généralement, les hypothéses particuliéres sont

‘telles que cette multi-application T est effecti-

vement une fonction notée f.

En d'autres termes, cette théorie, en privilégiant

les variables économiques prix et revenu, permet
de transférer des hypothéses sur la fonction
d'utilité, en propriétés de la demande comme
fonction des seules variables &conomiques P et R.

Notre propos n'est pas ici de critiquer ce genre
de modélisation du comportement individuel ; 1la
chose a été faite de nombreuses fois, dans
d'autres zcontextes. I1 est plus-wintéressant de
voir les tentatives qui ont été faites en matiére
de transport, pour adapter d'une fagon plus
réaliste ce genre de modélisation, c'est-da-dire,
pour intégrer les caractéristiques du mode plus
directement et/ou les motifs de déplacement.

19,
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Ces modéles n'ayant pas été opérationnels, mais
ayant servi simplement & fonder la suite des
recherches par la réflexion sur la nature des
variables & prendre en compte et 1'intérét de
la notion d'utilité, nous ne placerons que
quelques points de repére.

II - 1.b. Le modéle_de LANCASTER [32]

Pour Lancaster, les objets évalués par 1'individu
d 1'aide de sa fonction d'utilité U ne sont plus
les modes eux-mémes mais les caractéristiques des
modes : 1'utilité résultant de la consommation au
cours de AF de quantités X4 du mode i, en dépend
en fait & travers le filtre des "consommations' des
caractéristiques objectivement mesurables des modes.

En pratique, le modéle n'a pas é&té utilisé.

II - 1l.c. Le_modéle_de_Golob_et_Beckmann &ll

Golob et Beckmann raffinent quatre ans plus tard
le modéle de Lancaster en ajoutant un autre filtre
le motif de déplacement.

I[1s attachent des utilités 3 des motifs de dépla-
cement, ce qui fait qu'une quantité de voyages d
destination donnée sur un mode de déplacement
donné "produit" une utilité dépendant des utilités
attachées & chaque caractéristique du mode, ainsi
que de 1'utilité attachée 3 la réalisation plus

ou moins satisfaisante du motif de déplacement en
lieu de déplacement (ex : indice de taille d'un
supermarché pour motifs "gros achats").
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Une attention particuliére a &té portée au
probléme de 1'intégration du temps dans les
théories microéconomiques. L'intérét croissant
porté a ce domaine est sané doute di au fait

que dans les pays développés, les individus se
comportent comme si le temps était une ressource
rare. Afin de construire une "théorie générale de
1'allocation du temps", Bruzélius a proposé
d'intégrer la théorie traditionnelle des choix
du consommateur dans une théorie semblable
d'allocation du temps, ol les concepts centraux
sont les suivants

- L'utilité ne dépend plus seulement des quantités
consommées, mais aussi des temps passés a les
utiliser : : -

U = U (XI,...?Xn, tl,.'.."tn)

- I1 y a par ailleurs une contrainte de temps qui
se rajoute @ 1a contrainte de budget et des iné-
galités représentant les relations physiques
entre le temps et les biens.

IT - 1.e. Conclusion_sur_les_modéles _microéconomigques

Le mérite des modéles microéconomiques a été de
permettre les premiéres réflexions sur le compor-
tement individuel, mais, quelles qu'aient été les
améliorations apportées au modéle de base, ils
n'ont pu donner de résultats satisfaisants,
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bien que de nombreux efforts aient été mis en
oeuvre pour en tester la validité. Cet échec

est dd & une vision trop simpliste du comportement
du consommateur qui est soumis & des influences
trés variées et contradictoires, non traduisibles
dans ce genre de modéles.

C'est pourquoi ont été développés les modéles de

deuxiéme génération : les modéles probabilistes.

Modéles probabilistes

IT - 2.a. Modéles_probabilistes_en_théorie

On peut admettre qu'il existe deux approches -
différentes de ce genre de théories

cf KATZNER [30].

La premiére suppose que les préférences de 1'in-
dividu sont fixées mais que ce dernier ne les
connait pas bien. Toutefois, en dépit de cette
incertitude, il doit prendre des décisions. I1
n'est pas sdr que son choix maximisera sa fonction

- d'utilité et i1 peut donc se tromper.

Ce type de modéle fournit en quelque sorte une
moyenne de paquets de biens (obtenus & la suite
d'expériences répétitives) qui soient cbmpatib]es

avec une utilité maximum.

La deuxiéme suppose que les préférences de 1'in-
dividu sont elles-mémes soumises a des effets

aléatoires. Ainsi, un accident soudain de circulaticenm

peut brusquement orienter 1'individu vers des

:modes plus sidrs que 1'automobile.
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Toutefois, en pratique, ce genre de théorie
est difficile & modéliser. '

IT - 2.b. Modéles probabilistes_en_pratique

La procédure courante est la suivante

On définit une période d'analyses pendant laquelle
on recueille des choix & partir d'un échantillon
tiré au hasard dans 'la population. Les préférences
des individus sont décrites pour partie avec des
termes déterministes, reflétant des godts généra-~
lement exprimés, et, pour partie, avec des termes
aléatoires traduisant les golits spéciaux des
individus non saisis au cours de 1'enquéte.

Un de ces modéles, assez général, a été présenté
par Me FADDEN [36] : un individu a J possibi]ités,
chacune d'elles é&tant décrite par un vecteur
d'attributs ij. La fonction d'utilité de 1'individu
peut alors s'écrire

. X

si X = (X Xgp oo ZJ)

Xyse
u

V (X) +E

ou V est déterministe et E est aléatoire
correspondant aux goldts spéciaux de 1'individu
sur chaque attribut de X.



La probabilité pour qu'un individu tiré au
hasard dans la population choisisse i parmi les
J choix s'exprime par

©
1]

;=P [v (X;) + E; =V (X5) + Ej ¢ 1]

P [EJ. S EL SV (X)) -V (Xg) # 1’]

ou encore, en introduisant les caractéristiques
du consommateur t (C,) ainsi que 1'ensemble des
alternatives possibles Ay pour 1'individu t

P (i,t) = P, [Uit>/ujt V5 €A
00 Usp = Uy (X4 Gy

On obient alors un modéle ol apparaissent

indépendamment les caractéristiques individuelles

gt et les caractéristiques des alternatives ii'

Ceci posé, les modéles différent ensuite par les
hypothéses qu'ils font notamment sur la
dépendancesou non dépendance de la destination
du déplacement et du mode de déplacement.

24,

$'i1 n'y a pas indépendance, i1 faut préciser comment

s'exerce la dépendance. Choisit-on Te mode en
méme temps que la destination ? Le mode avant la
destination ? ou la destination avant le mode ?
Suivant le cas, la décision est décomposée par
étapes au moyen de partitions successives de
1'ensemble des alternatives.
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IT est certain, comme 1'a noté LUCE [35], que
différentes partitions fournissent des résultats
différents. Dés lors, cette structure de modéle
peut étre considérée soit comme une hypothése
simplificatrice (nécessitant toutefois une
analyse de 1'effet des schémas de partition sur
les résultats) soit comme un véritable processus

~de décision séquentiel ou conditionnel.

3

L'apport des modéles probabilistes a &té de présenter
pour la premiére fois 1'individu comme ét;nt soumis

i des &vaénements non maftrisables sinon aléeatoires.
Toutefois, trop directement reliés aux modales
microéconomiques dont ils sont une émanation,

ils ne peuvent prétendre non plus rendre compte

du comportement décisionnel réel de 1'individu.

Comparaison des modéles désagrégés séquentiels
et directs

Comme pour les modéles agrégés, on distingue les
modéles désagrégés séquentiels et les modéles
désagrégés directs.

BEN-AKIVA et KOPPELMAN l}] ont souligné les
avantages et inconvénients de chacun d'eux.

Du point de vue de 1'estimation, les modéles
SéQuentie]s semb]ént plus faciles, tandis que
du point de vue de 1'étude du comportement indi-
viduel, les modéles directs paraissent meilleurs
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En effet, Ta pratique montre'(Cf TALVITIE [Sﬂ )
que 1'estimation des modéles désagrégés séquen-
tiels est trés sensible & 1'ordre des séquences
(i.c 1'ordre des choix - choix de se déplacer,
choix de la destination, choix du mode - apporte
de fagon significative les coefficients du modéle),
et nous incite & considérer attentivement 1la
manidre dont sont pris les choix des consomma-
teurs. Sont-ils ordonnés ? Et la formulation

d'une telle hypothése ne rejoint-elle pas celte
couramment &tablie en microéconomie sur la
rationnalité du consommateur ?

Pour toutes ces difficultés., les fonctions

Tes plus utilisées dans les mod&les désagrégés
séquentiels - a savoir les formes LOGIT et

PROBIT - ont &té supplantées.  par des modéles plus'
récents de nature directe. ’

Problémes d'agrégation des comportements individuels
pour 1a réalisation d'une prévision globale

Si les modéles d'analyse globale de la demande de
transport s'orientent de plus en plus vers une
analyse plus fine du comportement individuel, i1
n'en reste pas moins vrai que le but ultime des
modéles est de faire uné reconstitution-prévision
de la demande de transport au niveau macroscopique.
Le probléme se pose donc de 1'agrégation des
comportements individuels eonstatés sur un
échantillon (dont on supposera qu'ils sont donnés -
sous forme probabiliste) pour arriver & une
reconstitution-prévision sur la population dont
1'échantillon est extrait.
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Nous examinerons successivement ces deux points.

IT - 4.a. Problémes _d'agrégation

- w e e w ww ao- - - . -

Etape indispensable d'un modéle désagrégé, cette
phase d'agrégation n'existe pas en tant que telle
dans les modéles agrégés, puisque, par nature,
1'unité de base, la zone géographique, est

déja agrégée.

Pour les modéles désagrégés, diverses procédures
ont &@té proposées, répondant a certaines hypothéses
de comportement dont le point commun est de

définir le comportement collectif comme 1'accu-
mulation des camportements individuels.

Certains modéles supposent que différents groupes
de population placés dans des conditions semblables
ont le méme comportement de choix. Toutefois, des
auteurs ont déja souligné qu'il serait préférable
d'appliquer plusieurs modéles désagrégés corres-
pondant a différents segments d'individus dont

on connaitrait les caractéristiques mesurables

pour toute la population, et qui seraient

homogénes du point de vue du comportement observeé
et/ou de 1'attitude, et/ou de certaines variables
exogénes de type disponibilité ou accessibilité des
modes. :

A titre d'exemple, citons MILLER BB], qui propose
que les groupes homogénes soient constitués d'aprés
les variables d'attitude suivantes
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- La perception de 1'existence des différents
mode et leur connaissance;

- L'importance accordée par les individus aux
différents attributs caractérisant les modes ;

- La satisfaction des individus sur chacun des
attributs

- Les prédispositions & certaines réactions dans
certaines conditions, a des-.stimuli extérieurs ;

- Les intentions formulées de comportement en
réponse a des changements dans 1'offre des
moyens de transport.

L'intérét d'effectuer une segmentation incluant
des variables d'attitude réside moins dans la
possibilité de reconstituer la demande actuelle
que dans celle d'analyser mieux la sensibilité de
la demande aux caractéristiques de 1'offre.

En effet, en cas de modification du systéme de
transport (par exemp]é,'introduction d'un mode
nouveau), le probléme est de pouvoir extrapoler
les variations individuelles de demande constatées
sur 1'échantillon & la population entiére, ce qui
suppose une homogénéité des groupes constitués au
niveau des variables représentatives de la facon
~dont vont réagir les individus a cette modification.

Prenons un exemple pour illustrer cela
considérons le modéle désormais classique de
FISHBEIN [17] [[18] tire Tui-méme des travaux

de ROSENBERG [42] , appliqué au choix modal.




Le modéle individuel s'écrit

8=n
ut my = ¢ ot st (m
s=i 3 J
avec
m = mode de transport
t = individu
Q. = poids de 1'attribut j pour 1'individu t

J
(Qj est supposé indépendant du mode)

S} (m) = satisfaction de 1'individu t sur

1'attribut j pour le mode m.

Dans ce genré de modéles, la sensibilité indivi-
duelle a@ une modification d'une caractéristique
d'un mode peut en premiére approximation étre
contenue toute entiére dans le poids Q§ (biin
qu'il soit permis de penser que le terme Sj (m)

soit pour une part lui aussi représentatif de la

sensibilité). Un segment homogéne du point de vue

de la sensibilité sera alors un segment a poids

29.

de chaque attribut é&gaux ou au moins peu différents.

Ces considérations, pour élémentaires et méme
simplistes qu'elles puissent apparaitre au
regard du comportement réel de choix, n'en
compliquent pas moins les procédures de calcul
avec, en particulier, les problémes d'estimation
des paramétres et de taille d'échantillonnage.



IT - 4.b. La _prévision_en_pratigue_

Nous avons distingué, jusqu'd présent, reconstitution

de la demande et prévision. Ces deux objectifs

différent de deux fagons

- On parle de prévision & moyen ou long terme, tandis
que . la reconstitution s'effectue a3 court et méme
trés court terme.

- Plus fondamentalement, la prévision doit pouvoir
intégrer des modifications de 1'offre de transport
(ex. : introduction d'un mode nouveau) et des
modifications de la structure de la population
(ex. : répartition géographique, évolution des
attitudes, modes de vie).

En résumé, nous définirons quatre étapes pour obtenir

des prévisions agrégés a partir d'un ou plusieurs
modéles désagrégés

o Analyse des données existantes pour avoir un modéle
désagrégé de choix (ou plusieurs) et un certain
nombre de caractéristiques des individus étudiés.

o Analyse de la distribution actuelle de ces caracté-
ristiques sur toute la population étuqiée et prévisi

de leur évolution.

o Analyse et prevision des caractéristiques de 1'offre
de transport,

o Prévision du "comportement agrégé" de transport.

on
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Cette décomposition en quatre phases du probléme
de Ta prévision agrégée fondée sur des modéles
désagrégés a conduit MILLER & proposer une
structure générale de modélisations dans 1aque11é
le choix serait fonction de trois classes de
variables

1. des variables caractéristiques de modes,

2. des variables caractéristiques des individus
servant & définir des segments (age, CSP,
disponibilité, etc...),

3. des variables propres & 1'individu (de type
variables d'attitude). '

Conclusion : les mod@les désagrégés sont-ils

bien des modéles de comportement ?

L'objectif de l1a désagrégation était de rendre
compte du comportement individuel. I1 est permis
de se demander si cet objectif a été atteint.

C'est ce que nous ferons ici en rappelant auparavant

31.

briédvement ce que doit étre un modéle de comportement

(Cf HARTGEN et WACHS [27] )

I. Un modéle de comportement doit refléter un
processus c¢ausal et non supplément corrélatif.
Le modéle doit pour cela contenir certaines
variables cafactéristiques des modes, des
individus, mais aussi des situations, des
attitudes, motivations, etc...
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2. La structure des modéles doit traduire le
processus de décision, incluant le décideur
lui-méme et les éléments influengant son choix.

3. La calibration du modéle doit é&tre fondée sur
un échantillon d'observations prises au niveau
individuel ou d'une "unité" de comportement
composée d'individus supposés opérer avec une
structure de décision semblable.

Sous cet éclairage, il apparait que les modéles
développés jusqu'a présenf ne sont guére satisfai-
sants., En effet, si 1'unité statistique de base

est 1'individu, il y a, & un moment ou un autre,
agrégation implicite ou explicite, due a 1la
nécessité d'opérer des regroupements pour pouvoir
estimer certains coefficients. I1 semble donc qu'il
n'y ait qu'une différence de degré de désagrégation
(ou d'agrégation) entre les modéles agrégés et les
modéles désagrégés.

Plus fondamentalement, les relations identifiées
sont plus corrélatives que causales. Dans ces
conditions, méme si 1'on arrive & reconstituer
correctement la demande actuelle, il est peu
probable que la prévision & plus long terme soit
bonne, &tant donné que ces corrélations constatées

a un moment donné seront soumises & des évolutions
non maitrisées dans les modéles.
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Nous concluerons donc en disant que les modéles
dits "de comportement" sont plus, en 1'état actuel
de leur évolution, des extensions de modéles
agrégés au niveau individuel, avec intégration
croissante de variables autres que '

des variables strictement &conomiques. Ils ont
d'ailleurs été surtout congus par des économistes
dont les préoccupations, plus normatives que
descriptives, étaient essentiellement de définir
des systémes de transport appropriés a8 1'évolution
© prévisible de la demande. | ‘

D'od Tes modéles agrégés puis désagrégés microécono-
miques, puis désagrégés probabilistes.

Le moment est maintenant venu d'effectuer une
modélisation plus systématique des comportements
individuels, en s'appuyant sur la théorie du
consommateur qui se dégage des nombreuses recherches
effectuées en marketing et qui font appel, d'une
part, aux concepts utilisés couramment en psychologie
et, d'autre part, aux méthodes de mesure de la
psychométrie et de 1'analyse des préférences
individuelles.
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DEUXITEME

PARTTIE

B - EVOLUTION AU NIVEAU DES VARIABLES

INTRODUITES

DANS LES

MODELES







EVOLUTION AU NIVEAU DES VARIABLES INTRODUITES

DANS- LES MODELES -

Cette évolution s'est effectuée parallélement au
développement structurel des modéles. Progressivement,
le qualitatif est introduit dans la modélisation avec
tous les problémes tant au niveau conceptuel que
quantitatif que cette "nouveauté" implique.

I - LES VARIABLES CLASSIQUES : PRIX, TEMPS, COMMODITE
ET CONFORT.
PROBLEMES DE QUANTIFICATION

Dés les premiéres modélisations, on a considéfé,
ou tout au moins pressenti, que quatre attributs
influencaient les préférences individuelles ; '
cf CLAFFEY [9], LANSING, MUELLER, BARTH [33] :

le codt induit par le transport,

=~

le temps passé @ se déplacer,

la commodité,
le confort.

A proposzde ces attributs, un doub]é probléme se
posait, & savoir leur définition exacte et leur
mode de quantification. A cet égard, les deux
attributs commodité et confort se distinguent

-nettement des attributs prix et temps qui peuvent
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8tre définis avec une bonne précision et mesurabies
"objectivement". C'est pour cette raison que les
premiers modéles.de choix modal n'ont inclus que

les variables prix et temps, pour donner les modéles .
“prix-temps" .bien connus.

Nous traiterons successivement dans 1a suite de cette
section les points suivants :

- Les variables prix et temps,

- Les variables commodité et confort,

- L'integration des deux types de variables dans
les modéles prix-temps généralisés.

I-1 Les variab1§§ﬁﬁf1xfetftéMp574“
I-1.a. Un_probléme_de_définition_:_variables

Apparemment, les concepts de prix et temps sont
parfaitement définis : on peut par exemple définir
le prix d'un voyage en train par le prix du billet,
-ou le temps de transport comme temps total
passé dans le mode considéré,.
Toutefois, cette évidence n'est qu'apparence
dans la mesure ol ce qui est parfaitement défini
pour un mode peuf ne pas 1'étre pour un autre.
Ainsi : ‘ :
- Qu'est-ce que le prix d'un voyage automobile
le prix "objectif" inc]uant un facteur d'amor-
tissement et un facteur d'entretien-réparation,
ou le prix "d'utilisation instantanée" comprenant
sgaulement le prix du carburant et, & la rigueur,
un prix d'entretien ?
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- Qu'est-ce que le temps de transport pour un
déplacement en avion, quand on sait que le
total des temps passés sur les "trajets
terminaux" peut é&tre supérieur au temps de
transport intrinséque en avion ?

THOMAS et HANEY (cf [57], p.122-135) ont
parfaitement vu et cerné ce probléme : leur

apport a été de distinguer variables percues

et variables physiques.'Les variables percgues

sont les valeurs que pergoivent les usagers ;
elles peuvent étre trés différentes des variables
physiques, mesurables ou repérables objectivement,
indépendamment des individus. On pourra consulter,
d ce propos, le rapport D.G.R.S.T. - S.E.M:A. [57].
De plus, il apparait, au vu des études menées
par THOMAS et HANEY, que les choix des individus
s'expliquent mieux par les variables pergués

que par les variables objectives. Cette é&tude
constitue donc le premier pas important qui

ait été fait dans la direction de 1'intégration
.de variables dites:d'attitude.

I-1.b. Les_modéles_prix-temps_:_le_concept_de

Une fois les deux attributs prix et temps définis,
il faut un modéle capable de rendre compte des
processus de compensations supposés exister
s'opérant entre les deux critéres : le modéle
adopté suppose que les individus accordent un
certain prix h & leur temps et qu'ils valorisent

eosl on
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leurs voyages & 1'aide d'un codt généralisé
égal @ ¢ + ht o0 ¢ = codt du déplacement,
h = valeur du temps, t = durée du déplacement

Nombreuses ont été les études sur ce sujet.

Notons simplement avec PERLE [41] , que la valeur
du temps est souvent fonction de 1'activité
exercée : le temps ne s'@conomise pas, il

est transféré d'une activité sur une autre.

Seuls des temps d'activités semblables peuvent
étre agrégés, comparés ou &valués ensemble.

IT convient donc dans un modéle d'évaluer
séparément larmarche, 1'attente, le temps passé
dans un véhicule. En d'autres termes, il faut
augmenter la finesse des modéles aen décomposant
les variables en sous-variables mieux définies

et dont le traitement pourra s'effectuer de fagon
plusaadéquate.

Les variables commodité et confort

Si 1'importance des attributs prix et temps

est apparue déterminante aux premiers hommes
d'étude, les résultats pratiques n'ont pas

été toujours excellents et c'est ce qui explique
1'introduction des deux attributs supplémentaires
commodité et confort.

L'importance de ceux-ci a é&té bien mise en
évidence, soit par des entretiens non directifs
(cf STOPHER [49] 4 cf BOCK [6] ), soit en deman-
dant aux interviewés de ranger par ordre
d'importance les attributs qui, selon eux, influ-
engaient leur décision (cf SOMMERS [45] R [46]).

.1 ..-/-\.
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Toutefois, les auteurs ne sont pas tous d'accord
sur la définition de ces attributs. Pour chacun
d'eux, on assiste en effet & des propositions

de definition trés differentes ; cf CLAFFEY [9],
SOMMERS [45] , Bock [6] , SOLOMON [a4] ,

HARTGEN et TANNER [26] , GoLos [22] waTtson [53] ,
BLANCHER et GALLIX [5] .

- Le confort : STHOPHER, SPEAR et SUCHER [50]
considérent qu'il correspond a@ 1'environnement
dans lequel le déplacement est effectué. Selon
ces auteurs, ce terme peut étre étendu au fait
de trouver ou non le voyage agréable.
D'aprés PERLE [41] » 11 convient de modéliser
le confort non pas dans des termes de niveau
relatif de cet attribut mais plutdt dans des
termes ‘de temps relatif passé dans 1'expérience

d'un niveau déterminé de 1'attribut.

- La commodité : se référe @ la possibilité et
a 1'efficacité avec lesquelles une personne
est amenée .de l'origine & la destination.

Ce terme comprend ainsi

o tous les temps passés dans le déplacement
(y compris attente et marche)

o la sdreté et la fiabiliteé

o le niveau de service. (nombre de transferts,
possibilité de parking aux abords de 1'arrét
- du mode).



40.

STOPHER, SPEAR et SUCHER [50 1 ont utilise u

-l

s& une
méthode psychométrique sur la base de 15 éléments
pour définir plus précisément "la commodi
un contexte de transport urbain.

L'étude réalisée comprenait quatre parties

ité" dans

hd

- questions sur le déplacement, les différents modes
envisageables, la captivité du mode ;

- questions portant sur des comparaisons par paires

des 15 éléments censés intervenir dans la définition

de 1'attribut ;

- questions sur le choix d'un mode parmi les autres
au regard de 10 &léments et choix individuel des
3 éléments les plus importants ;

- questions sur les caractéristiques de 1'individu.

Selon les résultats, la commodité se définirait
par ordre d'importance décroissant par

o le fait d'arriver & 1'heure prévue,

o 1e fait de pouvoir voyager par tous les temps
possibles, '

° le fait d'éviter les arréts trop fréquents,

o le fait d'éviter une longue marche,

o le fait d'éviter des endroits peu agréables.

La méme &tude a &té effectuée sur des sous-populations
obtenues aprés une typologie sur les caractéristiques
des individus : on a constaté des résultats similaires.
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Notons enfin la proposition de STOPHER, SPEAR et
SUCHER [50] , d'intégrer tous les é&léments consti-
tutifs d'un attribut sous la forme d'une somme
pondérée dont le résultat serait un indice global
caractéristique de la satisfaction de 1'individu
sur cet attribut, par exemple : 1la satisfaction
sur 1'attribut commodité serait fonction de la

somme pondérée des satisfactions sur les attributs

temps de transport intrinséque, temps terminaux,
fréquehce, etc...

C'était faire un pas de plus en direction de
1'intégration de variables plus fines, méme s

le mode d'agrégation de ces variables apparafit
quelque peu simpliste compakativement d ce qui
s'est fait par Ta suite (méthodes d.:base d'analyse

factorielle - ; cf GOLOB [22], [23] ).

L'intégration des deux types de variables dans les

modéles prix-temps généralisés

C'est surtout @ 1'école frangaise que 1'on doit
1'extension des modéles prix-temps simples, a des
modéles dits généralisés ol les attributs confort
et commodité mesurés-d'une certaine fagon sont
convertis & 1'aide d'un coefficient unitaire, en
temps, au codt équivalent selon les cas.

Cette opération est doublée de 1'addition de
nombreuses autres variables déterminant le choix,
pouvant apparaftre sous la forme de Bonus ou Malus

mesurés sur 1'@chelle de temps ou colt équivalent.

coid e
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Les modeles TRIP [60] et "PARIS-ROUEN-LE HAVRE" [61]
ont 8té construits sur ce schéma. Le degré de détail
atteint est suffisamment étevé pour qu'il nous

ait semblé intéressant de rendre compte de ces

deux études, comme exemples de modéles intégrant

de nombreux facteurs sans que pour autamt 1'accent
ait été mis sur la modélisation des comportements

en tant que tels (cf annexes 1 et 2).

Y AR
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IT - UNE NECESSITE : PRENDRE EN COMPTE DES VARIABLES
D'ATTITUDE. EMERGENCE D'UNE NOUVELLE PROBLEMATIQUE

Le mouvement a été général quelles que soient les
différentes présentations qui ont été faites du probléme.

Les uns, comme TALVITIE [51] ont insisté a la fois sur
le besoin de mieux comprendre les relations qui existent
entre le déplacement et le processus décisionnel de
1'individu (est-ce uniquement la propriété d'une

voiture ou la situatiqn du ménage qui conduisent
1'individu a se déplacer ; quelle est 1'importance

de ces deux facteurs dans sa prise de décision ?),

et aussi sur la nécessité de savoir comment les choix
sont structurés et pergus par les individus.

D'autres comme PERLE ou THOMAS et HANEY [41] ont
posé directement le probléme en termes d'intégration
dans les modéles des valeurs pergues ou, au contraire,
des valeurs obiéctives : selon eux, la perception est
la base du comportement individuel et i1 teur semble
naturel d'inclure dans un modéle dit désagrégé des
valeurs percues afin de mieux expliquer les choix ;
en revanche, ils considérent que si la finalité du
‘modéle est une évaluation des coﬁts, bénéfices,
allocations associées aux différents modes, ce sont
Tes valeurs objectives des attributs qui doivent étre
utilisées. Toutefois, ils suggérent d'établir des
modéles qui permettraient justement d'exprimer les
relations entre variables percues et variables
objectives.
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‘autres enfin, comme HENSHER [28] ou GOLOB [22]

ont insisté sur la nécessité de rechercher les données

qui fournissaient une meilleuré compréhension du

processus de décision interne déterminant les actes
de déplacement et ont naturellement été conduits a

S t

interroger sur le processus par lequel 1'individu

percoit les attributs des différents modes, voire
méme, les caractéristiques des diverses destinations

et trajets possibles, ainsi que le degré d'influence
de chacun d'eux sur le choix effectif,

Dans les paragraphes suivants, nous reprendrons$ les
différents problémes auxquels ont été vite confrontés
les chercheurs dans 1'intégration de: variables

d ]

attitude.

Les problémes é&tant encore & 1'état de questions, sans
qu'une approche globale ait encore &té entreprise, nous
les présentons ici sous la forme des questions
originales qué’se sont posées les auteurs des années
1970 et suivantes. ’

Nous verrons ainsi successivement

Pour une définition de 1'Attitude ,

Attitude et Comportement

Attitude, Comportement et Situation

Importance de 1'Environnement

Importance de la Dispohibi]ité

Rélfexion sur la nature et 1'objet des Choix :
Expérience et Apprentissage : Evolution des Comportements
au cours du temps,
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II-1 Pour une définition de 1'Attitude

Trés vite, les auteurs se sont demandés ce qu'il
fallait entendre par Attitude.

Le débat a été confus et certains auteurs dis-
tfnguent méme Attitude et variables d'Attitude
(cf GILBERT et FOERSTER [20] ).

Notre but n'est pas ici de fixer la terminologie
mais de donner quelques points de repére.

Certains auteurs, tels JOHNSON (cité dans [20])
réservent le terme de variables d'attitude aux
variables subjectives caractérisant 1'individu.

I1 distingue trois dimensions pour chaque variable
la perception, la satisfaction, le poids.

Pour d'autres, tel ENGEL [16], 1'attitude désigne
simplement le jugement global sur un ensemble
d'objets. Cette définition est, comme on le voit,
trés restrictive et SHETH, d'ailleurs, en accepte
une définition plus large (cf lignes suivantes).

Pour d'autres (cf LAZARSFELD [34] ), le terme
attitude recouvre les concepts de personnalité,
style de vie, motivations : c'est 1'attitude qui -
dirige le comportement de 1'individu vers 1'acte
de choix.
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A 1'opposé (cf KAPFERER [29] ),1'attitude se
décompose en trois dimensions qui sont les suivantes

- une dimension perceptive (encore appelée descriptive)
M"Comment 1'individu pergoit-il 1'objet ?"

- une dimension évaluative :"comment 1'individu
évolue-t-il par rapport d@ d'autres sur différents
critéres et globalement ?"

- une dimension intentionnelle : "si 1'individu
devait acheter maintenant, qu'achéterait-il 2"

IT semble que cette définition tende & devenir

générale et que 1'on sépare donc de plus en plus
les aspects "motivations" des aspects "attitude”.

I1-2 Attitude et Comportement

Prévoir @ 1'aide de modéles dits "d'attitude",
c'est-d-dire incluant des variables d'attitudes,
c'est supposer implicitement que le comportement
est fonction de 1'attitude. Or, il est bien

connu en psychosociologie que les individus

ont tendance & rationnaliser leur comportement,

ce qui se traduit par le fait que 1'attitude est,
~elle aussi, fonction du comportement : une
modification du comportement peut impliquer un
cHangement d'attitude par post-rationnalisation.
Ces idées, bien connues dans le domaine psychosocial,
ont 8té reprises en transport par HENSHER [28]

qui y voyait une raison suffisante pour construire
une théorie compléte du comportement de 1'individu
en matiére de choix modal.

vo of o0 s
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"II-3 Attitude, Comportement et Situation

Selon HARTGEN [26] , i1 est insuffisant de
n'utiliser comme concepts centraux que

1'Attitude et le Comportement. I1 rajoute une
troisiéme entité : la Situation, qui vient,
conjointement & 1'Attitude, déterminer le Compor-
tement. Cette Situation recouvre aussi bien, pour
HARTGEN, des caractéristiques de déplacement que

des variables objectives caractérisant 1'individu
(caractéristiques socio-démographiques,géographiques,
etc...). En introduisant. le concept d'Expérience,

HARTGEN arrive & proposer deux modéles'de chdix

modal,

/SITUATION\ /SITUATION\
ATTITUDE ==———===3CHOIX MODAL ATTITUDE —>CHOIX MODAL
\EXPERIENCE-/ \EXPERIENCE-/

(1) _ (2)

selon que 1'Attitude ou la Situation est
prépondérante dans le choix modal.

Notons 1'importance du débat du point de vue
de la prévision. Un schéma de type 2 est plus
"commode" qu'un schéma de type 1 puisque les
variables de Situation sont plus facilement
mesurables que les variables d'Attitude.
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Importance de 1'Environnement

HENSHER [28] a 8té le premier & remarquer que
parmi les variables internes et externes qui
influencent le choix modal, il ne faut pas
négliger les variables dites d'Environnement

| (exposition, publicité) qui peuvent devenir, sur

un terme assez long, des variables trés actives.

On peut, d'ailleurs, rapprocher ces variables

dites d'Environnement de HENSHER des variables

dites de Situation de HARTGEN. De telles variables
doivent apparaitre d'une fagon ou d'une autre dans
un modéle de choix modal, comme le souligne HENSHER.

Importance de la Disponibilité

MICHAELS [;7] voit dans 1'accessibilité a la

- voiture un paramétre important de situation,

déterminant fortement, sinon le choix, du moins
le "domaine de choix". De méme, GOLOB, dans
beaucoup de ses modéles, construit une échelle

de disponibilité des moyens de transport, bus

et automobile. ;

Par exemple, i1 demande aux personnes interviewés
s'ils sont propriétaires d'une voiture, s'ils

en sont conducteurs, s'ils ont accés souvent ou
peu souvent 3@ une voiture comme passager, etc, ..
ce qui bermet de définir une échelle de disponibi-
1ité physique de 1'objet pour chaque individu.
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Le concept de disponibilité apparait de plus en
plus comme étant essentiel. I1 a été analysé en

détail a propos des déplacements dans Paris et
la région parisienne dans 1'étude RATP - SEMA

"consacrée 3 La Disponibilité Modale : on peut

dire, en résumé, que, si le choix entre des modes
disponibles s'effectue selon un processus de
décision incluant des compensétions sur des
critéres jugés importants, & 1'opposé, le choix
entre disponibilité et indisponibilité s'effectue
- consciemment ou non - & 1'aide de critéres &
seuils, ou réponses oui-non.

Notons que le concept d'indisponibilité - dudle
de celui de disponibilité, devient ici multidi-
mensionnel : 1'indisponibilité n'est plus seulement
"physique", elle peut étre sociale, ou liée &

une non-connaissance du mode.

Réflexion sur la.nature et .l'eobjet des choix

La modélisation des processus de décision indivi-
duels, en matiére de choix de mode de transport,
comporte comme phase préliminaire, la définigion
de ce sur quoi portent les choix. C'est un point
qui a été étudié par LAZARSFELD, qui distingue
huit choix de base ‘auxquels 1'individu doit faire
face, chacun d'eux correspondant & 1'influence

ou & la contrainte induite par lui-méme ou son
environnement
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- déplacement ou non

- Uni ou muiti destinations

- Réseau et principaux modes

- Réseau et routes principales
Temps du voyage

- Fréquence

- Lieu de travail

0 N YW N =
1

= Lieu de domicile.

I1 est aussi important'de distinguer les modéles

d choix de mode abstrait des autres. Les modéles

d choix de mode abstrait consistent en 1'évaluation
par des personnes enqu@tées de modes abstraits
représentés par le vecteur de leurs caractéristiques
un mode nouveau est par nature un mode abstrait.

Phus fondamentalement, il faut définir ce que
1'on entend par mode. Si pour certains auteurs
le mode est 1'unité de choix (vais-je prendre le
train ou 1'automobile pour partir en week-end ?),
pour d'autres, 1'unité de choix est plutdt 1la

chaine modale (vais-je prendre la chaine modale

taxi-train-taxi, marche-train-marche, etc... ou
automobile).
Cet aspect du choix modal est mis en relief dans

La Disponibilité Modale rapport R.A.TiR. - SEMA[sa}.

-
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II-7 Expérience et Apprentissage ¢ Evolution des

comportements dans le temps

BANISTER, dans [2] , tente de modéliser 1'Apprentis-
sage que font les usagers des modes, qu'ils les
utilisent ou non. Le concept est 3 relier a
1'Expérience déja prise en compte par HARTGEN

qui peut modifier les attitudes au cours du

temps. Parallélement, divers auteurs (cf MICHAELS [3ﬂ

PERLE [41], TALVITIE [51], DEMETSKY [12] ) se sont

intéressés & 1'Evolution au cours du temps des
comportements individuels.

Le domaine de connaissance de 1'individu détermine
son "univers de choix" de base. Celui-ci s'élargit
inégalement au cours du temps selon les informations
(de quelque nature qu'elles soient) et 1'expérience,
voire 1'apprentissage des sujets., Ce phénoméne

peut induire des variations d'attitudes ou méme

de préférences et, en conséquence, il est difficile
d'appréhender le lien, non nécessairement direct,
qui existe entre les items et le domaine d'émergence
des réponses.

En fait, il est permis de considérer que les tenta-
tives de quantification du comportement permettent
essentiellement de définir les facteurs qui
entrainent une modification de la demande. Cette
constatation est notamment confirmée par les modé-
lisations établies pour prendre en compte toute
innovation dans 1'offre de transport (cf modélisa-
tion 3@ mode abstrait). Dans une grande majorité ]
d'articles, on remarque que le probléme de
1'introduction d'un mode nouveau est fréquemment
évoqué comme 1'élément central de toute recherche
sur 1'évolution du processus de choix individuel
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il est @ noter que tout ce qui en ressort est de
1'ordre du conseil ou de la recommandation. En
particulier, TALVITIE [51] souligne la nécessité
pour les modéles de ne pas supposer a priori des
réponses continues afin de pouvoir mettre en
évidence, surtout & court terme, l1'existence de
seuils de réponse : ceci traduit le fait qu'un
changement d'attitude doit étre important pour

qu'il puisse étre enregistreé,

IIT - VERS UNE MEILLEURE INTEGRATION DES VARIABLES "INDIVIDUELLES"

DANS LES MODELES D'ANALYSE DU COMPORTEMENT INDIVIDUEL
LES MODEEES DE GOLOB

Une équipe conduite par T.F. GOLOB a tenté de concrétiser
-ces réflexions,d'une part,en établissant des questionnaires
susceptibles de recueillir 1'information individuelle
recherchée et, d'autre part, en utilisant des méthodes
d'évaluation du type "Non metric Multidimensional Scaling"”.

Plusieurs études ont ainsi été réalisées , dans le cadre
du transport urbain, chacune d'elles prenant en compte
1'introduction d'un ou de plusieurs modes

Les hypothéses de comportement émises sont toujours les
mémes. I1 est supposé que 1'on peut prévoir le comporte-
ment individuel par une étude des perceptions et des
préférences de 1'individu face aux différentes possibi-
1ités qui lui sont offertes.
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Toute la modélisation repose sur une théorie du
comportement qui met en relief non pas 1'appréciation
g1obd1e individuelle d'un mode mais, plutét, les liens
existant entre cette appréciation globale et les jugements
partiels que 1'individu émet sur les carattéristiqueé

du mode. Autrement dit, on suppose que ces différences
percues par les individus au niveau de la satisfaction
globale entre deux modes distincts dépendent des
différences percues sur les attributs des modes.

Nous présenterons ici une é&tude réalisée par GOLOB et
son ‘équipe, qui. appdratssent d 1'heure actuelle comme
les auteurs ayant le plus approfondi la réflexion sur
les modéles de'comportement basés sur les concepts _
d'attitude, de préférence partielle, de perception, etc...
Auparavant , nous présenterons une recherche effectuée
par DOBSON et KEHOE, r&alisée 1a méme année 1974) dans
un axe de recherche identique.

III-1 Une &tude de DOBSON et KEHOE [13)

Dans cette étude, DOBSON et KEHOE disposent au
départ d'un certain nombre d'items assez généraux
(définissant ainsi 12 attributs concernant les
transports urbains).Dans une premiére étape, il

a été demandé d& chacun des interviewés de juger
si chaque attribut est en accord ou en désaccord
avec les autres (proximité au sens "oui-non").

Le but recherché est de trouver, par une analyse
de proximités (analogue & celle de TUCKED et
MESSICK [52]) des classes d'individus dont les
jugements sont semblables : autrement dit, 1'étude
tend a8 définir des groupes de perception des
attributs. Dans une seconde étape, les personnes
intefrogées ont eu & noter trois modes nouveaux
sur les 12 attributs précédemment établis.

Y A
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Par régression multiple, on a alors cherché des
corrélations entre les niveaux de satisfaction et
les caractéristiques des classes d“individus
préalablement formées. Dans une derniére étape,
on cherche 38 é&tablir des relations entre les
"groupes de perception" et des variables socio-
économiques : dans 1'échantillon de départ, des
groupes avaient &té obtenus sur la base de

12 variables socio-&conomiques (cf annexe 2).
Ceux-ci ont été croisés avec les "groupes de
perception" et on a calculé les X2 qssociéé aux
12 tableaux de contingence. Notons que les variables
socio-économiques. avaient été préalablement
sélectionnées par des études complémentaires.

Bien que la thése soutenue dans cet article soit
tout @ fait justifiée (la prédiction des comporte-
ments de groupes d'usagers et leurs changements
suite & des modifications de 1'offre est fonction
des perceptions individuelles des attributs des
modes), une critique peut néanmoins étre formulée
les 1iaisons perception et comportement ne-sont.
mises en évidence qu‘indirectemeht. En effet,

d'une part des "groupes de perception” sont formés
(selon des variables subjectives) et, d'autre part,

des variables objectives, considérées comme. influentes

sur les comportements de choix sont sélectionnées
(d*'aprés des études antérieures sur des &chantillons
différents). Le croisement des deux approches
justifie, selon 1e§ auteurs, les liaisons des
"groupes de perception" avec certaines des variables
objectives supposées expliquer les comportements.

Cette déduction en deux &tapes semble discutable.

NN
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III-2 Un exemple d'étude réalisée par 1' "école"

GOLOB Illl

Dans cette étude, COSTANTINO, GOLOB et STOPHER se
sont intéressés d@ 1'étude du comportement inten-

tionnel et 3@ sa liaison avec le comportement
effectif.

I1s ont considéré 1'introduction dans le systéme

de transport urbain de trois modes nouveaux.

Chadue personne interviewée devait noter sur

une échelle de LIKERT & 7 &chelons les différents
attributs des divers modes : évaluer sa préférence
globale sur chaque mode, puis faire correspondre

des modes de transport (nouveaux ou déja existants)
da 10 motifs de déplacements hypothétiques et, enfin,
répondre-.d-des questions portant sur deux des trois
modes nouveaux.

Six analyses factorielles ont été effectuées
(par mode et par motif de déplacement) sur les
tableaux d'évaluation des attributs des modes
afin

- d'identifier les facteurs principaux qui
décrivent le mieux les corrélations entre les
jugements sur les attributs ;

- de sélectionner un sous-ensemb]e d'atteributs
destinéds d@ étre considérés comme des variables
explicatives des préférences globales (avec
les différents modes) '
On remarque que la structure des pefceptions in-
dividuelles relativement aux attributs est assez
semblab]e quelque soit le motif de déplacement.
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Cing facteurs ont é&té retenus

- le niveau de service (temps d'attente du véhicule),

- le confort et 1* “intimité" (incluant la tranquilité),
- le degré d'automaticite,

- le prix du ticket,

- les options et les divers agréments (contrdle de
la température dans le véhicule).

A 1'opposé des théories sur le comportement individuel
qui soulignent 1'importance de 1'appréciation globale
subjective qu'un individu porte sur un objet ou un
ensemble d'objets, cette &tude cherche & tester les
hypothéses spécifiques qui relient 1'appréciation
globale d'un mode aux préférences partielles portées
sur les divers attributs de ce mode. On retrouve ici

. 1a nouvelle approche de la théorie du consommateur
(cf5§ 1) o0 1'utilité des biens est fonction du

bien lui-méme au travers de ses earactéristiques

. (propriétés - qualités...).-

Deux étapes sont 38 distinguer dans ce travail

1) La premiére étape consiste & décomposer par
régression multiple la préférence globale selon
les préférences partielles établies sur les
attributs (cf théories psychologiques - FISHBEIN DMJ
et ROSENBERG [42]-). La structure testée est la
suivante (pour chaque motif de déplacement et
pour chaque mode)
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h
i _ LI |
Aj = _§ Py Sjk + constante.
k=1 , _
od - A} = satisfaction globale de 1'individu i
pour le mode j
; s;k = satisfaction "partielle” de 1'individu i

sur 1'attribut k pour le mode J

-'Pi = poids (estimé par R.L.M.,) de 1'attribut
"k pour 1'individu i (supposé indépendant
du mode).

Les attributs considérés dans ce modéle sont les
cing attributs obtenus précédemment & 1'aide de
1'analyse factorielle.

2) Dans la deuxiéme é&tape, on cherche, & partir de
1'analyse des satisfactions précédentes, a prévoir
la future utilisation des modes nouveaux.

I1 est bien évident que, cés modes n'existant pas encore,
les données recueillies ne concernent que les intentions
de comportement individuel. Il convient donc, en premier
lieu, de relier cette intention de comportement aux |
évaluations des satisfactions procurées-par les.divers:
attributs caractérisant le systéme de transport.

En second lieu, il faut relier le comportement effectif
au comportement intentionnel : cette derniére étape

doit naturellement &tre menée aprés 1'introduction

d'un ou de plusieurs modes et n'a pas été effectivement
réalisée dans cette étude.
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Quant a la relation existant entre les choix et les

satisfactions procurées par les attributs des modes,
les auteurs ont choisi une liaison non linéaire, plus
précisément une fonction logit (cf notamment HARTGEN [25]).

Pour "mesurer" "pratiquement" le comportement intentionnrel
on a demandé & chaque individu d'affecter un mode (celui
qu'il choisirait) a8 dix voyages hypothétiques, une
affectation d'un mode correspondant & unz2choix observeé.
(Les motifs de dép]acement ont été scindés en deux
travail, loisirs). Les résultats ont mis en relief que

les modéles n'étaient pas tré&s significatifs bien que

‘de fagom, certaine, les modes aient &té pergus diffé-

remment selon les motifs de déplacement.

Cette étude, fort intéressante par 1'originalité des
hypothéses émises plus que par 1a structure des modéles
utilisés, met & jour deux besoins

- celui de considérer des variables décrivant mieux 1la
population (variables socio-&conomiques) en liaison
avec les variables d'attitude ;

- celui de détailler le plus possible les attributs
intervenant dans 1'explication des pré&férences.

Conclusion

Les deux travaux que nous venons d'expliciter consti-
tuent, & 1'heure actuelle, les tentatives les plus :

.avancées-.d'analyse des comportements individuels.
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T.F. GOLOB et R, DOBSON [22] ont &tabli un schéma
général de modélisation regroupant toutes les

classes de modéles (avec hypothéses d'indépendance

des attributs ou, au contraire, des corré&lations des
attributs). Ils distinguent également les choix inten-
tionnels des décisions réelles en raison des événements
aléatoires qui peuvent venir bloquer les choix inten-
"tionnels. D'une maniére générale, il convient de noter
la tendance structurelle a 1'utilisation (ou tout au
moins & 1'évocation) des modé&les psychométriques.

Les apports de 1'équipe de T.F, GOLOB concernent moins
la quantification des variables qde 1'établissement de
questionnaires destinés & mettre en évidence un certain
nombre d'éléments essentiels jusqu'8lors écartés tels

que

- 1a perception de 1'existence des modes (incluant les
notions de substituabilité de domaine d'activité de
© chaque mode) ;

- 1'accessibilité aux modes l1i&e aux caractéristiques
propres des modes ; ‘

- 1faccessibi1ité aux modes liée aux caractéristiques
des modes et des indiyidus : notion de disponibilitée ;

- les besoins de déplacements ;
- les motifs de déplacements

- les notions de contraintes ou d'efforts dus au
déplacement ;

- la captivité des modes ;

- les perceptions des attributs modaux.
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CONCLUSION

On a vu comment 1'évolution structurelle des modéles

était étroitement reliée @ celle de 1'introduction des
variables dites de comportement dans ces modéles, Cette
substitution de 1'individu au groupe correspond & un

désir général d'améliorer la compréhension sur la maniére
dont individuellement chaque‘sujet percoit, d'une part,
les caractéristiques des différents modes ainsi que les
motifs de déplacement qui leur sont 1iés et, d'autre part,
1'importance relative qu'il accorde & ces attributs modaux.
Dans cette voie, on est amené 3@ distinguer le comportement
observé et Ta structure de préférence (voire celle de
besoin) inhérente au comportement individuel mais qui ne
peut pas étre déterminée directement & partir du compor-
tement observE&. La nature de cette tendance peut étre
induite par une mesure des attitudes envers des dimensions
qualitatives ou quantitatives de 1'environnement physique
ou social., I1 convient d'insister sur le fait que toute
quantification des attitudes demande une attention
particuliére en raison des relations indirectes, évidentes
ou non, liées au comportement. Dans ce éontexte, de
nombreuses techniques uni et multi-dimensionnelles ont

été développées mais la validité des mesures qu'elles
fournissent n'a pas été réellement démontrée. Comme

le remarque MICHAELS [37], une des raisons sous-jacentes
provient sans doute du fait que les objets utilisés, réels
ou symboliques, pour mesurer le domaine bsychologique :
peuvent ne pas étre reliés 3 ce dernier.
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Une des difficultés essentielles vient-de 1'interaction
profonde qui existe entre , d'une part, des variables
objectives et, d'autre part, les variables d'attitudes.
En effet, elles ne forment pas deux groupes distincts,
1'un caractérisant le systéme de transport et 1'autre tra-
duisant les perceptions individuelles. De plus, il
convient , dans ce type d'étude, de ne pas oublier
entr'autre 1'influence des besoins et des motifs de
déplacement, du lieu géographique, du domaine d'activité
de chaque mode, de la liaison existant entre 1'individu

et son envirohnement, des déstinations et de leur repré-
sentationsla plus compléte,.,de la structure des trajets,
des fréquences des liaisons existant entre les variables
d'attitude et les variables canoniques.

Enfin, 1e concept de cdmportement ne refléte pas dans son
essence une idée statique.. A fortiori, toute modification
de 1'offre appelle des réponses individuelles, a plus

ou moins long terme selon la perception de 1'information
1'existence de modéles dynamiques s'avére indispensable
pour prendre en compte les réactions des 1ndiv1dus d des

’chdngements des caractéristtques .des.modes.

En conclusion, nous dirons que pour effectuer une recherche
de base sur les comportements individuels en matiére de
choix du mode de transport, il est nécessaire de connaitre
notamment |

- les stratégies de déplacement dans le temps (séquences
de décisions interconnectées de déplacements, choisis
pour satisfaire les beso1ns de 1'individu et du ménage).

- Le processus par lequel 1 individu perg¢oit les attributs
des différentes destinations, des divers modes, ainsi '

que le degré d'influence de chacun d'eux sur les choix
effectifs. ‘
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- Le mécanisme d'évaluation de 1'individu, autrement dit,
comment certains attributs sont filtrés, sélectionnés,
évaiués, pondérés ou combinés ou échangés dans la

réalisation du choix.

- Les effets de 1a mémoire, de 1'apprentissage, de la
culture, de 1'enseignement, de 1'attente (espoir, désir)
sur les processus de choix.

- Les effets de sources d'informations extérieures sur ces
processus de choix.

- Les mécanismes conduisant 1'individu & considérer
certains déplacements ou modes comme "impossibles "
(concept d'indisponibilite),

Tout ceci suggére de poursuivre la voie ouverte par GOLOB
et son équipe, non seulement en cherchant @ introduire
dans des modéles des variables de perception des attributs
modaux, mais aussi en essayant de modéliser les
intéerrelations existant entre tous les éléments
susceptibles d'influer sur le comportement individuel,
avec, pour objectif premier, de modéliser le comportement
réel de 1'individu pour aboutir ensuite 3 un meilleur
fondement des modéles de prévision de demande de
transport. S




ANNEXE 1

LE MODELE TRIP

1 - OBJECTIF

L'étude TRIP a &té congue pour analyser "1'influence des
conditions de desserte sur la part de la demande réalisée
par chaque mode " sur une relation particuliére comme

sur 1'ensemble des relations.’

Elle se veut explicative du comportement individuel en
matiére de transport. Le résultat recherché par cette
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étude est 1'établissement d'un modéle de demande permettant

d'expliquer la sensibilité de 1'équilibre de la demande
par rapport aux facteurs de 1'offre. L'étude doit per-
mettre de tester diverses stratégies et de mesurer leur
impact sur différents groupes-cibles de voyageu#s.

Le moddle repose sur la simulation desAcomportementS des
usagers 3 partir des enquétes auppaé des voyageurs de la
S.N.C.F., d'Air Inter et des automobilistes,effectuées
en 68-69, dans le cadre des travaux préparatoires du

6e plan. . :

Les enduétes ont permis de distinguer les sept modes de
transports suivants : Route, Autoroute, Avion, Fer 1 de
jour, Fer 1 de nuit, Fer 2 de jour, Eer 2 de nuit (les
chiffres 1 et 2 indiquent les classes). L'analyse ne
considére que les déplacements & plus de 150 km.
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2 - L'APPROCHE RETENUE

La constitution d'un modé&le explicatif de la demande
privilégiésles concepts d'usager et de voyage.

- L'usager est caractérisé par sa 6.S.P., son revenu,
sa mobilité (fréquence moyenne de voyage), sa situation
de famille, la disposition d'une voiture particuliére,
son sygtéme de valeur (valorisation du temps), son
godt de conduite, etc... Pour 1'usager, seul le trajet
porte 3 porte a de 1'intérét, les relations sont donc
définies_pak:]eﬁdépJacement orienté du lieu-de domicile
i la destination finale.

- Le voyage est caractérisé par son motif, sa nature
(aller-retour, circuits, etc...), 1a durée d'absence
du domicile, lastaille du groupe en voyage, les heures
souhaitées de départ et d'arrivée §a 1'aller comme au
retour). '

3 - DEFINITION DES CONCEPTS ET FORMULATION MATHEMATIQUE .
DU MODELE

1) Les facteurs socio-économiques d'engendrement de la
demande |

Les facteurs retenus dans 1'é@tude sont les trois suivants:.
a) le_potentiel d'émission (Ea)

I1 traduit le volume et 1a structure de la popula-

tion du p6Te-d'emission.

Ep = f (C.S.P., revenu, VP) VP signifiant disposition
ou non d'une voiture
particuliére.
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. M en G G W W W e e - -

RB = k PB

La fonction mutuelle qu'occupent des villes A et B dans
1'armature urbaine est classéé dans une typologie TAB
des relations A.B définiespar '

Paris —pMétropole d'équilibre

Métropole d'équilibre ——sParis-

‘Paris —pCentre régional

Centre régional—sParis

Métropole d'équilibre —sMétropole d'équilibre
Centre régional——pMétropole d'équilibre
Métropole d'équilibre——>Centre régional
Centre régional ——Centre régional

Les métropoles d'équilibre sont les villes de Lille,
Metz, Strasbourg, Nancy, Lyon, Marseille, Toulouse,
Bordeaux, Nantes. -

La fonction mutuelle des pbles de la relation est

expriméé par un coefficient dépendant de la classe
de typologie de la relation K (TAB).

L'influence de 1'offre

2.1) Le Temps Généralisé °

L'appréciation de 1'offre par 1'usager est résumée
par un temps généralisé individuel comportant quatre
aspects formalisés @ 1'aide des notions suivantes

- appréciation des aspects temporels résumée par
le temps de trajet équivalent 6.
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- appréciation des aspects pécuniaires résumée
par le prix ressenti P.

- appréciation des avantages et inconvénients de
chaque mode exprimée par des bonus (ou des malus)
B. o

- Valorisation du temps exprimée par la valeur du
temps h. Le temps généralisé s'exprime alors
par :

t : représente le temps de transport principal
et 1esltemps'terminaux.

™ : représente les pénalisations pour
o des heures de départ trop tardives ou trop
matinales (entre 22h - 8h) ou pour une nuit
passée 3@ destination faute d'horaires édaptés
pour les transports publics.

o pour les voitures, dans les cas de trajets
jugés pénibles, un écart entre le temps réel
et le temps ressenti.

N : représente les neutralisations pour la
"récupération" du temps passé dans le transpor:
par son utilisateur pour dormir, prendre un
repas, travai]lef.

e : représente 1'écart entre 1'horaire souhaité et
1'horaire réellement offert traduisant 1'in-
fluence des conditions de desserte pour les
transports publics.

§ : représente un coefficient pe}mettant d'exprimer
e en temps de transport.
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C'est le prix par personne pour les services
publics d'aprés les tarifs en vigueur ou en colt
ressenti pour la voiture, divisé par le nombre
de personnes voyageant ensemble.

Cinqg bonus sont retenus par 1'étude, résumés par
le schéma suivant

_ autoroute . Bonus autoroute/route
?Voiture route (ou bonus voiture)
Bonus .
voiture/T:P. avion % Bonus avion/Fe 1

Transports
publics Fer lre classe 1 Bonus Fel/Fe2
Fer 2e classe

- £& Bohus voiture/T.P. produit les gains et
économie de temps par la disposition de la voiture
d destination, 1la commodité pour le transport des
bagages, la plus grande\soup]esse pour le retour.

Ce bonus est.proportionnel a la durée du
voyage et tient compte de 1'accompagnement.

- Le bonus autoroute/route traduit les avantages
de conduite, de sé&curité sur autoroute (dans le
‘cas d'utilisation de la voiture). I1 est propor-
tionnel au temps de parcours autoroutier.
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- Le behus Fel/Fe2 traduit la quaiité ressentie

de 1'environnement du voyage (confort mais aussi
attitude sociale). I1 est formé& d'un terme constant
et d'un terme proportionnel au temps de transport
principal 2e classe.

- Le bonus avion/Fel traduit le confort comparé
entre ces deux modes.

- Un bonus autoroute/SP traduit la modification
du temps ressenti en voiture par comparaison
au confort avec les transports publics.

Les bonus exprimés en francs sont introduits de
maniére aléatoire et viennent s'agréger au prix
pour former un prix équivalent.

Le codt horaire du temps permet d'agréger les
différents aspects de 1'offre (prix, tehps; bonus)
en un temps généralisé. Ce colt est corrélé avec
le revenu de 1'individu qui 'est distribué par une

1oi log-normale. Aussi la valeur de h est déter-

minée par une loi-normale du couple (log r, log h).

Lasfépartition modale

Le comportement modal du voyageur est supposé ne
dépendre que des caractéristiques du voyage et

du voyageur et des alternatives que lui propose:
le systéme de transport résumé par le temps géné-
ralisé individuel. Le mécanisme du choix modal
peut étre alors représenté par ce schéma

.\/..o
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0ffre | Caractéristiques du Caractéristique
voyageur - du_voyage

Jvalorisation de:
1'offre

T

Choix modal

On suppose de plus que si la voiture est utilisée
elle 1'est 3 1'aller comme au retour. 4

Le calcul -est donc effectué séparément entre
voiture et transports publics.

Pour la voiture
‘ . a
mode aller : min = m

m avec m : route, autoroute
retour: min t " ' o
m
m
"V . a . r
= + '
= T min T min T
'Y= ¢V - bonus voiture
Pour les transports publics
mode aller : min f; .
r ‘m : modes publics : Fel, Fe2
retour: min Tm avion -
TP . a . n
= +
==;> T m’Q\Tm min
T.TP - TTP
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Le choix entre la voiture et les transports publics
s'effectue d'aprés 1le min entre Y et r‘TP‘

2.3) La mobilité

Le modéle prend en compte un effet du temps généralisé
(influence de 1'offre sur la demande) 'sur la mobilité
(c'est-da-dire le nombre moyen de voyages effectués par
les personnes sur la're1ation) A.B.

Ch) - (h)

exprimant le volume de la demande sur AB, par une
élasticité constante de la demande au temps généralisé.

3) La formulation générale de la demande

Moyennant les hypothéses précisées ci-dessus, la formulation
de la demande peut s'écrire par une relation AB.

m _ m
DAB = K (TAB) EA X 0AB X RB

Q
1]

r pm
AB m AB
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Le schéma ci-dessous résume les structures logiques du modéle

Offre'disponib1e Caractéristique Volume et||Volume et Typologie
g structure| |structure T
sur AB du couple | de la po-||de la po- KA?T
voyage-voyageur pulation pulation AB
de A EA B. RB
o 4
P prix h : valeur du
8 temps temps
équivalent B : bonus
T
temps généralisé
transport
d : durée de }r'
voyage temps généralisé
icorrigé voiture
choix du mode
. mobilité
Y y \ 4
m _ m
DAB = K (TAB).FA. OAB‘ RB
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ANNEXE 2

LE MODELE PARIS-ROUEN-LE HAVRE

=

L'objectif méthodologique général assigné & ce modéle est
de séparer dans la variation de la demande les effets dis
,aux conditions géographiques (position par rapport aux
autres, degré d'urbanisation...) des effets dds aux
conditions de transport.

Ce modéle part de 1'idée et confirme qu'au niveau-individuel,
la demande est souvent captive, c'est-d-dire que les
| destinations aussi bien que le mode de transport s'imposent.
1 La variable sur laquelle 1'individu exerce ses choix a
court terme.est essentiellement la fréquence de voyage.

I1 distingue trois situations de choix

, ¢ le type de voyage (c'est-a-dire le motif, la durée
et le nombre de participants) et les destinations
sont donnés : le choix est entre les modes de
transports.

52 : le type de voyage et le mode sont donnés, le choix
porte sur les destinations.

S3 : le type de voyage, le mode et la destination sont
donnés. Le choix est entre "sortir" ou "rester
chez soi". - '

Les attitudes qui gouvernent le fait d'étre dans une situatior
de choix sont définis par.:

=

- 1'attachement aux: modes de transport, exprimé a travers
les avantages que 1'on reconnait aux différents modes ;
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- et la mobilité de destination, exprimée & travers les
opinions concernant 1'intérét de voir du nouveau, de
changer ou, au contraire, d'aller toujours au méme
endroit.

I -Structure du mod&le : Définition des concepts

Si R désigne une relation dont "la forme et les variables
sont & préciser '

(1) mode utilisé : Rl(caractériStiques4ind1V1duef1es, desti-
nation, motif).

(2) variable intermédiaire : R2 (caractéristiques indivi-.
duelles).

(3) fréquence par voyage : R3 (prix de transport, durée de
transport, variable intermé-
diaire, caractéristiques indi-
viduelTles, type de voyage).

(4) coefficient d'attraction (i, j, k, m) : Ry (Trafic, effec-
tif, teafic potentiel émis par
la zone origine).

1 - Choix du mode

Cette relation est analysée en fonction de 1'attitude
d'attachement aux modes de transport.

Cette attitude est constituée a partir d'une enquéte
ol on a présenté au sujet une liste de 6 avantages que
1'on pourrait attribuer au train et une liste de 9

avantages que 1'on peut attribuer @ la voiture.
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On demandait d@ chaque sujet d'indiquer, pour chaque -
avantage, si pour lui-méme il s'agissait d'un avantage
important ou non

Les résultats ont monteé des corrélations significatives
entre les différents avantages attribués a un méme

mode. Comme aucune nécessité logique n'impose que

le fait de juger important un certain avantage

entraine qu'on en juge également important un autre,

les auteurs ont été amenés 3@ interpréter ces corréla-
tions par ‘1'existence d'un facteur commun qui serait
1'attitude plus ou moins favorable a 1'égard du mode

-

en question "appelé" 1'attachement & ce mode.

o Lorsqudun individu est attaché a@ un mode, il a une
plus forte probabilité d'utiliser celui-ci, mais
cette probabilité décroit si, en plus, il apprécie
le mode concurrent.

o L'attachement au train n'a aucune action sur le choix
du mode lorsque la destination est fixée.

Compte tenu des corrélations précédentes, 1'hypothése
pour 1'exploitation du choix du mode de transport est
la suivante

- pour_les_possesseurs_de_voiture : 1'explication du
mode utilisé doit se faire en deux .temps. D'abord,
il faut expliquer le fait que certains individus ne
prennent jamais le train a]ors'que d'autres acceptent
de le prendre pour certaines destinations. Ceci est
1ié & 1'action conjuguée des attachements aux deux
modes. On peut considérer qu'il résulte d'une sorte
de processus de diffusion du train parmi les posses-
seurs de voiture. Pour ceux qui acceptent . de prendre

le train, on doit alors expliquer quelles sont les
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destinations pour lesquelles il prennent le train
et celles pour lesquelles ils prennent la voiture.
On a le probléme classiquement appelé choix de mode
de transport.

- pour_les_non-possesseurs_de_voiture : 1'explication
doit se faire en deux étapes .
o 1a premiére étape, explication du fait de prendre
" la voiture alors qu'on n'en posséde pas, ne peut

étre da qu'a des re]ations.sbciéles.

o La seconde n‘existe plus ici comme choix. de mode.
I1 s'agit plutét d'expliquer les destinations et
les motifs pour lesquels on accepte plus facilement,
«zou 1'on désire, de faire le voyage avec des personnes
étrangéres au ménage.

2 - Variables intermédiaires

Pour représenter 1'univers de choix et la mobilité,
deux variables ont &té retenues

- le nombre de destinations pour les voyages personnels
de moins de 4 jours,

- la distdance maximum 3 laquelle sont réalisés les
voyages personnels de moins de 4 jours.

Pour essayer de justifier cette hypothése, les auteurs
ont &tudié la relation entre les deux variables et les
attitudes de mobilité et 1a mobilité de destination ]
existante & partir des questions d'opinion.
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L'univers de choix est défini comme T'ensembie des
destinations situées 8 une distance inférieure a la
distance maximum.

Fréquence de voyage

L'intérét du modale est que 1'équation de la fréquence
par voyage représente exactement 1'équivalent d'une
équation classique de demande reliant la quantité

~consommée au prix du bien - consommé, aux prix des

biens concurrents et aux caractéristiques de 1'indi-
vidu.

Le modéle mathématique de base (modéle de Luce)

soit k un type de voyage

j : une destination

m un mode

u : la fonction d'utilité définie sur les

options de 1'univers de choix.

Choix instantané

Larégle de choix permet de calculer la probabilite
de choix d'une option par la formule

P (k3o = i dkadan)
‘ U (k,J ,m)
u.

La somme au dénominateur é&tant é&tendue 3 1a totalité
de 1'univers de choix U, 1a fonction U &tant définie
d une constante praés.

Y
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- Dans la situation S1 on aura

Uk,j (m)~”:

P (k,j,m) =

utilité de 1'option rester chez soi

(m) = p, * 0tm

p : est le prix de transport’
: sa durée .
& : la valeur du temps

3y (3)

(p(m) + 0't(m))%

a, (J) est 1'utilité de la destination j pour le motif k.

dans_le_temps_:_fréquence_d'un_voyage

o Soit pt’g : la probabilité qu'un individu choisisse
pour le motif k, lorsqu'il est dans 1la
situation s, un mode m et une destination j.
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o On suppose gue 1'individu a toujours, 3 un instant
donné, une loi de probabilité m d'étre dans les
diverses situations. La probabilité donc qu'il
choisisse un voyage déterminé, la situation n'étant
pas précisée, est

Py = ﬁ s Pr,s

o On suppose alors que la fréquence annuelle de ce
méme voyage est proportjonne11e'a sa probabiliteé
instantanée, le coefficient de proportionnalité,
note %, ne dépendant que du type de voyage k

% peut représenter le nombre de fois od "1'on a
1'occasion de sortir". Elle est donc liée aux
‘caractéristiques fondamentales de 1'individu.

(£ représente le "godt de voyage"). -

o Mg est 1a probabilité de se trouver dans une
situation donnée. Elle exprime la tendance de
1'individu pour tel ou tel type de captivité
(Sl’ S ou S3). Elle dépend donc, elle aussi, exacte-
ment comme £, du mode de vie. Au plan des attitudes,

-elle-est représentée par le-plus.ou-moins grand
attachement que 1'individu montre pour les modes
et les destinations.

oEnfin, Ta probabilité pS représente la probabilite

de faire un voyage donné lorsqu'on a 1'occasion et
lorsqu'on a la lattitude de choix indiquée dans 1la
situation S.
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I1 s'agit ici de choix économiques dans lesquels
des attitudes vont certes jouer mais peuvent étre
négligées en premiére approximation devant les
effets de prix, de durée et de revenu. |

Trafié¢ de zone &8 zone

Le modéle peut s'écrire formellement (nous supposerons
que 1'individu se trouve toujours dans la méme situa-
tion sl)

km

km
fij )

(X,C.5) = gf (x) n*™ (¢ o™

ij ij

g? (X) correspond & 2? - Les caractéristiques X sont
trés générales : elles comprennent des variables
socio-économiques, des variables d'attitude: -
construitesi=s & 1'aide des réponses aux questions

Goldt du
voyage

d'opinions, enfin un terme dépendant spécifique-
ment de. 1'origine i et qui est commun & tous les
L individus.

— .
hkm(Cij) suppose que 1'on peut définir des é&lasticités
Probabilite au codt ou d la distance ou quelque combinaison
d'associer le de ces deux variables et 1'on admet que ces
mode m 3 la ) élasticités, si elles peuvent varier avec le
lTiaison 1j type de voyage k et le mode m, ne doivent pas

dépendre de 1'origine considérée pas plus que

L. de la destination envisagée.
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a?? est destind 3 refléter le rapport
Coefficient
d'attraction ag
k km
a. + L a; - h (cij)
| J

Le trafic entre les zones i, j de la part des résidents
de i allant & j s'écrit ’

T

km o km o,y |
=1 P () 5T ey

13 Xex iJ
P, (X) désigne le nombre d'individus habitant en i
ayant la caractéristique individuelle X.

X désigne 1'ensemble des individus résidant en i
et ayant j dans leur univers de choix. |
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INTRODUCTION

- Cette section a pour objet de présenter d'une part quelques modéles
de comportement individuels issus de la littérature (section 1) et de
proposer d'autre part un modéle théorique et plusieurs sous-modéles de
comportement en matiére de déplacements privés (sections 2 et 3). Le
choix du mode est traité ici comme un cas particulier dans le processus
de décision de déplacement.

- Par modéle théorique, nous .entendons une description Eréciie du
processus de décision et de comportement en utilisant un nombre limité
de concepts. Ce travail est théorique méis il s'appuie sur de nombreuses
études empiriques que nous avons pu consulter (*). Son objet est de pré-
senter en un tout formalisé et articulé la compréhension que nous avons
actuellement du processus. C'est un moddle car nous faisons un choix
parmi les concepts et les variables qui nous semblent les‘plus perti-
nentes, nous les structurons et évoquons des relations possibles, voire
des fonctions (fonction d'utilité par exemple). Ce modéle est théorique
car il est plus explicatif que descriptif ou prédictif : nous cherchons
d comprendre sans nous astreindre ici & des contraintes poséés par le
recueil des données. I1 va donc de soi que ce modéle n'est pas, dans
cet état, opérationnel. Nous discutons seulement bridvement (section 4)
quelques voies possibles pour le rendre opérationnel. Mais ce travail
correspond & une étape ultérieure de cette recherche.

(%) Cf. Section précédente:

91.
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1. MODELES DE COMPORTEMENT INDIVIDUEL

‘Des recherches importantes ont conduit @ représenter sous forme de
modéle ce que 1'on sait du comportement du consommateur. La plupart des
modéles existants raisonnent sur 1'individu unique ou sur un centre de
décision unique, la famille par exemple. Nous présentons les trois mo-
déles classiques de la littérature américaine puis un modéle sur Tequel
nous nous sommes appuyés pour proposer des modéles spécifiques dévelop-
pés dans les sections suivanfes. ' ‘ ‘

1.1 Le modéle de F. Nicosia (1966)

C'est un modéle de comportement d'achat précisant les interactions
entre les actions de 1'entreprise et celles du consommateur. Sa struc-
ture circulaire est particuliérement intéressante : il n'y a pas de dé-
but d'un processus linéaire et isolé, les phases se succadent et s'in-
fluencent. L'expérience résultant des consommations passées se combine
avec la publicité regue pour former les attitudes envers les marques.
La phase décisionnelle (champ 2 : recherche, évaluétion, puis champ 3 :
décision) aboutit au comportement d'achat. La phase de consommation et
de stockage (champ 4) permet d'acquérir une expérience qui, & son tour,

. et le schéma se poursuit au fil de 1'histoire de 1'individu.

Remarquons ici quelques insuffisances de ce modéle. Il n'y a pas
de reconnaissance explicite d'un probléme déclenchant un processus de
décision. I1 ne permet pas de représenter des comportements d'achat
routiniers (habituels), i1 ne prévoit pas des &tats de la nature anti-
cipés ou non venant empécher ou modifier 1'acte d'achat.

Ce modéle présente surtout un intérét historique. Les auteurs des
deux modéles suivants s'en sont inspirés et orit donné des modéles plus
complets et plus adaptés aux concepts actuellement utilisés (au niveau
de 1a notion d'attitude par exémple).
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Champ 1 : De la source du message
d 1'attitude du consommateur

Sous-champ 1 . Sous-champ 2
Exposition aux _ . A
?Ftributs.de — messages -————-—; Attributs du (PAttitude
entreprise consommateur
7

. Recherche
: » . | Evaluation
A~ o ﬁ y ST _ l
” ’ Expérience ' . Motivation
Champ 4 - Consommation . Champ 3 .| Décision
(feed-back) Stockage | (action)
Comportement o,
d'achat N

_Figure 1.1 : Modale (simplifié) de F. Nicosia

1.2 Le moddle de J. Howard et J. Sheth (1969 puis 1974)

Le modele (figure 1.2) utilise des concepts que les auteurs identi-
fient d'emblée comme des variables, ce qui, on le verra, pose quelques
questions. Les variables endogénes figurent dans le graphe de la figure
| 1.2 et les variables exogénes n'y figurent pas mais sont prévues dans des
5 équations fonctionnelles reliant les variables.

| 1.2.1 Les variables

Soit x une marque (ou un produit) et X 1la classe de produits cor-
respondante (x € X).
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Variables endogénes

P_ : Achat de la marque x
: Intention d'achat de x (exemple : la prochaine fois, ce sera
la marque x qui sera achetée)

A_ : Attitude envers x (c'est en fait une préférence global sur x
permettant de comparer les éléments de X)

C, : Confiance dans 1'évaluation de x (confiance dans sa capacité &
évaluer x) ‘ ' '

C® : Critares de choix (pertinents pour la classe X)

: Satisfaction envers x (aprés la consommation)

Bi : Compréhension de x (tompréhéhéion des caréctéristiques de x)

Ma : Révélation d'un besoin et importance des motivations QUe X doit
satisfaire

M_: Motivations et besoins pouvant &tre reliés directement a X

: Informations relatives & x utilisées (caractéristiques favo-
rables ou non)

-
X P>»XxX Mm

: Informations disponibles au niveau du consommateur

-n

: Informations pouvant &tre obtenues dans 1'environnement du con-
sommateur "

O

: Biais de perception envers x

w
x P Xx O

: AmbiguTté des stimuli (perception d'une incertitude et manque
d'.information fiable et comprise) | ‘
A" : Attention du consommateur envers x (réceptivité, quantité
d'informations recués)-
0% : Recherche externe d'information sur x

MH : Habitude en matiére de médias.

Variables exogénes (non présentes dans la figure 1.2)

cY : Culture

s® : Classe sociale

s%5 . situation sociale et groupes sociaux de référence
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TP : Pression due au peu de temps consacré 3 1'achat, la recherche
d'informations et la consommation
FS : Ressources financiares (budget)
: Personnalité
: Importance de 1'achat (importance de X vis-3-vis des autres
consommations).

Les auteurs indiquent les équations reliant les variables entre elles
mais sans préciser les fonctions. Px = f(I;) est par exemple 1'une de

ces équations. Les flédches en pointillés représentent les feed-back.

1.2.2 .Commentafres sur le. modédle. -

IT est intéressant ‘en raison de certaines variables ou relations
(biais dans la perception PE, attention AQ,»confiance,dans 1'évaluation
Cx). Les rétro-actions sont nombreuses et mettent en &vidence des influ-
ences cycliques quoique limitées ou insuffisantes : 1'expérien¢e par exem-
ple joue de fagon directe sur 1'attitude et la confiance mais ne joue que
de fagon indirecte sur 1'information utilisée (F ) ou sur 1’ amb1gu1té\
des informations (S ) alors qu'on pourrait s attendre 3 une 1nf1uence

directe de 1'expérience sur ces variables amonts.

Certains concepts ne sont pas clairement dé&finis (Ma et Mc) et
leur interprétation reste ambigiie. Le modadle n'explicite pas une phase
de reconnaissance d'un probléme. I1 raisonne sur une marque x et non
pas sur la classe X. De ce fait, il ne prévoit pas de fagon exnlicite
1a recherche d'une autre marque si 1a marque x ne convient pas. Mais
peut-é&tre cela est-il di davantage & une mauvaise présentation du modéle
qu'd sa logique interne de fonctionnement qui reste md]gré tout assez
ambigiie.

Ce mod&le donne des idées sur des influences plus qu'il ne refléte
le fonctionnement d'un processus de décision. Certaines "variables" sont-
elles de simples variables (Px ?), des vecteurs (critdres de choix c¢ ?)
ou tout autre chose non définie (culture cY ?).

96.
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Par ailleurs, les auteurs font une distinction intéressante entre :

comportement de type résolution d'un probléme nouveau ;
comportement de type résolution d'un probléme limité ;
comportement de type réponse automatique & des stimuli.

11 est dommage que cette typologie ne figure pas de facon évidence dans le
modéle ci-dessus. Faut-il par exemple interpréter le cycle d'influence -
Cx - Ix > Px - Sx > Cx comme révélateur d'un comportement possible de
routine (réponse automatique) ?

- I1 manque une structure au modéle, les variables &tant en appa-
rence toutes au méme niveau ; il manaue peut-étre une théorie sous-jacente
malgré le nom que les auteurs ont donné & leur livre (1969).

I1 en résulte que, sur le plan empirique, des erreurs d'intérprétatﬁon

ont &té commises et que certains ont tentd des validations empiriques dont
la démarche laisse le lecteur plus que sceptique. ' ‘

- Cdnsidérons‘dqnc ce moddle comme une étape utile & T1a réflexion
tant sur les concepts que sur leurs influences plus que comme un modadle
de description d'un processus de décision.

1.3 Le modéle EKB (Engel, Kollat, Blackwell - 1968 puis 1978)

Le modéle EKB dans sa version récente (figure 1.3) &chappe en partie
aux nombreuses, critiques que nous avons formulées au modé&le précédent.
Comme celui-ci, i1 utilise :des variabiesiplus ou moins bien définies et
des relations entre ces variables représentées par des fléches sur la
figure 1.3 (*).

(%) Remarquons czpendand. Uiz nopb:
que 1es,auteu5§¢en@f ntizdans. leurstivre (1978). Les relations du
diagramme,, las €quations,.et. les commentaires souvent ne concordent
pas. Nous reproduisons dans la figure 1.3 les relations du dia-

gramme publié par les auteurs.

ci-gensidérable d'erreurs dans 1'exposé
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1.3.1 Les variables

: Choix (décision et achat de x)

: Intention

: Circonstances non anticipées

: Attitude envers x (préférence globale)

: Intériorisation ‘de normes et critéres due & 1'influence sociale
: Circonstances anticipées

: Perception des attributs de x (&valuation critadre par critére)
: Personnalité et style de vie

i Iﬁfjuence sociale du consommateur envers. X

X : Informations obtenues par 1'expérience

: Critéres de choix

« @ Compréhension du message concernant x

: Attention (unification) envers x

: Mémoire active (processus cognitif faisant une synthése de 1'in-

formation regue et de celle mémorisée auparavant)

¢ Motivation (préd1sposit1on pour atteindre des obJect1fs donnés)
: Exposition aux stimuli: concernant x

: Recherche avant le choix )
: Reconnaissance d'un probléme (différence entre la situation ac-

tuelle et la situation souhaitée, initiatrice du prbcésSus de
décision) o

: Stimuli (informations sur x)
: Utilisation des médias (habitudes, pré&férences)
: Satisfaction : &valuation a posteriori cohérente avec 1'&valua-

tion a priori

: Dissonnance : doute sur la valeur du choix effectué (d‘autfes

marques avaient des attributs désirables)

: Recherche d'informations sur x aprés le choix pour confirmer

le bien-fondé de celui-ci.
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1.3.2 Commentaires sur le modale

- I1 a un grand nombre de points communs avec le modale de Howard
et Sheth ; i1 est cependant mieux structuré, les variables sont disposées
en colonne, ce qui fait apparaftre des blocs séparés ayant des niveaux de
précision différents. Les.variab1es STx (informations sur x) sont par
exemple peu détaillées et elles figurent dans le bloc de gauche. Par
contre, au centre, les variables sont plus précises.

- Le processus de décision est bien visible et repose sur cing
étapes : '

reconnaissance d'un probléme (PR)
recherche d'informations avant choix (Sgc)
évaluation ;

choix (C ) 3

conséquences aprés le choix.

- = Le modéle fait intervenir des variables particuliérement intéres-
'santes. Les circonstances anticipées (AC) viennent modifier 1'intention
et les circonstances non ancicipées viennent modifier le choix. Cependant,
on ne comprend pas comment peuvent s'opérer ces modifications. [1 semble
que les circonstances (anticipées ou non) n'interviennent que comme con-
traintes rendant impossible 1a sélection du produit préféré au niveau de
1'intention (circonstances anticipées) ou le choix de la marque qu'on |
avait 1'intention de choisir (influence des circonstances non anticipées).
Que se passe-t-il alors dans chacun des deux cas ? L'individu prend-il’
1'action classée seconde dans 1tordre de la préférence globale (attitude) (2) 2

(%)

De plus, on ne comprend pas trés bien la fléche qui va de "Evaluation"
d "Choix". 1I1 semble en fait qu'elle soit en trop (cf. le grand nombre
d'erreurs) et que cette phase d'évaluation est détaillée par les 4
étapes de la colonne : évaluation des produits et/ou marques.
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- La préférence alobale (attitude Ax) est en quelque sorte idéale et
fait abstraction des pressions dues & 1'influence sociale (NC ) ou & celle
de circonstances anticipées. Pourmquoi ? Adopter cette hypothése revient,
on 1'a souligné pour les c¢irconstances anticipées, ‘& ne considérer 1'influ-
ence-de ces facteurs qﬁe sous la forme de contraintes, ce qui est loin
d'8tre acceptable. Prenons 1'exemb1e de la comparaison de divers modes de
transport. Les conditions météo peuvent faire partie de circonstances an-
ticipées et pourquoi ne pas admettre que la préférence (attitude) envers
les modes (train, voiture, ...) ne s'é@labore pas en fonction de ces cir-
constances ? En effet, si le risque est un des critéres de choix, 1'éva-
luation de 1a voiture sur ce critére déperid des conditions météo (présence
ou absence de neige et verglas) et la préférence Q]oba]e va donc dépendre

de ces circonstances anticipées. Dire que les conditions météo ne peuvent,

dans cet exemple, jouer que sous la forme de contraintes est trop restric-
tif.

- La distinction entre B (perception des attributs et é&valuation
critére par critére) et S' (recherche avant le choix) est intéressante
car les auteurs 1nterprétent la prem1ére variable comme une recherche in-
terne et la seconde comme une recherche externe d'information. Nous re-
tiendrons cette distinction dans notre modale sans la Timiter toutefois
aux seules informations sur x. En effet la recherche (interne ou externe)
peut également conduire & trouver de nouvelles actions ou produits ou

marques).

- Intéressante ega]ement est 1'introduction de la dissonnance (D )
et de la satisfaction ( ) fonction de cette dissonnance (il y a une er-
reur dans le graphe du modé]e et i1 manque une fléche DX - Sx)'

- Dans leur modéle, les auteurs n'utilisent pas le concept de
Howard et Sheth d'ambiguTté des stimuli (perception d'une incertitude)
car ils le jugent peu opérationnel. Cela est regrettable car, au moins
dans une phase explicative, 1'incertitude est un phénoméne capital dans
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le jugement et doit pouvoir étre prise en compte dans un modéle descriptif.
D'ailleurs, certains comportements ne visent-ils pas & choisir une action
(une marque, un produit, un itinéraire, ...) partiellement inconnue, donc
jugée incertaine, précisément pour trouver 1@ un moyen facile et sdr d'é-
valuer cette action. Or le mod&le EKB suppose 1'action entiérement évaluée.
Cela nous semble peu réaliste et, dans le modéle que nous proposons, il est
possible de choisir une action partiellement évaluée (et donc éventuelle-
ment jugée incertaine avant) de fagon & pouvoir la juger aprés, en connais-
sance de conséquences. C'est ce qu'on appeile un -essai. C'est bien la
base méme des nombreux processus essais-erreurs utilisés par 1'homme et
précisément par le cqnsommatéur pour ses produits courants et 3 faible
durée de vie. ‘ ‘ '

1.4 Le modéle de comportement utilisé dans notre recherche

Le modéle de base que nous utilisons ressemble en bien des points aux
modéles précédents. Son objet est de décrire de fagon précise les diffé-
rentes phases du processus de décision et de comportement. La figure 1.4
ne contient pas exp]icitement des’ variables telles que la catégorie socio-
professiohne]le, le style de vie, les ressources financiéres, le npatri-
moine, ... qui influencent pourtant 1'issue du déroulement du processus,
le contenu précis des variables internes au modéle.

En effet, ces variables doivent étre introduites lorsqu'on veut expli-
quer des différences individuelles dans 1'@laboration des préférences et
des comportements. Mais, pour décrire le processus de décision lTui-méme
(sa structure, son évolution), elles sont inutiles et 1'encombrent.

Aprés une présentation du modéle, on précise le concept de structure
.de préférence et de jugement largement utilisé dans ce modéle.

St

1.4.1 Description du modéle (figure 1.4)

- Six phases sont distinguées. Trois d'entre elles (A, D, S) mettent
en jeu chacune une structure de préférence et -de jugement reflétant 1'état
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dans lequel se trouvent les préférences et les jugements dans la phase
considérée ; les trois autres (p, d, a) sont des phases d'articulation
entre les précédentes. Elles peuvent étre d'une durée brave.

"A" est une phase de structuration des attitudes envers certaines
actions (achats de produits, déplacements & effectuer, etc.). Elle met
en jeu une structure de préférence appelée structure d'attitude (SA).

Un trés grand nombre de variables contribuent naturellement & 1'élabora-
tion et/ou 1'évolution de la SA (publicité, informations données par les
médias, évolution de Ta situation et du patrimoine de 1'individu, ...).

"pf phase de'reconnaissance'd'un'probléme,\est rendue possib]e
grdce 3 1a SA. La situation actuelle ou une situation future anticipée
est jugée par la SA mauvaise ou peu satisfaisante (cf. § 1.4.2 : le con-
cept de structure de préférence et de Jugement), ce qui déclenche la re-
connaissance d'un probléme.

. ‘Df phase décisionne]]e, permet de concevoir ou delpercevoir des
actions, de les évaluer grdce & la structure de préférence décisionnelle
SD qu'elle met en jeu. L'information utilisée peut'étre interne (la mé-
moire) ou externe. Mais ce point ne peut étre développé que dans des
schémas plus détaillés du modéle. '

. "d"est plus un temps fort qu'une phase. C'est la décision ou
1'intention résultant de la phase 0'ou c'est la réponse automatique mé-
morisée dans la SA pour les comportements‘rbutiniers'sans décision. On
ne se pose pas tous les matins la question de savoir qde] mode de trans-
port on va utiliser pour se rendre au travail. Par contre, le changement
d'un comportement routinier est diagnostiqué dans la phase'pf La déci-
sion est stratégique si plusieurs actions sont envisagées selon les cir-
constances ou états de la nature anticipés.



N

Phase de structuration des attitudes
élaboration/modification de la SA

_EJ Reconnaissance d'un probléme

\

_QJ Phase décisionnelle

&laboration d'une.SD '
perception/conception d'actions
évaluation :

3

]

décision (= intention), éventuellement | A
stratégie en fonction de circonstances
anticipées

Etats de l1a nature entre d et a sont-ils
de nature 3 modifier d ? oui

Circonstances non anticipées :

\Lnon

a| action (consommation, déplacement

effectué, ...)

Phase de structuration de la satisfaction
(et insatisfaction) - Conséquences réelles
percues, é&laboration de la SS

Figure 1.4 : Modéle de processus de décision et de comportement utilisé

104.




105.

- Si 1'état de Ta nature n'a pas été anticipé, il peut étre néces-
saire de modifier son choix ; i1 y a dans ce cas une nouvelle phase dé-
cisionnelle rendue nécessaire au dernier moment (&ventuellement trés
courte s'il n'existe pas d'alternative & d).

- “a’ est la phase d'action qui peut &tre courte (boire un verre au
café) ou trés longue (habiter une maison que 1'on a achetée). "s"est une
phase de structuration des‘préférences et des jugements aprés ou pendant
1'action. Elle permet un jugement a posteriori en fonction des connais-
sances des conséquences réelles (mais percgues) de 1'action“a’ au fur et &
mesure qué celles-ci se proddisent. Elle met en jeﬁ une structure de
préférence appelée structure de satisfaction (SS). -

Nous aurons 1'occasion de développer 1'étude de ces phases au § 2.2.1
d propos de la modélisation du comportement en matidre de déplacements.

1.4.2 Le concept de structure de préférence et de jugement

- Soit & un ensemble quelconque d'actions homogénes (achats et
consommation de divers produits, déplacements, ...) ; une structure de
préférence et de jugement comprend de fagon organisée les concepts sui-
vants : '

une perception des attributs et conséquences de a € 2L ;

une évaluation multicritére des actions a<saé et ainsi des ju-
gements partiels et des préférences partielles sur les actions a gk H

des jugements globaux et une préférence globale sur les actions

de .

- Les jugements globaux ou partiels, c'est-d-dire relatifs & un seul
critére, sont au nombre de quatre :
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a’ €B : 1'action est juqée bonne ;

a € A: 1'action est jugée acceptable et donc plus ou moins satis-
faisante (on peut passer progressivement du jugement B au jugement M :
cf. le concept d'utilite) ;

aE M: 1'action est jugée mauvaise ;

a €I : T'action est jugée incertaine (action non encore évaluée,
impossible d &valuer, trop aléatoire, ...).

- Suivant les modéles de préférences globales ou partielles retenus,
celles-ci peuvent @tre des préordres totaux (classements) ou préordres
partiels (certaines actions peuvent ne pas &tre comparées entre elles).

1.4.3 Exemples de structures de préférence et de jugement formalisées

La fonction d'utilité additive

- Soit X un vecteur d'attributs, u(x) une fonction d'utilité mul-
tiattribut additive, c'est-d-dire telle que :

u(x) =

[ g I |
—

i: uj(%i)'

- On suppose que—tous les niveaux des x; et de u(x) sont accep-’

i
tables (jugements B et M exclus du modéle).

x(a) est la perception de a supposée dans ce modéle précise
(x(a) est un vecteur ou un noint dans 1'espace des attributs).

up(xy(a))s Up(x5(a))s ---s un(xn(a)) est 1'évalgation multicri-
tére de 1'action a. Les jugements partiels sont tous acceptables
(a €’Ai pour tout critére i) et les préférences partielles sont des

préordres totaux (classement des actions de & * selon u; décroissant).
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n :
u(a) = £ ui(xi(a)) est 1'évaluation globale de 1'action. Glo-
i=1 .
balement, elle est jugée acceptable et la préférence globale sur & est

le préordre total obtenu selon les utilités u(a) décroissantes. 11
peuf,étre nécessaire, dans certains modéles de fonction d‘hti]ité, d'in-
troduire un niveau d'utilité Uy départageant les actions acceptables
en actions satisfaisantes (u(a) > ud) et actions non satisfaisantes

(u(a) < uo). C'est le cas de 1a moyenne & un examen (baccalauréat, ...).
a* tel que u(a*) = Max wu(a) est appelée action optimale.
.a €

C'est la premiére action (ou une des premiares ex-aequo) du classement
corresponsant 3 la préférence globale.- Dans une étructure d'attitude (SA),
a* peut étre la réponse automatique au probléme posé- (p) suite & une
évaluation jugée insatisfaisante de la situation actuelle ou anticipée a,

x

si u(ay) < u, (phase p), alors faire a” (phase d).

Structure de préférence 3 niveaux d'aspiration

. L .
Soit X un vecteur critére et 5* les niveaux d'aspiration corres-

pondants.

- x(a) est la perception des actions et 1'évaluation multicritare.
- Les jugements partiels sont : a € Bi si xi(a)'g x? et o
- : x
a CZMi si xi(a) < X3
Le jugement global est a €B si x(a) > 5? et aeM s'il existe
i tel que xi(a) < xf. Autrement dit, 1'action est jugée bonne (satis-
faisante) dés qu'elle satisfait & tous Tes critéres et elle est jugée
mauvaise (non satisfaisante) dés qu'elle ne satisfait pas a un seul cri-

tére.




