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Nom PRENOM
AUTEUR Harnois Clémentine
TITRE DU TFE Le consentement des citoyens a payer pour rendre les transports accessibles aux
personnes handicapées
Rédaction d’un protocole expérimental
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MOTS CLES Accessibilité, transports, personnes a mobilité réduite, méthode des préférences
déclarées, méthode des choix discrets, focus group
TERMES
France

GEOGRAPHIQUES
RESUME Deux questionnaires utilisant une méthode de préférences déclarées (la méthode

des choix discrets) pourront servir de support pour une étude valorisant les

transports accessibles aux personnes a mobilité réduite en milieu rural et dans les

villes.

La rédaction de ces questionnaires est basée sur les résultats d’une enquéte

exploratoire utilisant la technique des focus groups.
ABSTRACT The stated-preference method (discrete choice) is used to monetize barrier-free

transport. Two studies are conducted, one about urban transport and the other
about rural transport.

The results of an exploratory study with focus groups are used to write the
questionnaires.
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Résumeé

Résumé en francgais

Monétariser les surplus pour la société d’'un réskatransports accessibles permettrait a I'Etat et
aux collectivités d’ajouter le critére « acces#ibib lors de I'évaluation économique de schémas de
transport.

Dans un premier temps, une étude bibliographiquéesudifférentes méthodes de valorisation de
biens non marchands permet de justifier I'utiligatd’une méthode directe pour I'étude.

Par la suite, une enquéte exploratoire utilisastfdeus groups met en avant les besoins et attentes
de la société frangaise dans sa diversité en reatiaccessibilité des transports.

Enfin, afin de différencier les transports en zonele et les transports en agglomération, deux
types de questionnaires présentant des combinaidtattributs nécessaires a des transports
accessibles sont réalisés, en suivant la méthodoldgs choix discrets. Ces questionnaires,
accompagnés de prescription sur la passation dedééet le traitement des réponses, devraient
permettre de connaitre le consentement des cit@yeager pour rendre les transports accessibles aux
personnes handicapées. Un pré-test a été réaligétgster la pertinence des attributs et niveaux

retenus.

Résumé en anglais

This study aims at monetizing the benefits of leasiee transport for the society. It could be used
by the State and by local authorities to add thebate “accessibility” when they balance transport
projects.

The use of a stated-preference method for thisystugustified by a systematic literature review
of methods employed for non-market valuation.

Then, an exploratory study using focus groups shitnesneeds and expectations for accessible
transport of French people.

To differentiate rural and urban transport, two gjiemnaires have been built. In these
guestionnaires, attributes necessary of accedsé#veport are combined, as recommended by discrete
choice methodology. A part of the report detaile #tdministration of the questionnaires and the
answers processing. All of that may give the wghiess to pay of French people for barrier-free
transport. A pilot experiment has been realise@sbthe relevance of attributes and their levels.
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Introduction

L’accessibilité des personnes a mobilité réduite un probléeme pour les
années futures

Le probleme de lanobilité des personnes a mobilité réduit§PMR) est crucial, entre une
demande en forte hausse et des investissemenestgit limités.

Estconsidérée comme étant a mobilité réduite toute psonne rencontrant des obstacles pour
se déplacer hors de son domicileAinsi, par exemple, les personnes handicapées (y congwis |
personnes souffrant de handicaps sensoriels dieaiteels et les personnes en fauteuil roulang, le
personnes handicapées des membres, les personpetitddaille, les personnes agées, les femmes
enceintes, les personnes ayant un caddie et lssress avec enfants (y compris enfants en poussette
sont a mobilité réduite (cf. figure 1). Ainsi, IBR rencontrent des problemes de nature différente
lors de leurs déplacements : liés a I'accés auisgqueaux véhicules, liés a I'information, liésachat
et la validation du titre de transport(cf. annexe A

Gy ot R AR

Figure 1: Les personnes a mobilité réduite

Actuellement, selon les estimatiomntre 20 et 40 % de la population francaise estrmobilité
réduite’, dont 2/3 sont des personnes agées de plus de 65. dres nombre de personnes agées
souffrant d’'une incapacité (cinnexe B et ayant besoin d’aides augmente réguliereme80(% en
France dans moins de vingt-cing ans, + 72 % engeursource : IAURIF), ceci étant da d’'une part &
I'élévation de I'espérance de vie et d’autre parpbénoméne de baby-boom.

L'augmentation attendue de la mobilité des senidest pas un simple fait démographique :
génération habituée a se déplacer frequemmentpatcadurir au quotidien des distances de plus en
plus élevées (cf. phénoméne de périurbanisati@y, papy-boomers vont se déplacer plus
fréquemment et pour de plus longues distances ques personnes agées « actuellesen 2020,
les plus de 75 ans de la région parisienne réatite3,1 voyages par jour contre 2,98 en 2005 et
parcourront 8,2 km/jour contre 5,6 en 2005. Dassrégions avec une densité de population plus
faible (étude réalisée dans I'agglomération de Mz}, 'augmentation de la mobilité des plus de 75
ans est encore plus marquée, avec 1,97 voyageuraef 2020 contre 1,41 en 2005 et 10,2 km/jour
en 2020 contre 6,6 en 2005 (Dejoux, Bussiere &08i8).

Avec la perte de certaines capacités physiquestatesnou cognitives, beaucoup de personnes
agées dépendent des transports publics, de leaghgs, de services d’aide a la personne ou des taxi

! Une étude de 1997 de P'lnstitut d’Aménagement et d’Urbanisme de la Région Ile-de-France montre que 35 %
de la population francilienne se déclate a mobilité réduite. Source: Hermelin, M. and D. Hengoat (1997).
Déplacements des personnes en situation de handicap en Ile-de-France, IAURIF. En revanche, 'INSEE recense
40,4 % de la population frangaise en situation de handicap (personnes avec une déficience). Source : Mormiche, P.
(2000). "Le handicap se conjugue au pluriel." INSEE Premiere n°742: pp. 1-2..
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pour se déplacer. Les perspectives confirment tettdance : en 2035, 15 % des personnes des 6
millions de personnes de plus de 80 ans serortatde dépendance (Godet and Mousli 2006).

Pour répondre a cette demande spéciale de mobititéssiste en France a une augmentation des
services de transports individuels — la personmeohilité réduite étant conductrice ou passagére —
comme les taxis et autres transports porte-a-pmrteles transports médicalisés. Parallélement, les
services d’aide a la personne sont en plein essor.

L'augmentation conjointe du nombre de personneesig@e de leur mobilité va donc poser un
probleme de financement du transport des personnes mobilité réduite. Il faut avoir en téte que
l'usager d'un réseau de transport public « clagsigupaie environ 30 % du colt du voyage
directement avec son ticket, tandis que pour Iesces de porte-a-porte, 'usager ne paie directeme
gu’environ 10 % du codt du voyage. Dans tous |&s cas services ne sont qu’uasléernative non
durable a unemise en accessibilité des réseaux de transport

Depuis plusieurs années, les constructeurs autdesobt les ingénieurs se penchent sur les
problémes d’accessibilité des transports collectdéveloppement de bus et rames accessibles aux
personnes a fauteuil roulant, systemes d’annormasras et visuelles... Ces équipements sont plus
chers gue les anciens modéles mais sont plébigmtésie confort qu'ils apportent a 'ensemble de |
population. Ces transports plus confortables fohjét d’'une demande forte des usagers.

La valeur du bien « accessibilité » pourra étre irdgrée dans les bilans
eéconomigues d’infrastructures

Les premiéres lignes du rapport justifient I'intédé déterminer le consentement a payer pour des
transports accessibles. Nous verrons que jusg@sept, les décideurs locaux ou nationaux n’avaient
pas de repaires pour quantifier les avantages sgppar des transports accessibles aux personnes
handicapées lors des évaluations monétaires detqroj

Pour les décideurs et financeurs d’infrastructalesransport, la question est cruciale : 97 % des
Européens pensent gqu'il faudrait des mesures pao@ mneilleure intégration des personnes
handicapées dans la société (Eurobarométre 542%)20

La théorie qui sert de fondement a cette étudeiaé@u bien-étre) est a la base des politiques
publiques. une politique est socialement désirablesi les bénéfices tirés par la société suite a
I'application de la politique sont supérieurs awlts de celle-ci. Leslécideurs publicsont donc
besoin d’'avoir des informations précises concertesyréférences des individusPour ce faire, ils
ont besoin de connaitre la valeur de certains hperdics, comme dans le cadre de cette étude la
valeur d’'un réseau de transport accessible auopees a mobilité réduite.

Une fois toutes les contraintes et tous les avastadun projet monétarisés, I'évaluation socio-
économique des alternatives est possible et distaticomme référence pour l'aide a la décision (cf
figure 2).

2 Eurobarometre réalisé aupres de 16 000 citoyens de 'Union Européenne entre le 2 janvier et le 6 février 2001,
cité par N. Vernhes (2004).
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Enquéte

Figure 2 : Place de I'étude pour l'aide a la décision pour des transports accessibles ause PMR

Que recouvre la notion de valeur pour le servicendre les réseaux de transport accessibles aux
personnes handicapées » ? « Ce serait une eeepersger que I'accessibilité ne concerne que les
personnes atteintes d’'un handicap au sens stritgrche et, plus particulierement, celles se déplaca
en fauteuil roulant » (Vernhes 2004). Nathalie Wes sous-entend par la que chacun peut se
retrouver confronter, un jour ou l'autre,, a dang situation ou le cadre de vie pourra étre inadap
sa situation ou a celle d’un de ses proches.

Ainsi, la valeur économique totale du bien pukliczseau de transport accessible » tient compte
de lavaleur d'usage et de la valeur de non-usage

- valeur d’'usage pour lespersonnes a mobilité réduite qui utilisent les équipements qui
facilitent leur accessibilité aux transports magslément pour tous les autres usagers, qui profiten
d’'une amélioration du confort du voyage

- valeur de non usagepour toutes les personnes n‘'empruntant pas lespgogts en commun,
ou ne bénéficiant pas des équipements accesdilblesleur de non usage integrevideur d’option,
somme qu’un individu est prét a payer aujourd’holiipmaintenir une option sur la consommation
d’un bien demain, sans qu'il planifie dés aujouud’s’il va ou non consommer ce bien ainsi que la
valeur d’existence somme qu’un individu accorde a I'existence d’arvice méme s’il n’en bénéficie
pas, valeur considérée comme altruiste ou de sidéd@oncepts développés par J. Krulikm 1967)

(cf. figure 3).

3 Cité par Estelle Kah (2003)
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leur économiq
totale

N
Valeur de
non usage

Valeur &
existence

Figure 3: La valeur économique totale du bien "résean de transports accessible aux personnes handicapées "

Avec la progression attendue de la demande de méohiionnaitre la valeur d’'un réseau de
transports accessible aux personnes handicapéatomstcrucial pourcibler les investissements
prioritaires . L'Etat souhaite éviter le scénario pessimistdsaygé par E. Hauet et J-F Ravaud, soit la
coexistence future d’'une capacité d'offre de tramp sans cesse améliorée, qualitativement et
quantitativement, et pourtant restant partiellemsots-utilisée tandis que, de son céteé, augmenterai
la part de la demande insatisfaifdauet and Ravaud 2002). Il faut se rappeler que¥st des
personnes handicapées redoutent d'utiliser lespats en commun

Ce travail s’attache a montrer la faisabilité d'éwaluation du bien « accessibilité des transports
collectifs ». Il propose un protocole expérimentaiginal, rigoureux et fondé sur une enquéte
exploratoire qui pourrait étre repris pour une étlatale ou nationale.

Dans un premier temps, les résultats d'une étuddiobraphique, concernant I'évaluation
monétaire d’autres biens non-marchands, sont pése@ette étude nous a permis de connaitre les
méthodes utilisées en socio-économie, leurs avastigeurs limites et d’analyser leur mise en esuvr
pour I'analyse du bien « transports accessibles ».

Ensuite, une enquéte exploratoire a été menéalafoonnaitre les éléments pertinents a intégrer
dans la description des transports accessiblés nelis a également permis de préparer la mise en
ceuvre de la méthode.

La derniére partie comprend une description diopate expérimental.

4 Statistiques de la fondation Leonard Cheshirefresifpour le Royaume-Uni, 2003
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1 Les différentes méthodes de valorisation monétaire

Le cadre théorique de toutes les techniques deisation monétaire est théorie du bien-étre
qui trouve ses origines dans la philosophie grecefugui a été développée par les économistes
néoclassiques. Sans entrer dans les détailsneigeide cette théorie est que, pour chaque individ
existe undonction d'utilité U, dont les variables sont le revenu de lindividwses caractéristiques
socioculturelles. Cette fonction d'utilitgpécifie les quantités de biens mises a sa dispiosi et la
satisfaction qu'il en tire. De plus, confronté a des choix entre des ensanlgldien, chaque individu
a despréférences Enfin, avec la contrainte de ses revenus, ifrafe amaximiser son niveau
général d'utilité. Ainsi, confronté a de nouveaux biens, l'individourra obtenir un surplus d'utilité.

Le fait de devoir évaluer la valeur de biens nomamands n’est pas nouveau. Citons par exemple
les recherches menées depuis les années 1970 émumoher la valeur du temps. Cette valeur
intervient dans I'évaluation de nouvelles infrastames ou offres de transport en commun ou pour
prévoir des trafics. On peut penser aussi aux étoaées pour déterminer le cot du mort (ou valeur
de la vie humaine), utilisées en sécurité routipoair justifier l'implantation de radars ou la
construction de rocades permettant d’éviter deezancidentogéenes...

Comme toute enquéte statistique, la valorisatiomé@tere comprend deux grandes étapes :
recueil des données puis le traitement statistiqueles réponses L'étude devra permettre de
connaitre le consentement a payer des individus gjme les variables sociologiques, culturelles,
économiques et autres, qui influencent ce consemteanpayer.

Ici, les données sont de nature individuellesaiyis de préférences (cf. modele théorique du bien-
étre). Pour recueillir ces préférences, deux grafamilles de méthodes existent : des méthoded tira
les valeurs des comportements réels des indivichéthpdes des préférences révélées) et d'autres
s'appuyant sur des comportements fictifs (métholgaspréférences déclarées).

Dans cette partie, apres avoir justifié I'utilitéice étude de préférences concernant les transports
accessibles, nous présenterons les différentesoded utilisées pour monétariser des biens non-
marchands, puis nous justifierons l'utilisationmiude ces méthodes pour I'enquéte.

Le traitement statistique, quant & lui, utilise dexiéles logistiques multi-variables. Il sera diai
dans le protocole expérimental.

1.1 Intérét de valoriser le bien « réseau de transport accessible »

Alors que les surcodts attribués a un transpomtssicle sont bien connus et pris en compte dans
les projets de transport, nous allons voir queb@séfices sont rarement évalués. Ce qui bien sdr
pénalise les volontés politiques de rendre lesprarts accessibles.

Actuellement, I'évaluation financiére des gains @pgs par le fait qu’'un transport en commun
soit accessible aux personnes handicapées edeediéficile. On sait I'évaluer qualitativemenpour
le nouveau tramway de Nottingham, accessible atsopees handicapées, les élus reconnaissent que
c'est un «bon message » et que l'accessibilitédéa a vendre le projet (Maynard, 2007), mais
gquantitativement, aucune estimation n’existe.

Depuis une vingtaine d’années, la CEMTonférence Européenne des Ministres des Tras$port
incite les Etats membres a «prendre en compteingmrtants avantages socio-économiques
intersectoriels découlant de la mise a dispositierfacilités pour les personnes a mobilité rédwuite

5 La CEMT a été récemment remplacée par le Forum International des Transports
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(Résolution n°63 concernant le transport des peeo@ mobilité réduite, 26 et 27 mai 1987). Les
ministres des transports reconnaissent d'aillewrs qles seules analyses de colt/bénéfices des
transports ne sont pas suffisantes pour évaluetétét que présentent 'aménagement et le
fonctionnement de services de transport access#lrspersonnes a mobilité réduite » (Résolution
n°68 sur les transports des personnes a mobititéte? 23 et 24 mai 1989).

1.1.1  L’estimation des gains de l'accessibilité dans les projets de transports en
commun : 'exemple du tramway

La ville de Grenoble décide en 1983 de construire mouvelle ligne de tramway. Les études
d’avant projet proposaient alors d'utiliser un treay réalisé sur le modele de celui de la ville de
Nantes, donc non accessible aux personnes handiefudite a la pression des associations locales de
personnes handicapées, la mairie exige que le @gmswit accessible sur 2/3 de son plancher (seule
solution technique développée a I'époque). A I'épmtp constructeur Alstom chargé de concevoir
les rames, n'avait pas encore construit de tramaeagssible aux personnes a mobilité réduite. De
plus, il semblait peu convaincu du potentiel de l'accessiii et a donc freiné le lancement des
recherches pour le développement du premier trandw@gncher bas : cela demandait des recherches
avanceées et un changement de la chaine de pragudtioc c’'était un investissement audaci€ians
subvention de I'Etat (a 50 %), le projet n’aurait pas vu le jour. (Ménétrieux 2005)

Dans les projets de tramway étudiésstimation des bénéfices apportés par un transpor
accessiblesst basée essentiellement sugden de temps pour 'ensemble de la clientélge tramway
a plancher bas permet un gain de temps de 10 % famps de rotatiofPierron 1989)) et sue
report modal. Ainsi, pour les deux lignes de tramway de Lyow, gain de temps permet
d’économiser 2 rames en heures creuses et 3 ranfe=iees de pointéMénétrieux 2005)

En revanche, le gain de clientele handicapée ®egras dans I'évaluation économique. Il est en
effet difficile d’évaluer combien de personnes heapées, qui auparavant n'utilisaient pas les
transports publics, vont utiliser le nouveau tramspccessible. « L'offre va créer la demande ieEt
gain de clientéle est trés faible comparé au norned d’'usagers. A Grenoble, en 1987, avec le
nouveau tramway entierement accessible, un gal®delients a été mesuré. (Ménétrieux 2005)

L’estimation du gain apporté par I'accessibilité tdtamway deNottingham (NET) a été réalisée
pendant la phase de projet (1995)enluant les économies réalisées par I'utilisatiodu tramway
au lieu des services de transport a la demande pudd, bien plus onéreux (gain de 300 000 £, soit
378 500 € pour la durée de vie du tramway). Une estimatiomglémentaire de gain par rapport aux
services de transport a la demande a été réalimés | mise en service du tramway en 2005, mais
par un cabinet privé et non pour l'autorité orgatrise de transports (Le Masurier, Hunt et al. 2007
Ainsi, seule une partie du surplus du gouverneraeété évalué. La ville de Londres, quant a elle,
s’est refusée d’évaluer le gain apporté par le eauwramway accessible, car elle a estimé quetle fa
que les arréts de tramway soient moins nombreux @pux des bus constitue un obstacle aux
déplacements des personnes a mobilité réduiterabevay de Sheffield, concu au début des années
1980, soit avant I'application de la loi anti-disgination britannique (Disability Discrimination Ac
1995) n’était pas entierement accessilflelépoque, I'absence de monétarisation des bénéfis
apportés par un transport accessible a été un désavtage pour le projet d’accessibilité totale
(Maynard 2007).

Aujourd’hui, pour les nouveaux tramways, la questie I'accessibilité ne se pose plus. Depuis
1987 et linauguration du tramway accessible denGbée, les nouveaux tramways utilisent la
technologie du plancher bas (plancher bas sur 7@e%a longueur, comme pour la ville de
Montpellier ou de Valenciennes, ou intégralemens :banodéle Eurotram construit par ABB a
Strasbourg ou Citadis construit par Alstom a Lyiiadrid, Rotterdam, Paris...). Et le succes de ces

¢ Taux de change au 10/06/2008
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nouveaux tramways a abouti & des recherches poélioaen leur accessibilité et a des rames moins
chéres et plus accessibles (Ménétrieux, 2005).

1.1.2  Insuffisance de la législation

Depuis les années 1970, des textes législatifsemtien Europe pour favoriser I'emploi et
I'autonomie des personnes handicapées. Par exeemplerance, la loi du 30 juin 1975 en faveur des
personnes handicapées est un texte de solidanitéginit entre autre les prestations compensggric
pour ces personnes. Quelques articles de ce taxent de I'accessibilité.

Le traité d’Amsterdam (1997) est un tournant dangdlitique européenne du handicap, puisqu'l
insiste sur I'intégration et la non-discriminatides personnes handicapées dans la société.

Concernant les transports publics, la directive 12288/CE du Parlement européen donne des
normes techniques permettant I'accessibilité desop@es handicapées pour les véhicules routiers de
plus de 8 places.

Le traité d’Amsterdam a inspiré lai du 11 février 2005 pour I'égalité des droits etdes
chances, la participation et la citoyenneté des pssnnes handicapée<e texte est complété depuis
par un ensemble de décrets et d’arrétés (cf. ahn@xmnt a la directive européenne de 2001, elle a
été completement transposée dans le droit frangais2007 (arrété du 3 mai 2007 relatif a
I'accessibilité des autobus et autocars, puisé@dét3 ao(t 2007).

La loi du 11 février 2005 impose notamment aux A@Dbmmunes ou établissements de
coopération intercommunale, départements, régiates) mettre en place un schéma directeur
d’accessibilité avant le 11 février 2008 ; ce schdlavait expliciter les aménagements prévus afin de
garantir aux personnes a mobilité réduite un sergmuivalent aux autres usagers. D'autre part, une
série de décrets sont venus préciser cette laafciexe Q

En pratique, trés peu de schémas directeurs orapftéouvés, au jour de la publication de ce
mémoire. Les collectivités tardent a commencertiagaux de mise en accessibilité. Pourtant, on
estime gu’actuellement 40 % de la population fresgcast a mobilité réduite.

Ce sont notamment dans les départements francées @etites agglomérations que la tache est la
plus critique : selon le rapport du Conseil Natlodas Transports (CNT) d'octobre 2006, les
contraintes posant sur les PME de transport irttarar(achat de véhicules accessibles notamment)
sont irréalistes et entraineraient la fermetureedePME. D’autre part, les acteurs du transpotigou
de voyageurs et les associations de personnesifitédduite demandent des mesures financieres de
la part de I'Etat, qui pourraient revétir le cagaetd'une ressource spécifique affectée aux trasspo
interurbains.

Quelques collectivités donnent 'exemple commeilee \de Grenoble : 70 % de son réseau de
transport en commun est actuellement accessiblet Kknsemble des stations et des rames de
tramway. Et le syndicat mixte des transports enrsomde l'agglomération grenobloise prévoit de
rendre le réseau de bus entierement accessible2pt@r La volonté est mise pour que l'intégraliée d
la chaine de déplacement soit traitée, notammettitie, la billettique, I'acces aux lieux publics.

Ceci demandées investissements lourds et une bonne coordinati@ntre acteurs L'ajout de
I'annexe accessibilité dans les PDU contribue teaaiordination. Mais pour les réseaux interurbains

les aménagements a réaliser sont beaucoup pludsiair les solutions techniques développées
actuellement (bus a planchers bas) ne sont paséadadp des longues distances.

1.1.3  Les surplus apportés par un réseau de transport accessible aux PMR

Qualitativement, on sait décrire les bénéfices ©#ppo par un réseau accessible: plus
d’'indépendance des personnes a mobilité réduita; doces a I'emploi et aux commerces facilités ;
augmentation de la clientele des transports en aomnbaisse de fréquentation des services de
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transport a la demande ; baisse de la demandedesuservices a la personne a domigilaynard
2007) ; meilleure santé...

On distingue les surplus apportés a l'autorité wiggrice de transport, au gouvernement et aux
usagers (cf. figure 4).

PMR Gouvernement AOT Entreprises
I +indépendance | -dépensespour | *recettes  De nouvelles
-+ accas & lemploi laide a la - de dépenses | Ccompétences
acces a l'emploi personne pour les services dlsponlblgs sur
de TAD et les | lemarchédu
| -dépensesde | -dépensesde services spéciaux | travail

transport privé

santé

scolaires

(taxi ou voiture)
+ de taxe dd a
I'emploi des
PMR

Meilleure santé

Figure 4: Les surplus apportés par un résean de transport accessible anx personnes handicapées

1.1.4  Inadéquation des méthodes « traditionnelles » utilisées pour I’évaluation
économique dans le domaine des transports: étude de Le Masurier suite a
I'inauguration du NET

Apres lintroduction du nouveau tramway de Nottiagh le NET, entierement accessible aux
personnes a mobilité réduite, différentes mesurdsété effectuées, visant a calculer le bénéfice
engendré par le nouveau tramway pour I'ensembla geciété.

Ces mesures ont été effectuées par I'équipe de Rldsurier en 2007. Elles visaient a connaitre
les bénéfices apport@our la population handicapéepar le NET. Des méthodes « traditionnelles »
et des méthodes alternatives ont été mises a ligpreAinsi, seul le surplus pour les personnes
handicapées fait I'objet d’étude.

La premiéere mesure de I'équipe de Le Masurier @séé suune estimation des voyages réalisés
par les personnes handicapéesle temps moyen de voyage en tramway d’'une paestandicapée
multiplié par sa valeur du temps donne la prem&stimation du bénéfice. Cette estimation donne
également le gain financier apporté par le voyage personnes handicapées pour I'exploitant du
tramway.

La seconde mesure est basée sumdeché de substitution: I'équipe de P. Le Masurier a tiré
cette valeur en effectuant la différence entrefaetures de taxi des personnes qui avant l'arrtige
tramway, n'avaient que ce mode pour se dépladerptx de leurs voyages avec le tramway.

Ces valeurs ne refletent pas le réel bénéfice toffaer 'amélioration de I'accessibilité (valeur
obtenue environ 10 fois inférieure a la valeur matg avec la méthode des choix discrets), puisque
comme indiqué en introduction, I'accessibilité Hiémeé a tousLe Masurier, Hunt et al. 2007).
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1.2 Présentation des différentes méthodes de monétarisation de
biens non-marchands

Les méthodes indirectes ou des préférences révéléddduisent la valeur de biens, de services
rendus a I'environnement a partir situations existanteset de décisions effectivement prises par les
individus. Ainsi, elles se basent sur I'observaties comportements réels, censés traduire leurs
préférences (cf. cadre théorique) et donc la vajaiils accordent au bien.

Pour évaluer des nuisances environnementales, ddsodes indirectes les plus utilisées sont la
méthode des prix hédonistesdétaillée ci-dessous et la méthode du colt dispart. Cette méthode
est utilisée pour évaluer des biens environnemgrdautype « parcs nationaux ». L'entrée dans ces
parcs étant en général gratuite, les frais engpgésles visiter sont donc les frais de transporirp
aller jusqu’aux parcs et les dépenses réaliséesoarts du séjour. La valeur agrégée obtenue en
additionnant I'ensemble des dépenses des visigursine année donne la valeur du parc national.
Cette méthode est bien sdr inadaptée pour la geeéarde.

Les méthodeglirectes ou des préférences déclarédStated Preference Methods) permettent
d’estimer les valeurs d’'usage et de non-usage desb{marchands ou publics) ou de politiques
publiques en se basant sur adém®ix et des situations virtuelles Utilisées en marketing avant le
lancement d’un nouveau produit ou plus récemmens dia domaine de I'environnement (évaluation
de nuisances comme le bruit, la pollution visuel)e.ces méthodes font I'objet d’'une nombreuse
littérature, qui présente notamment les modalitetiques de I'enquéte, les hypotheses qu'elles
doivent vérifier et leurs biais. On distingue phusis formes d’enquétes, qui different selon la @rani
dont la question est posée.

Pour faire face aux nombreux biais rencontrés gmmiéthodes directes, une nouvelle méthode a
été développée dans les années 1980méthode expérimentale sorte de mixte entre méthodes
directe et indirecte.

Scénario fictif Marché réel
Mesure de préférences Mesure de
déclarées préférences révélées
Evaluation L o 0
a_uat 0 Choix discrets Prix hédonistes ot el
contingente transport

Figure 5 : Les différentes méthodes de monétarisation de biens publics
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Aprés avoir présenté succinctement le principe ldegge méthode et les modalités pratiques de
son application, nous nous attacherons a listdrigs rencontrés lors de leur application.

En effet, outre des biais relatifs a toute enquéiais d'échantillonnage, biais relatif a la
population enquétée), chaque méthode comprendiaiegpbopres que nous développerons.

1.2.1  La méthode des prix hédonistes

1.2.1.1 Principe

Parmi les méthodes indirectes ou de préférencéséesy la plus utilisée pour les derniéres études
évaluant des biens non marchands est la méthoderidesédonistes, qui a été formalisée par Rosen
en 1974.

La méthode des prix hédonistes a pour objetréeler les prix implicites des différentes
composantes d'un bien hétérogene a partir de son igr global. Par exemple, les premieres
applications (Court, 1939, Griliches, 19p%xpliquent le prix des automobiles a partir des
caractéristiques comme la puissance, le poids,Gatite méthode est trés souvapipliquée au
logement: c’est en effet un bien complexe dont la valeeitéte a la fois des attributs (surface
habitable, type d'immeuble, confort, etc.) et dagctéristiques liées a sa localisation (déplac&nen
domicile-travail, proximité des biens et servicésles loisirs consommeés par le ménage, qualité de
I'environnement et du voisinage). La mise en pragide cette méthode est détailléearnexe D

Voici la théorie sous-jacente a la méthode :

Soit un produit comportant n caractéristiques £z....z,). Le prix de ce produit dépend de ses
caractéristiques, on a donc P=P¢,....z,)

Chaque individu cherche a maximiser son utilitéqui, est fonction de ses biens consommeés et du
produit P: U=U(X, Z 2,....Z,) ou X regroupe tous les autres biens consomméaquehindividu
cherche a maximiser son utilité sous la contradeteon budget y=x+P(z). L'individu choisit donctx e
les caractéristiques du produit,(z,....z,) telles que 8P/62i = (8U/6zi) [ (0U/6x) (aveci=1 ... n).

Pour utiliser la méthode des prix hédonistes,ut &galement respecter certaines hypotheses :
- équilibre du marché

- bien composé de caractéristiques « séparables »

- individus percevant toutes les caractéristiqudsues conséquences

D’autre part, cette méthode demande un importantieie de données: il faut connaitre
parfaitement toutes les caractéristiques qui emplidle prix du bien étudié, afin de pouvoir cangti
une fonction expliquant le prix du bien.

Ainsi, la méthode des prix hédonistes a permistgéler le prix implicite de certains attributs liés
a la localisation : nuisances sonofeliron 1999), proximité du littora(Travers, Nassiri et al. 2007),
influence du voisinagéBaumont 2004), accessibilité géographique auxdrde banlieuéArmstrong
and Rodriguez 2007), paysad@achary-Bernard 2004) ...

La difficulté d'appliquer la méthode des prix hédbes dans le contexte actuel du marché
immobilier frangais a été soulevée par B. Hirom $tude portait sur I'évaluation du codt du bruit e
milieu urbain. Il a cherché a expliquer le prixldgements par les nuisances sonores mesurées. Ses
résultats montrent que la variable bruit n'est pamificative. En effet, certaines hypotheses du
modeéle hédoniste n'ont pas pu étre respectéessdanstude, a savoir par exemple :

- présence de codts de transaction (frais d’agence)
- connaissance parfaite du marché impossible (offlegements trop vaste)

7 Cité par B. Hiron, 2001
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- meéconnaissance du bien : les acheteurs n’ont pgsuts eu conscience du niveau sonore
avant d’'acheter leur bien immobilier. Ainsi, p@rception du bien a évaluerestinsuffisante voire
incompléte (Hiron 1999)

A noter que cette méthode permet également I'étialuale biens marchands. Une enquéte a été
menée pour déterminer l'impact d'attributs commechitenu ou le support sur les produits
d’'information (cf.annexe B.

1.2.1.2  Etude de la mise en anvre pour l'étude

Pour appliquer la méthode des prix hédonistes pmmétariser le service « réseau de transports
accessible », il faut trouver un bien, dont la vald@épend de ce service.

Peut-on transposer des études menées en enviromnamartir des prix des logements ? Pour les
personnes handicapées, il est clair que le faitlguelogement soit situé a proximité d’'un transpor
accessible est un avantage.

Pour les autres citoyens, c’est plut6t le faié ¢pilogement soit situé prés d'un arrét de trarspo
public a haut niveau de service (tramway, métalelybus, train) qui aura de la valeur ((Armstrong
and Rodriguez 2007), (Boucq 2008), c’est-a-diredéssibilité géographigue au transport. Certes, ces
transports peuvent également étre accessiblesearsrrmes a mobilité réduite, mais c’est le gain de
temps induit par la présence du transport qui iteppour cette catégorie de population. Il semble
donc impossible de considérer la proximité d’'umsgort accessible comme une caractéristique
expliquant le prix des logements.

A noter que Le Masurier a appliqué la méthode diesh@donistes a Nottingham. Son équipe a
étudié I'évolution des prix des habitations entd@22et 2006 situées sur le tracé du NET, dandlé vi
de Nottingham et au Royaume Uni (RU). Alors québglement, au RU, les prix ont augmenté de 60
%, le prix des habitations situées le long du NET augmenté de 69 %. lls estiment que le NET
impacte pour 50 % sur la différence de prix obser¥énsi, ils obtiennent le bénéfice pour la satiét
du NET. Mais comme justifié précédemment, on ne pas conclure quant au bénéfice apporté par
I'attribut « accessibilité » du tramwdlye Masurier, Hunt et al. 2007).

Ne voyant pas comment la méthode des prix hédonistgeut étre mise en pratique pour
I'étude et donc toute autre méthode indirecte, étudionss#hpplication des méthodes directes
(évaluation contingente et choix discrets) pouraétude.

1.2.2  L’évaluation contingente

1.2.2.1 Principe

Les recherches aboutissant a la formalisation tle pethode remontent au début des années 1950.
Le premier chercheur a s'intéresser aux relationiseebien étre social et biens non marchands est
Samuelson. Il a également mis en lumiére un des imhérents a la méthode (biais stratégique). Pour
cette raison, peu d'études sont alors engagées goéliorer la méthode. Suite au développement
d’autres méthodes d’estimation de biens publics desiannées 1960, des chercheurs portent untintéré
a nouveau a I'évaluation contingente. Les basd®daluation contingente sont posées dans les année
1970. Ainsi, en l'espace de 25 ans, I'évaluationtiogente a gravi des échelons et s'est imposée
notamment outre-Atlantique. Aux USA, depuis 1996i (Isur I'estimation des dommages
environnementaux), elle sert de référence dangimmaux pour indemniser les victimes suite a des
pollutions. La méthode a été formalisée et legiéimér le NOAA (National Oceanic and Atmospheric
Administration, agence fédérale américaine charggéiee autres, de la protection de I'environnement)
un groupe d’économistes a émis en 1993 des diesctt recommandations sur l'utilisation de cette
méthode, en particulier pour I'évaluation des vedede non-usage ; ceci pour limiter les biais et p
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rencontrer la méthode. Toutefois, ces recommanuationt pas réussi a créer un consensus ; le débat
se poursuit.

La méthode d'évaluation contingente est une tectenigui estime la valeur que les individus
peuvent accorder a des biendeur demandant directement par I'intermédiaire d’un questionnaire,
d’exprimer leur consentement & payerpour accepter un changement de qualité de ceshienn
marché hypothétique Cette méthode permet d’estimer les valeurs deusage, ce qui est le but de
cette étude.

Lesrésultats de ce questionnaire satitectement des valeurs en terme monétaire

Ensuite, les différentes réponses obtenues sedveonstruire une fonction de consentement a
payer a I'aide d’'un modele économétrique. Celaemva effectuer des analyses paramétriques multi-
variées sur le consentement a payer (CAP).

1.2.2.2 Protocole et biais rencontrés

En pratique, le questionnaire est composé depeoiges principales :

- une partie ou I'enquété renseigne des informatid@snature démographique et socio-
économique (age, sexe, niveau d’éducation, stedtitah..)

- une partie ou I'enquété répond a des questionsvesaa la politique a évaluer
Ces deux premiéres parties permettent d’établidlepiesont lesvariables explicatives du

consentement a payempour le bien a évaluer. Ces questions permetigalegnent de détecter les
comportements stratégiques et ainsi de pouvoiifisrdes biais.

- le coeur de I'enquéte : On présente d’abord le simegai décrit en détail le bien a évaluer
et des changements qui vont survenir, puis égalengervéhicule de paiement, c’est-a-dire le
mécanisme de taxation. Enfin, on demande expligtgma I'enquété jusqu’'a quel montant il
accepterait d'étre taxé pour voir la politique d&écmise en ceuvre (questions de révélation du
consentement a payer).

Il est important, a cette étape, de rappeler qustame que I'enquété déclare vouloir dépenser
pour le bien limite ses autres dépenses (cheal taki pour éviter Idiais hypothétique Le biais
hypothétique est propre aux méthodes déclarathes.individus ne sont pas confrontés a un choix
réel pouvant avoir une implication directe sur ldign-étre. On parle de biais hypothétique pour
qualifier la différence entre le choix réel et loix hypothétique. En moyenne, biais hypothétique
induit une surestimation de 30 %(cf. figure 6).
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16
14
12
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CAP bas J0€;4€] CAP moyen [4€;9¢] CAP haut [9€;27€]

\- CAP Hypothétique m CAP Reéel \

Figure 6 : Comparaison entre CAP hypothétique et CAP réel (Robin, Rozan et al. 2007)

La figure 7 montre les étapes et les choix a ogérsr d’'une méthode d’évaluation contingente :

Détermination des
Etape 0 :Enquéte exploratoire —  variables explicatives du
CAP

Choix de la méthode
d'enquéte

el

Rédaction des questions

Etape 1 : Recueil des données - permettant de connaitre les
variables explicatives

\ Choix de la question de

révélation et du mode de
paiement

Choix du modeéle

/ économétrique

Traitement des biais
—» et des « 0 »
réponses

\ Calcul du

consentement moyen,
médian

Figure 7 : L'évaluation contingente en pratigne

L’enquéte exploratoire sera développée plus enilddens la deuxieme partie du dossier.
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La figure 8 montre une synthése des types de guestie révélation utilisées. Les spécialistes reoaepas mis d’accord sur la pertinence d’'une
méthode par rapport aux autres. Le NOOA conseltiainéthode du référendum pour les Etats-Unis figish (19955 reconnait qu’elle n’est pas
adaptée a tous les pays (en France, le référenstusn@vent utilisé en politique et reflete en gahan accord ou un mécontentement général et pas un
avis sur la question posée).

Les enchéres (ou technique du référendum)
Forma_t des Question Que.st|on fermée| Question fermée Questions fermées +| Carte de paiement Echelle de valeurs
questions ouverte simple (ou double ou :
res : question ouverte
référendum) multiple.
On procede p
itération de
questions
On pose une fgrmées. $i la On procéde comme,IaO_n présent§=
question  du On pose ungreponse  a | question ferrpee\{lsuellflrpent : ,
type : guestion _du premiere question multiple. Au bout d'ug 'enquété une serie der Qn présente @
o « Combien type : « Seriez est oui, on n(_)njbr(_e fixé| montants  depuis ,[illnd|V|du une échelle
Principe Seriez-vous vous préts 3 propose un d'itérations, on| valeur nulle_‘ jusqu’'d de valeur et on luj
préts & payerp"f‘y?r. .. pout mon:[a}nt demande . le une valeu_r Importanta_demande de choisir yn
pour bénéficiet bénéeficier du superieur (€l consentement a payget on lui pose unegintervalle.
du service 2 » | S€rvice? » inversement, si lapar  une  questionquestion ouverte.
reponse est nomn,ouverte.
un montan
inférieur.

8 Cité par Fabrice Poisson (2001)
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Les enchéres (ou technique du référendum)

questions ouverte simple (ou double ou .
ex : question ouverte
référendum) multiple.
Modéle Logit
Pas de (fonction Méme Modélisation a
) d'utilité L partir des bornes de
traitement A A modélisation que ,, . P ~ . "
. ; aléatoire) ou 9Y Méme  modélisation Méme traitement qguelintervalle ou
Traitement | appliquer A | pour une question : . .
statistique | (directement modele  Probit fermée simple ol que la  question pour une questiontraitement type
| des  valeurs (fonction de| fonction de| Ouverte. ouverte Moindres Carrées, Box-
numérigues) | consentement asurvie Cox ou Tobit sur les
9 payer) centres des classes
Nécessitent  un
Information gntretlen en face-
recueillie  treg aface ou
Comportement| faible, donc| télephonique
stratégique nécessité  d'un
Risque  d'un| échantillon plug Biais d’ancrage Biais d'ancrage (sur La colonne
q . )
fort taux de| Important qu'uneg A . I'éventail des valeurs centrale ressort comme
; Les mémes biais que
Inconvénient | <0 » car leg Question ouvere) assitude  des oour  les questionsprOpQSéeS) => | lavoie «moyenne » et
enquétés nont (3 @ 4 fois plus répondants  si l& farmees solution : distribution est associée a uf
as dordre de 9rand) nombre exponentielle des réponse raisonnabt®
p
grandeur de laBiais de «year d’enchéres  est valeurs réponses influencées
valeur du bien saying » trop élevé
a évaluer Traitement
statistique Traitement
compliqueé statistique  trés

lourd
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Les enchéres (ou technique du référendum)

Format des Question uestion fermée| Question fermée . -
questions ouverte Q simple (ou Q double ou Questions fermées +| Carte de paiement Echelle de valeurs
ez . uestion ouvert
référendum) multiple. q oh ouverte
Pour certains
Taux de non-réponsedndividus, il est plug
) ] A ) e .
Méthod | Méthode recommandée par le NOOA pour les enquetesg!gs Ifeu?_le et moing fau_let de s“e thuerldars
Divers cthode —1a américaines (mais pas pour d’autres pays) evajuations un intervalie de valeurs
moins colteuse Utilisation tres fréquente aux USA exageérees que pour un@lutdt que de donner
fsat es frequente aux guestion ouverte une valeur unique
simple (Bonnieux et

Desaigues, 1998

9 Cité par Fabrice Poisson, 2001

Figure 8 : Les différentes méthodes de révélation du consentement a payer utilisées en

évalnation contingente
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1.2.2.3 Exemples d'utilisation

L'évaluation contingente est utilisée dans le domaile la santé et de I'environnement (pour
monétariser des nuisances comme le bruit, l'inbrugbaysagere...), que ce soit pour mesurer les
consentements a payer ou a accepter. Alors que Ipooonsentement a payer, on demande aux
enquétés combien ils seraient préts a payer aunmaxipour voir une amélioration dans leur cadre de
vie, le consentement & accepter mesure combieerriomne voudrait au minimum recevoir comme
compensation pour une nuisance.

L annexe Eprésente des exemples d'utilisation de I'évaluationtingente.

1.2.3 Laméthode des choix discrets (Discrete Choice Experiment ou DCE)

1.2.3.1 Principe

La méthode des choix discrets, ou méthode de ahali-attributs (choice experiment method) a
été développée et utilisée, a ces débuts, dan®orwmide de I'économie des transports. Un des
protagonistes principaux pour le développementadméthode est Jordan J. Louviere, qui a travaillé
sur la prévision de la demande de transport. Flusmment, elle a été utilisée dans le domaine de
I'environnement. Toutefois, ces méthodes ont étdcjgralement utilisées pour des études marketing,
par exemple avant le lancement de nouveaux produits

La méthode des choix discrets (DCE) consiste aeptésaux individus deux options ou plus
dans lesquelles lesiveaux des attributs qui caractérisent le bien a\@luer varient, et a leur
demanded’indiquer leur scénario favori. Ces options formentn plan d’expérience Cette méthode
permet d’observer les arbitrages réalisés par neévidus entre les différents attributs du bien,
notamment entre son co(t et ses autres attributstek que I'attribut monétaire est rajouté ausitaits
caractérisant le bien. Ainsi, on peut avoir un ac@&ncomportant une politique trés colteuse etrun p
bas.

Pour que I'enquété puisse identifier sa situgtianrapport a I'enquéte, deux solutions existent :

- proposer a chaque étape de comparaison le scéwatatu quo » (c’est-a-dire pas de
changement, pas de taxe)

- créer pour chaque attribut un niveau « existarntcombiner aléatoirement ce niveau avec les
autres (méthode utilisée pour I'enquéte de I'éqaipé&andrine Borras sur la carte familles nombreuse
(Borras, Baumstark et al. 2008)).

1.2.3.2 Protocole et biais rencontrés

De méme que pour les questionnaires dissilpadir une évaluation contingente, des questions
d’'ordre socio-démographiques sont posées ; il esnmment important de connaitre le revenu de la
personne pour s'assurer de la cohérence des répenhgmur opérer a un éventuel réajustement des
valeurs obtenues (cf. partie 3).

La premiére étape de la méthode des choix discogisiste alécomposer le bien a monétariser en
plusieurs attributs principaux. Pour ce faire, une enquéte exploratoire (déveéemans la deuxieme
partie) ainsi qu’une bonne connaissance du bienhrgsmessaires. Par exemple, Nguyen et son équipe on
mené une étude de validité théorique de la DCEéd\@woir parcouru la littérature spécialisée ssir le
THM (Traitement Hormonal substitutif de la Ménopa)ysls ont mené une enquéte exploratoire aupres
de 7 femmes ménopausées pour connaitre leur avis THM et ses effets et ont pu retenir 6 attrébde:
santé du THMNguyen, Nora et al. 2007).

Ensuite, pour chaque attribut, on détermine desanix (états). Par exemple, Maynard décompose

I'attribut (« accés aux quais ») en 4 niveaux abecs seuls (existant), rampe seule, escalieranape,
ascenseur et escali€Maynard 2007).
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Ainsi, si on voulait effectuer toutes les combinais des niveaux des attributs, on arriverait a un
nombre conséquent de scénarios différents (par@repour un bien comportant 7 attributs principaux
a chacun deux niveaux, on asdit 128 combinaisons différentes).

Pour résoudre cette difficulté, la méthode utilisst de construire umplan d’expérience
fractionnaire orthogonal, afin de présenter aux individlisnsemble minimal de scénarios qui nous
permettrait d'obtenir I'information maximale sur le urs préférences Des logiciels (R, ALogit,
procédure OPTEX de SAS...) permettent de générer dboice sets » respectant ces contraintes.

Toutefois, dans le cas d’attributs fortement c@sgéll est recommandé de tester tous les scénarios
au moins une fois.

Plusieurs hypothéses théoriques doivent étre gésfila plus importante est la cohérence
interne : il faut vérifier que les enquétés répondentaimh logique. Pour cela, la méthode utilisée est
celle du choix dominant : on propose deux ou plusiecénarios identiques en tout point sauf atanive
d'un attribut (par exemple : le prix ou le temps mhrcours). Si les individus choisissent le scénari
avec le prix le plus élevé ou le temps de parctaglus élevé, alors ils choisissent I'option non-
dominante et leurs résultats seront jugés incok&etrdonc supprimés de I'enquéte. Citons également
la transitivité des préférences, la stabilité desfguences ainsi que l'absence de préférences
lexicographiques (développementamexe Q.

L'annexe Eprésente des exemples d'utilisation de la méthedectoix discrets.

1.3 Comparaison entre évaluation contingente et choix
discrets

1.3.1  Les enquétes de préférences déclarées dans le domaine de I'accessibilité
des transports

Deux enquétes ont été réalisées pour mesurer Eeot@ment a payer des usagers pour améliorer
I'accessibilité des gares.

Royaume-Uni (Maynard

2007) Japon (Suzuki, Kodama et al. 2007

Enquéte

Méthode de recyell des Choix discrets Evaluation contingente (carte de
consentements a payer paiement)

Véhicule de paiement Prix du ticket Prix du ticket

Ascenseur, escalator, rfeaménagement

des escaliers, systémes de guidage,

information visuelle ou sonore,
plateforme sans marche

Attributs monétarisés Rampe d’acces, ascenseur
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Catégories de
personnes avec de
préférences spécifiques

°2

- Personnes a mobilité réduiﬂe

Personnes avec un
incapacité permanente (c
classification OMS em@nnexe
B)

Personnes
comme handicapées

- Personnes handicapées se
la définition officielle du
handicap

- Personnes agées de plus
55 ans

- Personnes ayant des enfa
en bas age

e
f.

se déclarant

- Personnes agées

on - Personnes handicapées

de

hts

48 £ soit 61 € pour I'ensembl

eDe 10 000 a 20 000 yens (60,4 a 120,¢

3 €)

de la population pour les personnes sans probleme| de
Consentement a payef 98 £ soit 124 € pour les mobilité
, personnes agées de plus de|55
pour I'ascenseur N N
ans De 20 000 a 30 000 yens (120,8 a 181,2
141 £ soit 178 € pour les€) pour les personnes &agées |ou
personnes handicapées handicapée$
Réalisation d'un pré-test
Validation externe : calcul de
la valeur du temps puis
comparaison avec les valeurs

Validation de I'enquéte

usuelles

Validation interne : rejet de
réponses préférant le cho

Non renseigné

192}

non dominant

Figure 9: Deuxc enquétes de monétarisation d'équipements améliorant ['accessibilité des gares

A. Maynard utilise la méthode des choix discreturpgaloriser monétairement la rampe et
'ascenseur dans les gares. Elle justifie l'uttisa de la méthode des choix discrets par sa véldet
limiter le biais stratégique : la méthode des chiiscrets (choice modelling) est une méthode « soin
directe » que I'évaluation contingente et il eshaplus difficile pour les enquétés de calculeptix

révele.

Il est intéressant d’observer que les deux enqadtestissent a des valeurs similaires.

10 Cours au 10 juin 2008
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1.3.2 Les avantages et inconvénients des deux méthodes

Evaluation Contingente Choix discrets

Permet la comparaison simultanée |de
plusieurs critéres
Plusieurs comparaisons sont demandges,
Permet de mesurer un bien dans| ganc on obtient plus d’information

Avantages o2 © b g
g totalité On ne demande pas a lindividu upe
construction de la valeur qu’il associe jau
bien.

Questionnaire complexe et long

Ne permet pas d’'obtenir le consentement a
payer pour le bien total mais pour chagun
Biais stratégique des attributs (CAP bien total généralement
Biais d’envergure inférieur a la somme des CAP attributs,
source (Maynard 2007))

Ne peut pas étre mis en ceuvre pour| un
nombre trop important d’attributs

Inconvénients

Figure 10 : Comparaison évaluation contingente et méthode des choix discrets

A lissue de cette premiére étape, il nous est Bajibe de trancher entre la méthode des choix
discrets et la méthode d’'évaluation contingente :cannaissant pas le nombre d'attributs a évaluer
(facteur limitatif pour [l'utilisation des choix dieets), nous devons donc effectuer une enquéte
exploratoire. Cette enquéte exploratoire nous &gadement utile pour la rédaction des questionsaire
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2 L’enquéte exploratoire : protocole et résultats

Que ce soit pour une étude utilisant la méthodiégdaluation contingente ou des choix discrets, il
est nécessaire diterminer quels attributs du bien & évaluer sontmportants pour la population
enquétée. Ce travail préliminaire, de recherchefamations sur les enquétés, est une enquéte
exploratoire.

Les enquétes exploratoiressont utilisées pour décrire des phénomeénes owcaeportements
méconnus (exemple : agression sexuelle chez letifspopour installer ou améliorer des politiques
publiques (exemple : réactions au péage urbaippau connaitre les godts des consommateurs.

Différentes méthodes sont utilisées pour réalises enquétes : envoi de questionnaires par
courrier, entretiens directifs ou non-directifsiinduels, enquétes via Internet, enquétes téléplums
ou focus groups.

Notre enquéte exploratoire vise a cerner d'une [emrtattentes de la société en matiere de
transports accessibles(quels investissements sont indispensables ?)’aeitre part quel este
vocabulaire a utiliser pour les scénarios présentdars de I'étude En effet, les spécialistes n’ont pas
la méme vision des biens et n'utilisent pas le m@&a@bulaire pour les décrire que des néophytes. Pa
exemple, il est fort probable que peu de personeesaisissent l'intérét d’'un travail d’intégratida
données cartographiques de réseaux de transportlggpersonnes avec une déficience visuelle.
Pourtant ce dispositif permet la localisation desta de bus situés dans des quartiers que ces
personnes ne connaissent pas et fait partie dégefoents novateurs qui permettent une plus grande
autonomie des déficients visuels (dispositif expéntal Navwork soutenu par le Predit).

Il est donc indispensable de connaitre les termesilisés par le grand public pour décrire les
équipements pour le transport des PMR.Les méthodes directes se basant sur des scénarios
hypothétiques, il faut (c’est un minimum !) que &egnarios soient clairs pour I'enquété. pré-test
(cf. 3.3.1.2 €8.3.2.2) permettra également d’analyser et degerd’éventuelles incompréhensions du
guestionnaire.

Une autre piste avait été envisagée pour I'enqiéteographique : analyser des articles de
journaux de la presse quotidienne traitant du pamnsies personnes a mobilité réduite. Mais trés pe
d’articles traitent de ce sujet et il nous est ganéférable de repérer directement le vocabuldiliséu
par la population.

Pour recueillir des opinions propres, la méthodglls utilisée actuellement est celle dgsupes
de travail (focus groups)

Nous verrons dans un premier temps ce qui carsetamn focus group, puis nous nous
intéresserons au protocole des focus groups oggmpsur I'étude et enfin aux résultats des réflexio
menees.

2.1Présentation des focus groups, recommandations

2.1.1  Origine et intérét des focus groups

Pour connaitre les opinions individuelles, la pemmiméthode développée dans les années 1930
était l'interview individuelle avec des questionsrrhées prédéfinies. Il s’est révélé que ce type
d’interview ne permettait pas de saisir I'opiniaogre de l'individu, cafenquété n'avait que peu de
choix dans les réponsest les résultats pouvaient étre faussés en casgbimn de questions de la part
de I'enquéteur. Par la suite, dans les années 18d0nterviews avec des questions ouvertes se sont
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développées (interviews non directives). L'enquétpouvait ainsi recueillir les commentaires,
anecdotes et justifications de la personne.

Les interviews non directives de groupe sont amgsapendant la seconde guerre mondiale : ce sont
les débuts des focus groups. Robert Merton, I'audéin des premiers ouvrages sur les focus groups,
releve que les personnes révélent plus d’informatouand elles se sentent dans un milieu chaleureux
avec d’'autres personnes comme elles.

Pendant de nombreuses années, les milieux saigmrine sont pas intéressés par les focus groups,
au profit de méthodes plus « rigoureuses ». En, dffe académiciens ne savaient pas comment traiter
les phénomeénes d’'influence et de contaminatiorpdasées d’un participant sur les autres. Le procédé
leur paraissait incontrélable et complexe. Lesaelpes étaient semblables a ceux formulés a prams d
entretiens individuels, ou la neutralité de I'engué était souvent remise en question.

Toutefois, dans les années 1950, les focus groapsnencent a étre utilisés en marketing. lls
connaissent un grand succes car permettent deoggeglune stratégie de publicité & un colt moindre.

Dans les années 1980, suite au succes des focupsgdans le domaine du marketing, les
scientifiques se penchent de nouveau sur les fgoosps et adaptent les techniques utilisées en
marketing pour d’autres publicks sont aujourd’hui tres utilisés en sciences saalies, en conception
ainsi qu’en marketing.

Les focus groups se sont développés afin de saeoguepensent et ressentent réellement les
personnes. pour certaines personnes, il est aisé de régéeropinions (penser a la spontanéité des
enfants), pour d’'autres cela demande d’avoir caofieen I'autre et du courage.

En créant un milieu chaleureux, un climat de cord& en regroupant des personnes avec des points
communs, les enquéteurs arrivent a instaurer pet.dsa réunion peut ainsi se dérouler dans umand
« atypique » comme un bar ou un restaurant, siesmparticipants se voient offrir des boissons st de
gateaux.

Depuis peu, il existe méme des focus groups sarnat : les discussions ont lieu en ligne, en tirec
sous la forme d'un « chat ». Le client a I'origide I'étude assiste en direct au déroulement dusfocu
group, son écran étant divisé en 2 fenétres. @ellgauche lui permet de dialoguer avec I'animagaur
charge de I'étude alors que dans celle de drbpeut suivre le déroulement de I'entretien.

2.1.2  Caractéristiques des focus groups

Si les focus groups sont utilisés dans des domadifé&rents et traitent de sujets différents
(développement d’'un nouveau produit, prise de détiplanification et fixation d’objectifs dans une
entreprise, évaluation des besoins de formations dam organisme public...), ils ont tous des
caractéristiques communes (Krueger and Casey 2000)

- La taille du groupe: réunion d'un petit groupe (4 & 12 personnessdadéal de 6 a 8
personnes).

- La composition du groupe: des personnes ne se connaissant pas, avec raogédatique
commune (exemple : jeunes meres, habitants d’'umtiguapersonnes handicapées...) ; quand c’est
impossible (réunion dans une entreprise...), chdiss personnes qui ne soient pas des proches, ni des
membres d’'une méme équipe de travail.

- L’esprit : une ambiance conviviale, tolérante ; si certéitsis groups se déroulent dans des
lieux « atypiques » comme des restaurants ou dsslaglupart se déroulent dans des salles déaréun
standard. Dans ce cas, il est recommandé de prdewirafraichissements pour briser la glace ease |
participants et les modérateurs.

- L’encadrement: présence d’'un modérateur, qui pose les questbrdonne la parole a
chacune des personnes présentes et d’'un obseraasistant, qui note les idées échangées et peut
relancer les débats. A noter que ces personne®ipeng pas avoir de lien avec I'étude (il existe de
modérateurs professionnels).
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- L'objectif : recevoir des informations ; en aucun cas unésidécn’est prise a l'issue d’'une
seule réunion. Il faut organiser au minimum 3 rénsj comparer les modeles qui ressortent selon le
public invité, les informations recues. Toutefdlig)’'est pas nécessaire d’organiser plus de 3 facds
groups avec le méme public : au bout d’'un certambre de réunions, on arrive a un phénoméne de
saturation, c’est-a-dire que plus aucune idée Hiunpparait.

- L'organisation : rédaction d'une feuille de route regroupant tpgestions posées et une
estimation du temps imparti pour chague questeanregistrement audio des débats.

2.1.3  Feuille de route des focus groups

Elle est commune a tous les groupes de discusEite.comprend les questions (dans un ordre
imparti) et le temps imparti pour chague question.

On distingue quatre types de questions dans urs fgp@ups :

- Questions d’introduction : en général, il est demandé aux personnes pessdatdécrire une
expérience en rapport avec le sujet

- Questions de transition: elles servent de lien entre les questions dithiction et les
guestions clés. Il est conseillé de demander déslgigplus précis sur I'expérience, afin que les
participants puissent se rendre compte de comresiutres voient le sujet.

- Questions centrales ou questions clésen général, il y a de 2 & 5 questions dans cette
catégorie. Ces questions, rédigées en premierepahércheur et éventuellement modifiées par le
modérateur, sont celles qui doivent apportéesifesmations utiles pour I'enquéte

- Questions finales elles permettent aux participants de clarifiurlposition sur un point
abordé, d'ajouter éventuellement des remarquess Types de questions finales sont possibles :

¢ une question de synthese (« Vous avez une minutegoésenter le sujet »)
+«» un résumé des débats suivi d'un avis des partitspan la pertinence du résumé

+« un rappel du sujet avec des éventuels rajouts algigsipants en cas d’'omission lors de
la réunion

2.1.4  Analyse de la réunion

Il est recommandé de retranscrire en intégraligédiscussions, ou au moins les passages clés.
D'autre part, il arrive que [l'enregistrement soitfectueux ou que les conversations soient
incompréhensibles du fait du bruit de fond. Dansasg, I'assistant joue un réle important pour une
retranscription compléte de la réunion.

Toutefois, en absence de dispositif d’enregistrejrien notes de I'assistant, celles du modérateur
(méme si elles sont tres limitées) et les documprasgluits lors de la réunion (listes sur un paper
board...) peuvent permettre de recueillir les infaiores utiles a I'analyse des données.

En général, les participants demandent un compigdrede la réunion, qui sera réalisé par le
modérateur ou l'assistant.

2.2 Constitution des focus groups

Le protocole ci-dessous respecte la plupart desopigations méthodologiques ci-dessus. Dans
notre étude, méme si les grandes lignes méthodplegi ont été appliquées, nous n'‘avons pas pu
respecter toutes les méthodes prescrites dansdigende référence, faute de temps et de contacts.
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Nous avons choisi de former trois groupes de réunle premier regroupant des représentants du
handicap au sens large, le second avec des pess@gges et le troisieme avec des personnes non
touchées directement par le handicap - ceci afinégendre au cahier des charges de I'enquéte, a
savoir les besoins et attentes de 'ensemble depalation. Il aurait été préférable de faire trfoisus
groups par type de population, car les débats neegme pas étre exhaustifs en une seule réunion.

D’autre part, nous voulions recueillir les avis &g transports urbains et sur les transports xyrau
d'ou la nécessité de panacher dans les groupegatesnnes habitant en ville (a Lyon) ou a la
campagne. Afin que les personnes présentes coengiga minimum les transports de la région
lyonnaise, nous nous sommes limités a des persoéeiant dans l'aire urbaine de Lyon (donc des
personnes travaillant pour la plupart dans le Gigrmh).

Etant donné que la recherche de participants estée fastidieuse, nous avons retenu un objectif
de 6 participants par réunion. En effet, 'INRET& dispose pas de listes de personnes susceptibles
d'étre intéressées par une réunion ; listes qui stirsées par les cabinets privés organisantfoess
groups.

Pour motiver les participants, une indemnisatior3@euros a été versée a chacun. Les horaires de
chaque réunion ont été également adaptés au pulimion en fin d’aprés-midi pour les personnes
actives, réunion en début d’apres-midi pour lesqeanes agées.

2.2.1 La composition idéale des focus groups et les modes de recrutement

Nous nous sommes fixés des compositions de gragppllis hétérogenes possibles, pour pouvoir
avoir des opinions différentes. Conscients de l@elurés courte pour trouver les participants, nous
devions nous rapprocher le plus possible de la ogitipn idéale des focus groups.

2.2.1.1 Groupe 1 : les personnes bandicapées

Dans l'idéal, ce groupe est composédaeix représentants du handicap moteufune personne
en fauteuil roulant et une personne marchant ased@quille ou une canneleux représentants du
handicap visuel (une personne aveugle et une malvoyante)leetx représentants du handicap
auditif (une personne sourde et une personne malentehdagdeparticipants habitent pour la moitié
dans le Grand Lyon, I'autre moitié résidant daasé urbaine de Lyon.

La parité homme/femme doit étre respectée et pl@srparticipants, au moins la moitié est active.
La moitié des participants au moins n’est pas amtié au sein d’association de personnes handicapées
afin d'éviter des propos trop revendicatifs.

Afin de recruter les participants, nous avons eavigs courriers a des associations de personnes
handicapées, notamment au CARPA (Collectif des éatons du Rhéne Pour I'Accessibilité),
contacté la MDPH du Rhone (Maison Départementate Blersonnes Handicapées, groupement
d’intérét public assurant des services visant ®dmémge aux besoins des personnes handicapées) et
également utilisé les forums spécifiques au hapdsta Internet. Nous avons également contacté les
personnes handicapées ayant déja participé a gesiences menées par le LESCOT (Laboratoire
d’Ergonomie et de Sciences Cognitives pour les §parts).

Pour connaitre I'avis des personnes avec des wiffic de communication (personnes avec une
déficience intellectuelle et personnes autistdsgsi, selon nous, plus judicieux de recourir a des
entretiens individuels. Les personnes risquaiensed®loquer dans une réunion, méme si celle-ci se
déroule dans un esprit convivial.
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2.2.1.2 Groupe 2 : les personnes dgées

Dans l'idéal, cegroupe est composé de six personnes de plus de T@. &'est, en effet, en
général a partir de cet age que les individus camser® a rencontrer des difficultés dans leurs
déplacements. D’autre part, ces personnes ont ctesichangements successifs dans Il'offre de
transport. Enfin, les besoins de mobilité de gatjeulation sont différents.

4 femmes et 2 hommes forment ce groupe, afin geecésr la répartition par genre des personnes
agées (au®ljanvier 2008, la France comptait 10,2 millionspdgsonnes de plus de 65 ans, dont 4,2
millions d’hommes et 6 millions de femn8s Les participants habitent pour la moitié dan&tand
Lyon, I'autre moitié résidant dans I'aire urbaireldyon.

Ce groupe est représentatif de I'apparition dedcigéices avec deux personnes ayant des
difficultés pour se déplacer : 40 % des personeedidans ont une déficience motrice (Vernhes 2004).

De plus, 1 ou 2 personnes de ce groupe n’habitastgpleur domicile mais en institut spécialisé
(personnes dépendantes).

Les membres de ce groupe ont été recrutés pasdau@ssociatif, pour avoir des personnes actives
et via ’ADMR du Rhéne, pour avoir des personnegetiéantes (Association du Service a Domicile,
offrant des services dans quatre domaines : aldeviée quotidienne, santé, action socio-éducative e
développement local).

2.2.13 Groupe 3 : population « valide » dans toute sa diversité

Dans l'idéal, ce groupe est compaie trois hommes et trois femmes entre 20 et 50 ang\u-
dela de 50 ans, nous craignons en effet que lexqupations de confort et d’accessibilité deviehnen
différentes que chez des personnes plus jeunesinAdes participants n’est directement concerné par
le handicap.

Les participants habitent pour la moitié dans lar@rLyon, I'autre moitié résidant dans l'aire
urbaine de Lyon. Les catégories socioprofessioasalbivent étre mélangées, avec un étudiant et un
inactif.

Ces personnes ont été contactées via des petitenaes sur Internet, des courriers a des
entreprises, dans lesquels 'objet de la réunidigiré restait généraliste (les déplacements),d&fine
pas avoir des personnes concernées par le har{dimap « experte »).

11 Source : INED,Evaluation provisoire basée sur les résultats des recensements de 2004 et 2005, statistiques
publiées sur le site de FINED (www.ined.fr)
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2.2.2  La composition réelle des focus groups

2.2.2.1 Groupe 1 : les personnes bandicapées

Ce groupe était constitué de quatre personnesuéguiaroulant, d’'une personne multi-handicapée
(personne de petite taille, malvoyante et marclaet une béquille) et d'une personne sourde (et
d’'une interprete en langue des signes). Parmi eesopnes, nous avions quatre actifs, un inactihet
retraité. Trois hommes et autant de femmes étpiésents. Toutes habitaient dans le Grand Lyon.

2222 Groupe 2 : les personnes dgées

Ce groupe était constitué de quatersonnes de plus de 65 ar(sine personne de 65 ans, deux
personnes entre 70 et 80 ans et une personnesldeRO ans), deux hommes et deux femmes. Toutes
habitaient dans le Grand Lyon.

Ce groupe était représentatif de I'apparition défscetnces, avec une personne avec de I'arthrose
ayant des difficultés pour marcher. Par ailleung personne avait un proche en fauteuil roulant.

2223 Groupe 3 : population « valide » dans toute sa diversité

Ce groupe était constitué de gigrsonnes de 20 a 55 angrois hommes et autant de femmes
formaient ce groupe, avec trois personnes de ZDan8 dont une étudiante, une personne de 30 a 40
ans et deux personnes de 40 a 55 ans, tous &difsi les participants, trois personnes habitaent
sein du Grand Lyon et trois en dehors de ce pémnét noter qu'un participant avait un enfant
handicapé (handicap mental).

2.2.3  Modalités de la réunion

Etant donné le faible nombre de participants, il nenous a pas paru judicieux qu’'un
observateur soit présentLe modérateur était donc seul. En revanche, lgsnement des échanges a
été réalisé a I'aide d’'un dictaphone.

Le modérateur disposait d’une liste prédéfinie destjons, avec une durée a respecter pour chaque
question ; les questions étaient les mémes pouedoles réunions. Il fallait donc des questions
compréhensibles pour tous les publics ; d'ou fsdifion de photos et d'un petit descriptif pour le
service de transport porte-a-porte. D’autre pasyyrda réunion avec les personnes handicapées, une
attention a été portée sur la description oraleete photos, pour que la personne malvoyante puisse
participer.

La durée des réunions était comprise entre 1 i 3thgsi les durées prévues pour chaque question
étaient respectées). Elle se déroulait en troigpsenine question d’introduction, un corpus de
guestions-clés centrées sur la définition des criigs d’accessibilité souhaitables et une question
visant a synthétiser les propos

Voici les questions clés : elles ont été choisiis d'avoir une progression dans les débats :
description de I'existant en matiére d’accessiiliéflexion sur les efforts apportés pour le tpans
des PMR, sur les améliorations a apporter, échanmged’inclusion ou I'exclusion des personnes
handicapées aux TC et sur le colt des solutions.

- Voici une série de photos de nouveaux tramways, B@%, métro ou TER récents. Que vous
inspirent ces images ?
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- Avez-vous (ou lI'un de vos proches) déja renconeg difficultés lors de vos déplacements
avec les transports en commun ? Pouvez-vous désiriation ?

- Quelles sont les solutions utilisées actuellememr pgarantir de bonnes conditions de
déplacement en transport en commun pour tous ?ePeastous les aspects du déplacement
(informations sur le voyage, billettique, véhicylagéts, informations pendant le voyage...).

- Selon vous, quelles seraient les améliorations @orégr pour rendre les transports plus
confortables ? Pour offrir une prestation adaptae pous ? Lesquelles sont prioritaires pour vous ?

- Actuellement, dans certaines communes ou cert&partements, il existe un service public
de transport porte-a-porte. Ces services sont ghess que les transports publics traditionnels et
profitent a une minorité de la population. Penseasvqu'il faille généraliser ces services sur teut
territoire ?

La feuille de route compléte est disponibleammexe H Les documents présentés aux participants
sont en annexe de la feuille de route.

2.3 Les résultats

Aprés avoir retranscrit les échanges, nous avasééun compte-rendu détaillé de chaque focus
group. Ce compte-rendu faisait ressortir d’'une fEaxocabulaire utilisé par chaque groupe, aingi qu
les attributs nécessaires a un réseau de traresmassible.

Le compte-rendu de la réunion avec les personnedidagpées a été renvoyé aux participants pour
ajouts, ainsi qu'a une association de personnéstesipour connaitre les difficultés rencontréeslpa
personnes ayant des problemes de communicationret personne qui avait annulé sa participation au
focus group.

Tous les comptes-rendus des réunions sont disgsniéishnnexe |

2.3.1 Etude lexicographie

Les personnes handicapées présentes travaillaantgpplupart pour des associations de personnes
handicapées, ou étaient militantes depuis des an@éetaines avaient participé a des expérimentatio
de véhicules ou systemes de localisation pour lab/ayants. Elles étaient donc au courant des
innovations technologiques, des impératifs légaux des politiques européennes en matiére
d’intégration de la personne handicapée dans iétsoc

Ainsi, le vocabulaire utilisé par ces personnes est tres pain: les termes « bandes d’éveil a la
vigilance », « barres ischiatiques », « service tdEnsport porte-a-porte », « palettes mobiles »,
« lacunes verticalesfont partie du lexique courant des personnes etedidwoulant et des déficients
visuels ; la représentante du handicap auditift étamiins au fait. En effet, selon les handicaps, les
besoins ne sont pas les mémes : « pour les pess@mwedes et malentendantes, il n'y a pas de
probléme de mobilité, I'accessibilité n’est pasrangdre au sens physique mais sensortél ee qui
explique que certains termes lui étaient inconnus.

En revanche, les personnes agées étaient moinbikedss au handicap ; méme si elles étaient
plus nombreuses que I'ensemble de la populatioroi des proches handicapés, les personnes agées
présentegonnaissaient peu les équipements et services sii§ par les personnes handicapéd3e
plus, elles étaient encore toutes tres validestibsatrices de transport en commun. Le vocabulaire
utilisé par ces personnes était quasi-similaireedei utilisé par le troisieme groupe.

12 Focus group personnes handicapées, 14 mai 2008
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Pour les personnes de 20 a 55 ans non concernméetedient par le handicaps difficultés des
personnes handicapées se résument principalementaélles des personnes en fauteuil roulantar
ils sont les plus visibles. Pour parler de busahgier bas, les participants parlaient d’aillews<dbus
pour les fauteuils roulants®» Lors de la question consistant a décrire lescudts, des descriptifs
concernant les performances des véhicules (fréguémmps de parcours, confort, esthétique, véldcule
électriques) sont apparus, mais tres peu de tecorernant I'accessibilité, sauf pour la descriptioi
bus avec la palette déployée.

A la différence des personnes agées, les persaquieavaient entre 20 et 55 ans se posent la
guestion du transport de vélo dans les transport®amun.

Seules 1/3 des personnes rencontrées lors du gooup personnes de 20 a 55 ans avaient déja vu
la montée dans un bus d’un usager en fauteuil maula

Méme si spontanément, les difficultés rencontrées des transports en commun par les PMR sont
associées a celles des personnes handicapéesulegrdupes personnes agées et personnes de 20 a 55
ans se sont également montrés conscients desutiéficrencontrées par les personnes a mobilité au
sens large : personnes agées, personnes handicppéssnnes malades, femmes enceintes ou les
personnes avec des bagages ou une poussette.

Peu de personnes connaissaient le nom du sewvitrarsport porte-a-porte de Lyon (Optibus), ni
le principe de fonctionnement de ce service.

2.3.2  Les attentes des différentes populations

Tous les focus groups ont fait ressodigs points communs pour un réseau de transport
accessible a savoirdes véhicules équipés pour les personnes en fautaoiulant dans lesquels les
usagers peuvent trouver deformations sous forme sonore et visuellet unservice de transport a
la demande porte-a-porte ouvert aux personnes hanthpées Tous demandent également que la
population soit sensibilisée aux difficultés rernttées par les personnes a mobilité réduite dans les
transports.

Au-dela de ce coeur de revendications, les exigaiaesessibilité exprimées par les trois groupes
de réunion divergent quelque peu :

- exigences en matiere d’information tres pointuag s personnes handicapées

- exigences en termes de confort et de sécuritélesyrersonnes agées

- exigences en matiere de sQreté (lutte contre lesssigns dans les TC) et de communication
pour le groupe des personnes de 20 a 55 ans.

2.3.2.1 Excigences des personnes handicapées pour des transports accessibles

Les personnes handicapées demandent avanumotgspect rigoureux de la loi du 11 février
2005, soit la mise en accessibilité de tous les réselmuttansport dans la mesure du possible (ce qui
comprend des véhicules accessibles a tous lesdagnsdét une information aux voyageurs sous forme
sonore et visuelle) et la ou I'impossibilité tedume est avérée, la mise en place de transports de
substitution (transport a la demande).

Le débat entréransport inclusif et transport exclusif est encore d’actualité chez les personnes
handicapées : certaines sont partisanes de résdegeremplacements ou des rames pour les PH

13 Focus group petsonnes dgées, 26 mai 2008
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(transport exclusif), afin de disposer de plus defart et de plus de sérénité ; par exemple, elogeér
de pointe, les personnes en fauteuil roulant omhdlua entrer ou sortir des véhicules.

D’autres revendiquent au contraire de voyager deingporte quel véhicule (transport inclusif),
elles craignent le phénoméne de ghettoisation.

De plus, les personnes handicapées souhaitentnérajsation d’équipements ou services non
évoqués par la loi, le plus souvent en cours dewmntation, qui permettent anéliorer
I'information recue avant ou aprés le voyage, la lalisation et le repéragelLes personnes sourdes
demandent la mise en place généralisée dans festgares du systéme d’avatar signant, expérimenté
par la SNCF traduisant en langue des signes lesnaas sonores dans les gares (personnage CARLA,
développé par Dark Prince : cf. figure 11)

Figure 11 : Avatar signant CARLA, source : SNCF

Les déficients visuels insistent pour le référereminprécis des arréts de transport en commun par
GPS, permettant & une personne aveugle, non hatdtuééseau, de trouver facilement l'arrét de bus.
Sur leur PDA, les déficients visuels recoivent panonces sonores les horaires, les parcours et les
événements pouvant perturber le voyage ; le sysp&mmet également la localisation géographique des
arréts, ce qui est particulierement utile pour sager malvoyant qui découvre le réseau (projet de
recherche d'un systéme d’information sur PDA RAMPREéférentiel d’assistance aux personnes
aveugles dans les transports publics et les p&ebahge).

Enfin, les personnes handicapées insistent pout’iqegralité de la chaine de déplacement soit
traitée. Citons par exemple ldsstributeurs automatiques de billet universels: cf. figure 12. Ces
distributeurs sont utilisables par des personnesugeuil roulant ou de petite taille, par des peres

aveugles grace a une synthéese vocale, par desed&icvisuels grace a des boutons de grandes
dimensions et leur ergonomie est simplifiée.
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Figure 12 : Distributenr universel de billets de train Astreo (développé par Parkeon)

La signalétique en gros caracteres, avec des sgsbml des pictogrammes, peu développée
actuellement permettrait aux personnes malvoyaaies,personnes déficientes intellectuelles ou aux
étrangers de mieux se repérer dans les stationgtte ou les gares ; de méme, la vocalisation sonor
des ascenseurs est pour les personnes aveugigstdme a privilégier.

2.3.2.2 Exigences des personnes dgées pour des transports accessibles

Chez les personnes agées, I'accent est mis sonfert et la sécurité dans les transports, sur les
guais et la voirie: par exemple, demande de la généralisation desiajschiatiques (cf. figure 13),
dans les véhicules et aux arréts ; ces appuispséférés aux sieges, jugés trop bas par les parsonn
agées.

Figure 13 : Appui ischiatique dans un métro (Rame P 30 du VAL, réseau Tisséo de Toulouse)
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Elles demandent a disposer de plus d'appuis (balsggpui horizontales et verticales) dans les
véhicules (les chutes dans les TC ne sont pas cdres les personnes agées). D'autre part, elles
insistent sur l'importance des ascenseurs (end&dbnctionnement!) dans les gares et stations de
métro.

Les personnes ageées rencontrent des difficultéierégat lors de la montée et de la descente des
véhicules ; elles préferent prendre un seul vébigdur leur déplacement, méme si le trajet est plus
long, que d'avoir a effectuer des correspondances.

Elles apprécient tout particulierement les navefpedits véhicules assurant une desserte fine de
quartiers a destination d’un marché, du centreyvid’'un arrét de métro ou d’'une gare..., avec des
horaires adaptés aux personnes inactives ou étsait

Elles sont également conscientes que les TC pewemnir, & partir d'un certain age, l'unique
mode de transport leur garantissant une autonareitaines personnes n'ayant plus les facultés de
conduire et les taxis étant trop chers pour begudéntre elles. Pouvoir se déplacer librementstda
condition nécessaire pour rester a leur domicile.

Enfin, elles rappellent I'importance de disposeanfdrmations sur les déplacements hors Internet,
dont l'utilisation n'est pas encore répandue chettecpopulation : des versions papier des plars, de
horaires...sont souhaités.

2323 Exigences des personnes non concernées immédiatement par le handicap pour des transports accessibles

L’accessibilité et le confort des TC n'est pas légecupation premiére de ces personnes, qui
attendent des TC d’étre rapides, fréquents, borcmdagt de lutter contre I'insécurité dans le résisau
TC.

Toutefois, ce public se prononce &veur d’équipements ou de places réservées poursle
personnes handicapéegen fauteuil roulant). Elles estiment en effet de® personnes handicapées
doivent pouvoir entrer et sortir facilement desigéles et voyager dans de bonnes conditions de
confort et de sécurité, ce qui n'est pas forcérfamite dans les rames ouvertes a tous, surtoueereb
de pointe.

Conscient que des rames exclusivement réservéeBHune seraient pas rentables, il leur préfere
des rames réservées en priorité a ces personmase § une campagne de sensibilisation et a des
rappels des contrdleurs, cette priorité devraitvpows'instaurer facilement.

Ces personnes souhaitent également que les pessbaneicapées puissent voyager dans les
autocars (en milieu rural) avec les autres voyagealonc d'opter pour des cars accessibles.

Ce qui caractérise aussi cette population, destention portée sur les colts des services
réservés aux personnes handicapéesnéme si elle juge les transports porte-a-partspensables,
elle souhaite une meilleure organisation, une apétion, un financement privé (par la publicité s
véhicules par exemple) afin de réduire la factwees services pour la société et d’envisager diouv
ces services a un public plus large.

C’est aussi la demande pour plus de communicadi®@mapports humains : ainsi, cette population a
souhaité que les personnes handicapées puissentenésn accompagnateur pour leur voyage en TC.
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2.3.3 Synthese

Beaucoup d’attributs ont été cités lors des foawsigs : certains peuvent améliorer le confort de
tous les usagers (exemple : barres d’appui lonigidlels dans les bus), d'autres sont limités a pe ty
d'usagers (exemple : navettes de transport a laaddena destination des marchés, ouvertes aux
seniors).

Les personnes non handicapées ont conscience piegsneonnaitre les réels besoins des personnes
handicapées et ont d’ailleurs été surprises queahda soit demandé sur ce sujet.

Alors, quels attributs doivent étre retenus poévdluation monétaire ?

Nous proposons de ne pas trancher entre transgxctasifs et inclusifs en proposant dans les
guestionnaires au moins un attribut correspondamt gervice réservé et un autre a un service poisr t
accessible.

D’autre part, nous allons intégrer des élémentsoréis dans les focus groups de personnes non
handicapées (place du vélo dans les matérielsnisylaavettes pour les personnes ageées, systeme de
transport porte-a-porte raisonnable, sreté dangdasports, les stations et les gares...) aux élisme
plus spécifiques du handicap (bus a plancher lsasnaeur...).

Enfin, nous sommes conscients de la pédagogiedapper lors de la rédaction des questionnaires,
puisque les équipements spécifiques au handicdpradrconnus par les personnes non concernées.
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3 Rédaction du protocole de I'étude et pré-test

Cette partie est la plus importante du dossiesquielle va au-dela de I'étude de faisabilité de la
valorisation des transports accessibles : elleqe®n protocole expérimental complet. Du choi¥ade
méthode d’enquéte aux attributs présentés, tquilecole est justifié par les deux premiéres paurtiu
dossier.

3.1 Choix de la méthode utilisée pour P’é¢tude: évaluation
contingente ou choix discrets

Les attributs cités par les personnes handicapées do#g nombreux et certains sont
indissociables(exemple : ascenseurs dans les gares et métrashieules a plancher bas équipés de
palettes). Il est donc incohérent d'utiliser la hoéte des choix discrets sur chaque attribut, es lplsi
guestionnaires seraient beaucoup trop longs.

Il paraitrait donc plus judicieux d'utiliser une évaluation contingente, en détaillant
précisément les composantes d’'un réseau de transp@ccessible Mais trois raisons nous ont fait
pencher vers une autre approche :

- le biais d’envergure: face a un nombre aussi élevé d’attributs, ilcksit que I'enquété allait
forger son consentement a payer uniquement suqueglins. De plus, en cas de passation de I'enquéte
par téléphone, si le scénario est trop long a d&dfenquété risque de ne retenir qu’un morceau du
scénario

- le biais stratégique: le grand public considéere que les transportdigaiisont déja assez
chers a I'heure actuelle ; demander une contribusigpplémentaire (méme sous la forme d’'un imp6t
pour tous) pour rendre les transports accessilidgsie d’entrainer un grand nombre de passagers
clandestins (personnes déclarant un consentenpayked inférieur a la réelle valeur)

- la faible part d’information recueillie : pour chaque enquété, on obtient juste une valeur
pour le bien global

Il nous est donc paru pertinent d’effectuer une enagéte avec la méthode des choix discrets, en
créant des attributs correspondant aux différents ervices proposés.

Il faut savoir que pour chaque enquété, on peyigeer jusqu’'a 12 paires de scénarios a classer (il
est recommandé d’en proposer entre 5 et 10, conpramre économie et phénoméne de lassitude de
la personne enquétée), donc cela limite considémadoit la taille de I'échantillon et le colt de
'enquéte.

43



Le consentement a payer pour rendre les réseaux de transport accessibles aux personnes handicapées

La figure 14 reproduit les étapes de la mise eceptbune enquéte de préférences déclarées :

Protocole

Pré-test

Figure 14 : Etapes de la mise en place d'une enguéte avec la méthode des choix discrets

3.2 Les attributs retenus

Pour sélectionner les attributs d’un réseau desprant accessible, nous avons choisséparer les
transports urbains, comprenant également les transports en trainagdielie et interurbain (entre
grandes villesges transports ruraux (en autocars et TER). Ainsi, les attributs deagparts urbains
font I'objet d’'un questionnaire distinct de cel@sitransports ruraux.

Deux raisons justifient notre choix:

- en intégrant les transports urbains et ruraux dansiéme questionnaire, nous allions avoir
trop d’attributs et umjuestionnaire trop long

- la méthode employée comprend déjahiais hypothétique (situations de comportement
fictives) ; si de plus les personnes enquétées ammaissent pas le bien a évaluer (par exemple
personnes habitant le centre de Lyon, n’emprurjémndis les autocars ou TER), nous risquons d’avoir
des résultats faussés

Les éléments constituant les réseaux de transpussible (gare accessible, arrét de bus
accessible...) sont décrits annexe K

Les attributs devaient répondre aux critéres stvan
- étre des déterminants réels du choix et pas seotetes attributs importants
- étre des attributs indépendants et non redondants

- pouvoir étre décomposé en des niveaux suffisammgf@rents pour qu'on observe une
différence dans les consentements a payer

- ne pas étre trop nombreux (pas plus de 5)
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3.21 En milieu rural

Tous les participants des focus groups étaientctems que pour des personnes lourdement
handicapées (personnes aveugles ou en fauteudntpubabitant a la campagnsguls les services
publics de transport porte-a-porte sont une alternéive aux véhicules personnels ou privés (taxis,
associations) La faible densité de population ne permet pasnaillage du réseau aussi fin qu'en
agglomeération et certaines personnes ne peuvearngdee jusqu’a l'arrét ou la gare le plus proche de
chez elles.

D’ou le premier attribut retenu pour caractérigebien « réseau rural de transports accessibles » :
« des transports porte-a-porte ouverts aux personndsurdement handicapées.

Un autre service egliébiscité, notamment par les personnes agées s'agit d’'un transport de
ramassage, des zones les moins peuplées verselisslienx de canton. Ce systéme, souvent organisé
sous la forme déignes virtuelles (lignes a horaires et arréts fixes, ouvertes wenmgnt s'il y a une
réservation), permet a des personnes agées oivasade se déplacer pour des courses, des rendez-
vous médicaux... Le transport est assuré par dedbusmion adaptés pour les personnes en fauteuil
roulant.

Au-dela de ces deux services exclusifs, un résedradsport accessible a tous se doit de comporter
également des lignes régulieres.

Le troisiéme attribut est donades lignes d’autocar accessibles aux personnes haragphées».

De plus, le train est également un mode de trahsigmeloppé en zone ruralBes gares et TER
accessiblefont également partie d’'un réseau de transpoassaibles aux personnes handicapées.

Enfin, nous ne devons pas oubliattribut monétaire , qui sera exprimé sous la forme d’une taxe
aux contribuables (et non une taxe sur le titréraesport, puisque I'objet de I'étude est la meglure
consentement a payer de la société entiere).

Ainsi, chaqgue contribuable voit son utilité reprégée par une fonction linéaire composée par 5
attributs : les transports porte-a-port€)(Tes lignes virtuelles (%, les lignes d’autocar accessibles
(A%, les gares et TER accessible$)(& la taxe spéciale {SLa part de I'utilité non expliquée par ces
5 attributs est regroupée dans le terme d’egseur

Ui = Ba T + Byi V3 Bay A% Bgi G+ B S+ &

3.2.2 En milieu urbain

Tous les focus groups ont également montré leéréntpour leservices de transport porte-a-
porte en zone urbaine méme si ces services doivent rester raisonnatlggrés de facon la plus
économique possible. L’enjeu pour les personneglies lourdement handicapées est de pouvoir se
déplacer librement aux mémes horaires que lessaygorir pouvoir travailler, profiter des loisirmsa
discrimination.

Le niveau d’accessibilité de I'agglomératiorpar leréseau de transports classiquest également
un élément fort pour I'égalité de toutes les penssnhandicapées face a I'offre de transport public
nous testons ainsi le consentement a payer pourdaesserte fine de la ville par des transports
accessibles.
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Le troisiéme attribut concerne la possibilité pdas personnes handicapées de réserver un
accompagnateur sur le réseau de transport aindiéyeatualité de rames ou emplacements réservés en
priorité aux personnes handicapées. Nous I'appeidmggration des personnes handicapées et
nombre de personnes handicapées transportées parhi€ule ». Cet attribut permet de juger la
préférence pour un transport inclusif ou un transpgclusif et le consentement a payer pour I'un ou
l'autre.

Le quatrieme attribut concerne flléquence des transports urbains, suburbains et iefr-cités
accessiblegtrains grandes lignes et de banlieue, tramwagéas et bus).

Enfin, le dernier attribut est taxe au contribuable

De méme, chaque contribuable voit son utilité repnée par une fonction linéaire composée par 5
attributs : les transports porte-a-porte®)(Tle niveau d’accessibilité de I'agglomération®Ala
frégquence des transports accessiblés (Rutonomie et I'intégration des personnes heapées dans
les transports {) et la taxe spéciale {S La part de I'utilité non expliquée par ces Sribtits est
regroupée dans le terme d’erreur

Ui = Bi T+ Ba A% By F+ Bii 1% By G+ &

3.3 Les niveaux des attributs

Les différents niveaux de chaque attribut permetlercréer des scénarios différents, qui donneront
lieu a un arbitrage différent pour I'enquété. Nausns défini dans un premier temps trois niveaux po
chaque attribut, afin de faciliter la mise en ceudes questionnaires (des nombres de niveaux ditiére
impliquent une sous-représentation statistiquende=aux des attributs comprenant le plus de niveaux

Pour chaque attributa méthode des choix discrets impose qu’un niveauexistant » ou « statu
guo » soit présent Ce niveau varie selon le lieu d’habitat de I'edigu

Nous avons donc défini, pour chaque attribdgux niveaux présentant une situation
d’accessibilité supérieure a I'existant et un derm@r niveau statu quo

L'existant est, pour le questionnaire concernarg teansports en zone rurale, la situation
d’'accessibilité des transports publics dans le dépeent du Rhona la date de rédaction du mémoire
et pour celui concernant les transports urbainsitlation d’accessibilité des transports du Griaywh
et des trains inter-cités, a la date de publicadiomémoire.

Pour faciliter le choix des enquétés, il faut égadat que les niveaux soient synthétiques (ils duron
a trancher entre deux scénarios comprenant chaogeléments, d’ou la nécessité de créer des niveau
concis).

Nous verrons qu’apres le passage des questionaaipeds de quelques personnes, certains niveaux
ont été modifiés.
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3.3.1 Les niveaux des attributs en milieu rural

3.3.1.1 Les niveaux initianx

Voici les niveaux présentés dans les questionnatibsés pour le pré-test. Nous avons cherché a
présenter des situations les plus extrémes posséieterme d’accessibilité, afin que les enquétés
saisissent bien les différences entre les niveaux.

Le transport public de porte-a-porte se décompose ainsi :

- Réponse obligatoire & toute sollicitation (serveeuple a I'américaine, averéponse
obligatoire a toutes les sollicitations, offrant umiveau de service comparablereterme d’horaires et
de périmetre de dessegteelui du réseau de transports classiqu®esiderio 2005)).

- Service réservé en priorité aux déplacements dteizivail.

- Pas de service de transport porte-a-porte.

Leslignes virtuelles ouvertes aux personnes a mobilit€duite prennent ces trois formes :

- Tous les hameaux (plus de 50 habitants) et villagsservis par une navette, ouverte tous les
jours sauf le dimanche et assurant cing ramasgeggsur

- Tous les hameaux (plus de 50 habitants) et villdgsservis par une navette, service variable
selon le nombre d’habitants : de deux a dix rangesspar semaine

- Tous les villages (plus de 250 habitants) desseais une navette ; service variable en
fonction du nombre d’habitants : de deux a dix regages par semaine

En ce qui concernkaccessibilité pour tous des lignes d’autocarnous avons choiges trois
niveaux suivants permettant la fréquence des véhicules accesséilds niveau de desserte du
territoire :

- Niveau 1 : toutes les lignes d’autocar accessiblésus, méme aux personnes en fauteuil
roulant, avec tous les autocars accessibles jésumréts accessibles aux personnes handicapées.

- Niveau 2 : Les lignes principales d’autocar (ligrassurant un service quotidien, les plus
fréquentées) accessibles a tous, méme aux pers@médauteuil roulant, avec un autocar sur 2
accessible ; un arrét accessible aux personnegchagds tous les 10 kms au minimum et dans tous les
chefs lieux de canton.

- Niveau 3 : Aucune ligne d’'autocar accessible.

En ce qui concerne leansport ferroviaire , nous distinguons trois situations, qui font vafa
densité en gares entierement accessibles et laeinéq des véhicules accessibles :

- Tout le réseau TER accessible (gares et trains).

- Toutes les gares TER régionales accessibles, etlgewgares de proximité, au moins une
gare tous les 30 kms accessible aux personneschpéés ; un TER sur deux accessible.

- Aucune gare et aucun train complétement accessible.

La taxe annuelle pour le contribuableprendrait trois valeurs différentes : 0 €, 40 B@tE ; ces
valeurs ont été choisies pour étre significativernrdifiérentes. Elles sont tres élevées comparées au
budget direct des ménages pour les transportsrenrzwale (cfannexe J, mais les usagers ne paient
directement qu’une petite part du colt du voyage.
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3.3.1.2 Pré-test : méthode et résultats

Pour tester la pertinence des attributs et desnk/estenus, nous les avons soumis a 8 personnes.

Aprées une courte explication des termes employéegport porte-a-porte, navettes, lignes d’autocar
accessibles, gares et TER accessibles), 5 plarpéatiences étaient présentés. Chaque personnd devai
donner sa préférence entre les deux scénarioh@ods différents, de « trés favorable au scérfasio
a « tres favorable au scénario B).

Les niveaux présentés pour le pré-test étaiemtdax niveaux extrémes de chaque attribut.
Un plan d’expérience, ainsi que les résultatsesinlveaux sont proposésamexe L

3.3.1.3 Les niveanx retenus des attributs

Nous avonsnodifié les niveaux de deux attributs les niveaux de I'attribut ravettes» n’'étaient
pas assez différenciés, donc nous avons opté eenivteaux suivants :

- Tous les hameaux (plus de 50 habitants) et leage#l desservis par une navette, ouverte tous
les jours sauf le dimanche et assurant cing rargasgaar jour.

- Tous les villages (plus de 250 habitants) desseqais une navette, service variable en
fonction du nombre d’habitants : de deux a dix resages par semaine.

- Tous les bourgs (plus de 1000 habitants) dessparisune navette, deux ramassages par
semaine.

En revanche, les niveaux de I'attribulignes d’autocar» étaient trop hétérogenes et donc le choix
des personnes enquétées pour le pré-test se fisaitnt inconsciemment en fonction de cet attribut
seul.

Nous avons donc modifié les trois niveaux de iatir « lignes d’autocar » :

- Niveau 1: Les lignes principales d’autocar (ligreessurant un service quotidien, les plus
fréquentées) accessibles a tous, méme aux persenrfasiteuil roulant, tous les autocars accessibles
tous les arréts accessibles.

- Niveau 2: Les lignes principales d'autocar (ligreessurant un service quotidien, les plus
fréquentées) accessibles a tous, méme aux persentfi@gteuil roulant ; sur ces lignes, un autooas
accessible ; un arrét accessible aux personneschp@ds dans tous les chefs lieux de canton.

- Niveau 3 : Aucune ligne d’autocar accessible.

3.3.2  Les niveaux des attributs en milieu urbain

3.3.2.1 Les niveaux initianx

Le premier attributfransport porte-a-porte urbain, prend dans le cas de Lyon les trois niveaux
suivants :

- Réponse obligatoire a toutes les sollicitationsemnéation possible 2 h avant, tarification
identique a celle des TC

- Réponse obligatoire aux sollicitations domicilevti, réservation 24 h avant, tarification
identique a celle des TC

- Réponse obligatoire aux sollicitations domicilevtri, réservation 24 h avant, tarification
double a celle des TC

D’autres niveaux sont envisageables (cf. figure ;18@s niveaux correspondent & des services de
porte-a-porte moins performants que celui du Gragdn, donc ne seront pas utilisés dans les
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guestionnaires. Mais ils pourraient servir dansde d’'une passation du questionnaire dans une autre
ville que Lyon.

L Modalités de . .
Public a qui réservation bour Horaires Réponses
Niveau | le service est des vo apes d’ouverture du aux Tarification
ouvert exceptignrgl]els service sollicitations
e s
1 Toute PH 2 h avant q Obligatoire | identique a celles
transports ,
) des TC de 'agglag
classique
pemes forates OMOONe | gennque aux TG
2 Toute PH 24 h avant q pour de
transports domicile- , ——
; . I'agglomération
classique travail
eTeS evans] UM | Doutle cecole
3 Toute PH 24 h avant q pou des TC de
transports domicile- P e
) . agglomeération
classique travalil
7ha20h30du
Toute PH de veno:?:(;jil 32 8ha Obll%?]trolre Identique de celle
4 I'agglomérati 24 h avant ’ o pou des TC de
on 24 h le samedi et domicile- Pagalomération
de9ha18h30 travail 99
le dimanche
7ha20h30du
Toute PH de veno:?:(;jil 32 8ha Obll%?]trolre Double de celle
5 I'agglomérati 24 h avant ’ o pou des TC de
on 24 h le samedi et domicile- Pagalomération
de9ha18h30 travail 99
le dimanche

Figure 15 : Les différents niveanx du transport porte-a-porte urbain

Nous avons préféré créer des niveaux en fonctionadtéponse a la demande plutdt qu’a une offre
globale, car un niveau comprenant le nombre decuéds assurant le service ou le nombre de voyages
pouvant étre assurés par le service sont moinargarét varie énormément selon la densité dela vil
(cf. figure 16).

Nombre de

Nombre véhicules Rapoort

Ville d’habitants de assurant le L pport
! o véhicule/habitants

agglomération | transport porte-
a-porte
Lyon (Optibus) 1300 000 20 o a’gg'ﬁ;ﬁtanﬂg“'
. 5 (4 minibus etun 1 véhicule pour
Limoges 180000 taxi) 35 000 habitants
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Nombre de
Nombre véhicules Rapoort
Ville d’habitants de assurant le ., ~apport
, L véhicule/habitants
I'agglomeération | transport porte-
a-porte
Toulouse 1 véhicule pour
(Mobibus) 890 000 18 50 000 habitants
. 1 véhicule pour
Orléans 275 000 5 55 000 habitants
Bordeaux 1 véhicule pour
(Mobibus) 660 000 26 25 000 habitants
Marseille 1 véhicule pour
(Handi'Lib) 1000 000 50 20 000 habitants
1 véhicule pour
Tours 260 000 11 24 000 habitants

Figure 16 : Exemple de ratio vébicule porte-a-porte par habitants dans des agglomérations francaises

Pour le second attribut, nous proposons trois taites dedesserte par des transports accessibles
de I'agglomération: dans tous les niveaux, les métros (et les siitite métro) et les tramways sont
accessibles (ces transports sont accessibles @@rauihd Lyon). Seule I'accessibilité des lignedds
et des gares de banlieue changent selon les niveaux

- Toutes les lignes, tous les bus et tous les aapgisssibles.
- Toutes les lignes, un bus sur deux et au moingréhtaus les 500 m accessibles.

- Seules les lignes principales accessibles, un inudesix et au moins un arrét tous les 500 m
accessibles.

Voici les trois niveaux de l'attribut katégration des personnes handicapées et nombre de
personnes handicapées transportées par véhicule

- Une rame de chaque véhicule accessible (trainwegnmou métro) réservée en priorité aux
PH avec possibilité de réserver un accompagnateur.

- Plusieurs emplacements réservés en priorité auxd&@h$ une rame de chaque véhicule
accessible (train, tramway ou métro) et une plegservée aux fauteuils roulants dans les bus
accessibles.

- Un emplacement multi-usage réservé en priorité RdHxdans chaque véhicule accessible
(train, tramway ou métro).

Lattribut « Fréquence des transports urbains, suburbains et iet-cités accessiblescomporte 3
niveaux (les TGV ne sont pas évoqués dans ceauyear ils sont déja accessibles) :

- Niveau 1 : Tous les trains de banlieue (type RER)sCorail accessibles.

- Niveau 2 : Sur toutes les lignes, un train de leamslitoutes les heures et un Corail par jour
accessible.

- Niveau 3 : Aucun Coralil et train de banlieue acitdss

Nous proposons les mémes niveaux de taxe que prdodeht : 0 €, 40 € et 80 £.
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3322 Pré-test : méthode et résultats

Nous utilisons la méme technique que précédemmaunt f@ster les niveaux et les attributs. Les
résultats sont présentésamexe L

Nous avonsmodifié les niveaux de deux attributs les niveaux de I'attribut Iatégration des
personnes handicapées et nombre de personnes hamgliées transportées par véhicule> étaient
mal formulés et pouvaient donner lieu a un rejétgar exemple le terme « multi-usage », mal choisi
car il donne I'impression gu’on considére un usagefauteuil roulant au méme titre qu’un vélo... ains
gue la focalisation de certaines personnes suptiigsion d'exclusion donnée par le terme «rame
réservée en priorité aux PH »). Nous avons regecet attribut sur la possibilité de réserver un
accompagnateur et le nombre de personnes handicgpéeant étre transportées dans chaque véhicule.
Voici donc les niveaux modifiés :

- Possibilité pour la PH de réserver un accompagndesiTCL ; une rame de chaque véhicule
accessible (train, tramway ou métro) est équipée pecevoir plusieurs personnes handicapées (en
fauteuil roulant ou autre). Dans chaque bus addessin emplacement est équipé pour recevoir une
personne handicapée.

- Possibilité pour la PH de réserver un accompagnaies TCL ; dans chaque véhicule
accessible (train, tramway, métro ou bus), un emydlacement est équipé pour recevoir une personne
en fauteuil roulant.

- Dans chaque véhicule accessible (train, tramwayror@ bus), un seul emplacement est
équipé pour recevoir une personne en fauteuil nbula

Y

Nous procédons également a un rééquilibrage desamiv de I'attribut «lesserte par des
transports accessibles de I'agglomération ; voici les niveaux finalement retenus :

- Toutes les lignes, tous les bus et tous les aap@&sssibles.

- Toutes les lignes, un bus sur deux et au moingréhtaus les 500 m accessibles.

- Les lignes principales accessibles, tous les atlétes lignes et un bus sur deux accessibles

3.4 La construction des questionnaires

Maintenant que le contenu de la partie clé esngéfifaut également s’intéresser a la structwe d
guestionnaire (nombre de paires de scénarios pgepa@schaque personne, techniques pour s'assurer de
la cohérence des réponses) mais aussi aux donoéesésonomiques que devront renseigner les
enquétés ; ces derniéres seront des facteurs &ifglidu consentement a payer des individus.

3.4.1 La structure des questionnaires

Chaque combinaison des différents niveaux desbattriconstitue un scénario. Un scénario est
généralement codé de la sorsdtribut 1 : 1, attribut 2 : 1, attribut 3 : 2,rédttut 4 : 3, attribut 5: 1 .

Ainsi, pour les deux questionnaires, nous avonstribats & 3 niveaux, soi248 @°) scénarios
différents.

Les attributs présentés présentent faetes corrélations: par exemple, Il'attribut « lignes
d’autocars » et « navettes » dépendent I'un deér€aupour les personnes agées, pouvant emprugger ¢
deux services, I'absence de navettes impliquerdarteedemande pour des lignes accessibles.

Ces corrélations nous empéchent d'utiliser un plaxpérience orthogonal : ce plan d’expérience
minimal a la propriété de permettre l'identificati@et la mesure de l'influence des changements de
n'importe quel attribut dans les choix des répomglanais ne met pas en lumiére les effets dits
secondaires (influence d'un attribut sur un autre).
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Dans notre expérience, nous choisissons de présget scénarios pour comparaison, comme
C'était le cas dans les pré-tests. Mais dans lstoumaire de I'étude, les enquétés ne situerosigqaa
préférence sur une échelle mais indiqueront juske gréferent le scénario A ou le B.

Le nombre de plans d’expérience proposés a chaggerme enquétée pourrait varier selon le mode
de passation (c8.4.4). L’avantage de ne présenter qu’'un seul plarpérience a chaque personne
enquétée est que la distribution du terme d’erdems la fonction d'utilité est aléatoire.

En revanche, cela demande bien sir de multiplisolebre de personnes enquétées.

N

Pour définir les plans d’expérience a l'aide de8 2ténarios possibles et éviter les options
dominantes, il est plus simple d'utiliser les lagis spécifiques cités dans la pati@.3. Ces logiciels
veillent également a ce que chacun des niveauxattebuts soit représenté avec une fréquence
identique (ou presque) et que I'occurrence de roimgquelle combinaison de deux attributs soit tres
proche.

3.4.2 Les variables socio-économiques pertinentes

Pour le traitement économétrique (étude a prioriredations entre grandeurs mathématiques
indépendamment d'un modeéle économique sous-jadeiat)t collecter les données socio-économiques
qui pourraient influer sur le consentement a payer.

Outre les variables influencant classiguement le consembent a payer (sexe, age, revenu du
ménage, nhombre d’enfants de moins de 15 ans, nodibtifs dans le ménagejles variables
concernant le handicap, le lieu d’habitation et I'tilisation des transports en commundoivent étre
inclues pour I'analyse.

Ainsi, il est important de connaitre si la persoreruétée est handicapée ou rencontre des
difficultés pour se déplacer ; si elle a un proftenjoint, parent ou enfant) handicapé ; ces desx ¢
devraient mettre en lumiére un lien entre le coteseant a payer et la valeur d’existence. D'autm, pa
il est intéressant de savoir si elle travaille dendomaine médical (les personnes en contact @&ec
malades, des personnes agées ou des personnesapéedi sont plus au courant des difficultés
rencontrées par ces personnes et peuvent avargyenpathie pour eux). Un consentement a payer plus
important est attendu si un de ces trois critesesespecté (Maynard 2007).

De plus, il est pertinent de savoir combien de fpas jour elle utilise les transports en commun et
pour quels motifs. Une personne n'utilisant quemagnt les TC ne sera certainement pas sensible aux
améliorations apportées par I'accessibilité des TC.

Le lieu d’habitation influencera aussi le CAP :reuk fait que selon le lieu de résidence (campagne
ou zone urbaine), un questionnaire différent seéstiloué, les personnes résidant loin des arréts de
transport en commun voudront certainement payes paur des services de transport a la demande
porte-a-porte. En revanche, les personnes hatgteoentre-ville, & proximité d'une ligne de métépd
accessible risque de donner un consentement a fadylervoire nul.

Toutes ces données sont collectées soit sousefde questions fermées, soit sous la forme de
guestions ou le répondant est amené a se posititaueea des affirmations (adnnexe L).

3.43  La population source, ’échantillon

Comme nous I'avons développé précédemment, la popala qui sont destinés les questionnaires
est les habitants du Rhéne (hors Grand Lyon), [Esutransports interurbains et les habitants dunGra
Lyon pour les transports urbains.

La taille de I'échantillon dépend de deux facteurs
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- Combien de fois chaque scénario doit étre testé gpmir une valeur statistique.
- Combien de plans d’'expérience sont proposés a ehlagygonne enquétée.

En ce qui concerne le nombre minimal de résultedsnparaisons de deux scénarios) dont nous
devons disposer pour que les résultats aient uleervstatistique, nous n'avons pas trouvé de ssurce
bibliographiques pertinentes a ce sujet.

Par exemple, dans son étude, Alice Maynard dispdea®6 scénarios différents et a testé auprés de
400 personnes 10 plans d’expérience ; chaque s$céétait donc testé un peu plus de 220 fois
(Maynard 2007).

Dans notre étude, nous disposons de 248 scéndfi@rets. Si nous voulons tester chaque scénario
200 fois, comme I'a fait Alice Maynard, il nous tiait pres de 50 000 tests (soit si on propose pour
chaque personne enquétée 3 plans d’expérienced@li8 000 enquétés...).

Le codlt de I'enquéte dépendant fortement du nordiergoersonnes enquétées, les personnes qui
seront en charge de la passer devront juger, etidonde leur budget, combien de plans d’expérience
ils souhaitent tester.

3.4.4 Les modalités de passation du questionnaire

Trois modes de passatiode I'enquéte sont envisageables :

- une enquéte par téléphoneavec description précise des attributs (qui gedumc tres
simplifiés)

- une enquéte par courrier(enquétés recrutés par téléphone), avec photatttésits

- une enguéte en ligngavec tri des réponses en fonction de quotas

Pour des raisons pratiques, le mode de passatisarament utilisé pour des enquétes de préférence
déclarées est les enquétes téléphoniques. Desteanru&pécialement formés pour le questionnaire
(réponse aux éventuelles interrogations des paatits) passent une petite dizaine de minutes pour
chaque personne. Les participants sont prévenuavpace (par courrier ou téléphone) du déroulement
de 'enquéte téléphonique.

En revanche, A. Maynard, qui a utilisé la méthods dhoix discrets pour monétariser I'acces aux
quais, a préféré une passation en face-a-face, d&fipouvoir présenter des photos illustrant les
différents modes d'accés aux quais (rampe, ascendeuépondre aux éventuelles questions de
I'enquété et vérifier qu’il comprend bien le pripeidu questionnaire.

L’enquéte en ligneintroduit un biais : seuls les utilisateurs d’mmet pourront répondre. Cela exclut
certaines catégories sociales et les personnes.&ggeffet, d’'apres une étude du Credoc de nowembr
2006, 81 % des cadres supérieurs se connectetgradha leur domicile ; ce chiffre tombe a 47 %ipo
les ouvriers et 25 % pour les retraités (Crédo& 200

Ce biais pourrait étre corrigé avec des quotadixant un quota minimal de personnes agées et un
autre de personnes a bas revenus).

Ce mode de passation pourrait en revanche étre ad@pa tout public: il suffirait de proposer
'étude a l'aide des normes d’accessibilité desssinternet : les normes WAI (Web Accessibility
Initiative).

Parmi d’autres directives, citons quelques mesuctgque information visuelle ou auditive doit
trouver son équivalent sous une autre forme, Ibedax doivent pouvoir étre transformés par les
lecteurs écrans pour personnes aveugles de faégangé, les contenus textuels doivent étre clarifié
(W3C 1999).
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Il nous semble plus pertinent de combiner les tnoigles de passation, en proposant un seul plan
d’expérience pour la passation par téléphone (sitemtretien sera trop long et compliqué) et trois
plans d’expérience pour les autres modes.

3.5 Quelques éléments d’économétrie

Apres la passation des questionnaires, il convaedtmalyser les résultats. Dans un premier temps,
il faudra étudier la part de I'utilité expliquéerpes différents attributs.

Pour modéliser I'utilité en fonction des réponsasueillies, il faut utiliser un modéle statistigles
modéles Logit simple ou Logit mixte sont les plaswent utilisés, cfannexe B.

Ce qui change entre ces modeéles, c’est I'hypotkasda distribution des termes d’erreur dans la
fonction d’utilite.

Une fois le modéle choaisi, des logiciels comme RygBm ou Limdep donnent les valeurs des
coefficients associés aux attributs qui maximidarprobabilité que le choix du modele soit le choix
effectif.

Ces logiciels permettent également de tester Uigrfte des valeurs socio-économiques dans le
modéle. lls sont aussi capables de donner lesmpphcites des différents niveaux des attributsgoe
correspond au consentement a payer pour ces niveaux
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Conclusion

Une préoccupation des pouvoirs publics (colledw/ibu Etat) est d’optimiser les budgets alloués
aux différents domaines, dont les transports. digis’ de répondre au plus juste aux attentes des
populations. Mais des valeurs qualitatives ne seifffi pas lors de I'analyse codlt-avantage de schémas
de transports ou de projets d'infrastructures. iAisida valeur du temps est prise comme référdorse
de ces études, d’autres comme le colt du bruibotaleur du paysage ont été calculées récemment
grace a des méthodes similaires (méthodes éconesiitectes ou indirectes).

Parmi toutes les méthodes étudiées, il nous est pas pertinent d’utiliser une méthode directe
(évaluation contingente ou choix discrets) poued@iner le consentement a payer pour des transports
accessibles. La méthode des choix discrets a é&éue car selon de nombreux économistes, elle
entraine moins de biais que I'évaluation contingean introduisant de fagon détournée la taxe dsns
guestionnaires, parmi d’autres attributs représéntdu bien étudié.

Pour définir les attributs constituant un réseautrdasports accessible, il nous a semblé plus
judicieux de laisser trois groupes de personndsgemtant des caractéristiques en termes de mobilité
différentes, s’exprimer sur le domaine (techniges fbcus groups).

Les premiéres limites de cette étude apparaissetle cette enquéte exploratoire : faute de temps,
seul un seul focus group par type de populatiortéaréuni, ce qui limite la qualité et la quantité
d’informations recueillies.

Afin de présenter un nombre limité d'attributs pées choix discrets, nous avons di opérer a des
choix et regrouper en un seul attribut des caratigues différentes. Ainsi, nous avons sélectiolesé
items qui ressortaient dans tous les focus groupsux qui nous paraissaient essentiels et noussavo
créé cing attributs ; les trois niveaux de ceshaits devaient étre concis et clairs, et présedésr
différences significatives pour justifier un consanent a payer différent. Il nous était donc imaes
de rentrer dans les détails et d’inclure des élésngmécis comme les appuis ischiatiques, le
référencement des arréts pour les personnes makesya

D’autre part, si les deux niveaux extrémes de chagjtribut correspondent pour I'un a I'existant
(pris dans le département du Rhoéne et le Grand Bylandate de publication du rapport) et pour Faut
a une situation idéale d'accessibilité (telle queécrit la loi francaise), le niveau intermédiaita pas
de vraie justification (il correspond parfois a a@geaux d’existant dans d’autres pays ou danstidiau
villes, mais il a été parfois construit comme uxteientre existant et situation idéale). Le pré-tesis
a permis de peaufiner les niveaux, mais sans galeunt réelle pertinence.

Au final, nous avons donné les bases pour la aorigin de deux questionnaires, l'un traitant des
transports en zone rurale, l'autre de tous leseautransports publics a l'intérieur de la France
métropolitaine. Nous ne nous sommes pas attarddappariement des scénarios pour créer les plans
d’expérience et le traitement statistique des régsnceci étant assez compliqué et devant étretudfe
avec des logiciels encore mal maitrisés en France.

Ces questionnaires devraient pouvoir spécifierolaction d'utilité des individus en fonction de
différentes variables socio-économiques comme J'dgerevenu, la fréquence d'utilisation des
transports en commun... Cette fonction d'utilité coemgl le parametre « taxe », qui donnera ainsi une
estimation du consentement a payer de la persaurechacun des attributs.

Nous avons vu que le protocole présente de pétitgsrfections. Toutefois, nous avons essayé, en
s’attachant notamment au maximum de limiter lesshizhérents aux méthodes d’évaluation de biens
non marchands, de proposer une méthode rigourdusetre décharge, il faut savoir qu'a I'heure
actuelle, les méthodes d’évaluation de biens nomimaads ne sont pas trés bien maitrisées par les
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chercheurs francais et étrangers, d’ou un certain én ce qui concerne par exemple la taille de
I'échantillon nécessaire a une validation statistigt de facon plus générale un manque de ressource
en ce qui concerne la mise en place pratique destiqunaires.

Si I'étude présente est menée jusqu’au bout, ellerpit servir d’exemple européen voire mondial et
situer la France comme moteur des recherches sualdsisation de l'accessibilité. En effet, nous
n'avons pu trouver aucune étude estimant le coeswaitt a payer pour rendre les transports publics
accessibles ; certaines études se limitaient acdegposantes d’'un réseau de transport (exemple :
'accés aux quais ou l'accessibilité des gareshtdfois, cette thématique est porteuse puisque nous
avons eu vent de volontés d’autres pays comme fagge de réaliser des évaluations similaires.

Cela pourrait étre une maniére de montrer la borolenté de la France d'investir durablement et
pertinemment pour le transport des personnes alitéaididuite.
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Annexe A : Les situations de mobilité réduite

PMR

Situation irréversible Situation temporaire

Déficients visuelles
Personnes avec un
handicap mental

Personnes étrangeres
Enfants

Personnes agées
Personnes en
fauteuil roulant

Personnes avec
des bagages ou

Déficients visuels une poussette
Personnes de petite Personnes avec

taille des béquilles
Autistes Personnes
Malentendants étrangéres
Personnes avec un Personnes

handicap mental illettrées

Figure 17 : Les difficultés rencontrées par les persones a mobilité réduite dans lenr déplacement en transports en commun
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Annexe B : Handicap et 4ge

* La classification internationale du handicap (CIH)

Cette classification repose sur la distinction epiusieurs types de situations dans lesquels pesee
trouver les personnes. Cette distinction a étéquép par Philip Wood au début des années 1980.

La France a adopté officiellement la CIH en mai8.98oici donc la distinction effectuée :

Déficience: Pertes (amputations, scléroses) ou dysfonctioenes d’'une partie du corps ou du
cerveau, résultant généralement d’une maladie om d'aumatisme. La déficience correspond a
I'aspect Iésionnel du handicap.

Incapacité : Difficulté ou impossibilité d’effectuer une adté élémentaire (physique comme se tenir
debout, se lever ou psychique comme mémoriser)lua gpmplexe. L'incapacité résulte en général
d’'une ou plusieurs déficiences. Elle correspordspéct fonctionnel du handicap.

Désavantage Difficulté ou impossibilité pour un individu, ogpte tenu d’'une déficience ou d’'une
incapacité, de remplir le réle social considéré m@mormal compte tenu de son age, de son sexe et
des facteurs socioculturels. C’est I'aspect situmtel du handicap.

On a donc le schéma suivaMaladie - Déficience—> Incapacité - Désavantage

* La situation de handicap en fonction de I’Age

[ Limitation sur tous itinéraires
| imitation sur certains itinéraires France
100% [ 1Géne simple —
Présence d'uns incapacité
0% —gePrs d'une défick tri a0%

# Ensemble des déficiences

Pourcentages
w
=}
ES

T + 0%
80--59 let+

1018 20--29 a0--33 40--48 50--59 60--69 T70--78

Tranches d'ages

Figure 18 : Taux de population avec une incapacité en fonction de I'dge

Source Handicap, génes ou difficultés ressentis par les personnes dans le cadre de lenrs déplacements en debors du
domicile, résultats de 'enquéte HIBlauet and Ravaud 2002).
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Annexe C : La législation en faveur du transport des personnes
handicapées, en France et en Grande-Bretagne

En GRANDE-BRETAGNE

2005 :
1995 : Disability Additions et
Discrimination amendements
Act au Disability
Discrimination
Act

1975 : Loi 2005 : pour
d'orientation en I'égalité des
faveur des droits et des 2006 : décret
personnes c:[]'alnci's, la LT matériel
icapé partucipauon € roulant »
handicapees En FRANCE la citoyenneté
des personnes
handicapées

Figure 19 : Evolution de la législation pour ['accessibilité des transports publics

Voici les décrets, arrétés et directives complétantoi du 11 février 2005 dans le domaine des
transports :

- le décret « matériel roulant terrestre » (bus, @rg trains, trams et véhicules de moins de 9
places du 9 février 2006 donne des dispositionemggntaires pour les véhicules de plus de 8 places
utilisés pour le transport public

- la directive du 13 avril 2006 relative a I'applicat de cette loi pour I'accessibilité des
réseaux de transport public

- le décret du 21 décembre 2006 pour la mise en sibd@é de la voirie

- les arrétés du 3 mai et du 3 ao(t 2007 modifiaatrdté du 2 juillet 1982 relatif aux
transports en commun de personnes

- I'arrété du 18 janvier 2008 relatif a la mise ecemsibilité des véhicules de transport public
guidé urbain aux personnes handicapées et a néafditiuite
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Annexe D : Les étapes de mise en ceuvre de la méthode des prix
hédonistes

Caractéristiques des
logements

Caractéristiques des
Recueil des données acheteurs

Caractéristiques du
marché immobilier et
du bien monétarisé

Choix d'un modéle de
régression

Détermination des
variables expliquant le
prix du logement

Le bien a monétariser
explique-t-il le prix des
logements ?

Construction de la
fonction inverse

Détermination des CAP

Vérification des
hypothéses

Figure 20 : La méthode des prixc hédonistes en pratique
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Annexe E : Applications des méthodes de monétarisation : domaine de la santé, de Penvironnement,
de Paccessibilité

4]

N Taux de
. Bien évalué Méthode PreC|S|on§ sur la repondants et Taille Traitement
Auteurs Année P e . construction de | de « 0 » reponse . . 5 Atri
moneétairement utilisée ) . . échantillon econometrique
I'enquéte parmi les
répondants
ARMSTRONG Econométrie
ot Accessibilité 1860 spatiale : définition
2006 (géographique) aux Prix hédonistes de la variable
RODZ%EUEZ trains de banlieue (logements) | spatiale décalé
( ) (spatial lag)...
Réalisation  d’'un
HOA pré-test aupres de |655 % de réponse Modele logistique
LIU Médicament contre R membres multinomial
: 2005 CV (encheres e 287 malades
WANGSTATED la douleur ( ) | associatifs 25 % de “0 (modele log-
(2005) Face-a-face réponse linéaire)
Réalisation  d'un 87 o5 de réponse
Information pré-test auprés de . .
CD
MOLIN, pour le transport sur : 37 personnes 250 Modgle Igglsthue
(9 attributs N 15 % de «0» multinomial
TIMMERMANS | 2006 Internet (7 types : Enquéte : voyageurs \
; ) retenus+prix) . réponse A (modéele log-
(2006) d’'information 3 choi ¢ exploratoire (motif loisir) lingaire)
monétarisées) choice Sets | rgalisée auy
préalable
FABUREL, . : CV (référendum & Enquéte 97 % de réponse¢ 607 habitants dy Décomposition
LUCHINI (2000) 2000 Bruit des avions double intervalle)| exploratoire 3,3 % de « faux| Val de Marne factorielle
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Pré-test auprés de 0» Recherche de
70 personnes variables
Face-a-face explicatives
Détection des
« faux 0 »
KAH (2003) 2003 Déchets urbains cv Non renseigné Non renseigr#00 personnes Modéle Logit
DACHARY- CD (3 attributs 95 % de
BERNARD 2004 Paysage retenus+ prix) [ADONSES 303 personnes Modeéle Logit
(2004) 6 choice sets P
o CD (2 attributs | Réalisation  d'un
MA(‘;(C’)\IOA%')?D 2007 gg\r(zacse;f)ll?rlhltaesdsl\j R retenus + le prix)| pré-test auprés de
10 choice sets | 35 personnes
Evaluation
monétaire des
SUZUKI et al composantes d'ung 62  personnes
(2007) 5007 Accessibilité des oV gare rénovée at ayant connu I3
gares pour les PMR accessible aux PH gare avant la
Classement par rénovation
préférence des
différents attributs
CVv
(CAP pour
. , . diminuer le risque . 50 % de
Réduction du risque Lo Focus groups+pré- 4 5650 personnes . .
PERSSON 2001 d’accident de ’de (_jeces ou test aupres de 280 reponses entre 18 et 74 Régressions (sem}-
(2004) voiture d’accidents non erSONNes dont 2 % de ans log)
mortels) P « 0 » réponses
Question ouverte
de CAP
Produits
VASSELIN 2005 d mforma‘qon (CD- Prix hédonistes 260 produits Régressions semj-
(2005) rom, films, log

logiciels...)
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Annexe F: Les biais rencontrés lors d’une évaluation
contingente

Une typologie des biais a été faite par MitchelCarson en 1993. Ces biais ont également été
développés avec soin par Poisson (2001). Voicipiéscipaux biais qui concernent I'évaluation
contingente.

- Les incitations a donner de mauvaises réponses :

Consciemment (biais stratégique) ou inconsciemnbiais de complaisance), les répondants
donnent une réponse qui ne correspond pas a keltss préférences.

Le biais stratégique ou biais du « passager clandestin » : pour I'@taln de biens publics,
certains individus vont sous-évaluer leur consentdna payer car ils savent que de toute facon
'accés au bien leur sera permis. Supposons quedendant, favorable au bien proposé, soit
convaincu que le projet sera réalisé dans tousaesla taxe étant probablement une moyenne de tous
les consentements a payer, il cherche a tirer catigenne vers le bas. Au contraire, s'il est
défavorable au projet, il va déclarer un montagg tlevé dans I'espoir que les résultats de I'dequé
soient inexploitables. Samuelsdjugeait que ces comportements stratégiques neepiaient pas de
connaitre les véritables valeurs individuelles. t€tais, des travaux plus récents (Mitchell et Cardo
montrent que le biais est en réalité négligeable.

Les biais liés aux « 0 » réponsegour les biens publics, généralement le modéngacement
proposé est une cotisation, qui peut étre refusg ges raisons éthiques. Les enquétés peuvent en
effet refuser toute introduction d’'une taxe supmétaire. Ces « 0 » réponses ne traduisent pas
forcément un désintérét pour la politique évaluéaismplus vraisemblablement un refus de
protestation.

Pour mettre en évidence les «faux zéro » et ddmadquer les individus qui adoptent le
comportement stratégique de masquer leur véritablesentement a payer, il suffit de connaitre
I'opinion de l'individu sur le bien a tester. Pateenple, les individus déclarant étre fortement géné
par le bruit des avions et estimant importantesnfiesures de réduction du bruit n'ont pas un
consentement a payer pour la suppression de lagggrge nul. Ces individus ont été supprimés de
I'analyse statistique destinée a mesurer le catibkdu bruit des aviong-aburel and Luchini 2000).

Le biais de complaisance ce biais est rencontré quand I'enquéteur dooneopinion ou incite
le répondant a choisir une réponse plutbt qu'utieeau

- Biais dus au fait que la description des élémentsn@drché contingent sont traités par les
enquéteurs comme apportant des informations suaiéaur "correcte” du bien ou du projet

Certains biais sont dus au véhicule de paiement :

Le biais d'initialisation ou biais d’ancrage est le biais résultant de I'introduction d’'une e
dans la question : cette valeur peut influencereleguétés, qui pensent alors que c’est la valeur
« moyenne » et répondent donc une valeur procloettie valeur initiale. Tout se passe comme si les
sujets ancraient leur réponse a la valeur initialenproposée. On trouve ce biais pour les enchéres.

Ce biais est détourné par I'utilisation d’'une valgutiale tirée au sort parmi plusieurs (en géhéra
de 3 a 5 valeurs).

14 Cité par Fabrice Poisson (2001)
15 Cité par Fabrice Poisson (2001)
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Une autre maniere dé&aiter ce biais est I'approche comportementale Elle consiste a
considérer que la population n'est pas égalemersitde aux biais. Ainsi, en ce qui concerne lesiai
d’ancrage, la réponse comportementaliste consisttasser les individus en deux catégories, les
« conformistes » et les « non-conformistes ». Gessdment s’effectue a l'aide d’'une question de
révélation « Qu’'évoque pour vous tel objet ? ». tesformistes vont répondre des lieux communs
tandis que les non-conformistes, qui ont une opiridste sur le sujet vont décrire I'objet sans avoi
recours aux €léments du noyau central. Puis un ledgg@®dnométrique adapté tenant compte de la
sensibilité différente a 'ancrage est util{§éachaire and Hollard 2005).

Le « yea-saying » Il s'agit de la tendance de certains répondantsje question de révélation, a
répondre « oui » sans s'occuper du contenu. Teqioations a ce phénoméne ont été fournies par les
sociologues et économistes : la premiere est giadtlde répondre « oui » pour un montant élevéiast
gage de la qualité du bien évalué ; la secondguesta réponse « oui » montre un accord avec fetpro
mené, sans soucis financiers de la part du répondarderniére est liee a la certitude de payer de
enquétés : des études ont montré qu'elle est plbfefdans le cas d’'une question fermée, donc les
personnes surestiment leur CAP (Poisson 2001)

Le biais de l'intervalle pour les cartes de paieménreprésente le fait que certains répondants
vont choisir I'intervalle « moyen », car ils considnt qu'’il correspond & une réponse raisonnable.

- Biais dus a une mauvaise spécification du scénari

Les répondants comprennent mal le bien a évaleegpjvent mal que leur consentement a payer
va diminuer leur pouvoir d'achat ou évaluent lenbdepartir uniguement d’un de ses attributs au lieu
de le considérer dans sa globalité.

Pour limiter ces biais, il faut d’'une part rappebux répondants les conséquences de leur
évaluation sur leur pouvoir d’achat et d’autre paaliser un pré-test pour s’assurer de la bonne
compréhension du scénario et du véhicule de paiemen

Le biais d’envergure est l'invariance des réponses malgré des nive#térehts du bien. Ceci
résulte, entre autre, du fait que les individusriement leur sensibilité pour un bien et donc le&RC
sera égal quel que soit le niveau offert. Ainsipis apparait lorsque le consentement a payer pou
obtenir un bien est différent suivant que ce bisinéwalué seul ou comme une partie d'un bien plus
large. Il a été mis en évidence par Kahneman ets¢heen 1999, ces auteurs observant que le

consentement a payer pour l'amélioration de seviEs au sauvetage lors de désastres était
pratiguement constant quel que soit le niveau Higion du bien a évaluer.

Biais d'échantillonnage et d'agrégation

On peut rencontrer un biais concernant le choixadeopulation : en effet, la population qui va
payer n'est pas toujours celle qui va profiter éenbSi on évalue le CAP d’'une population qui ne
profitera pas du bien, alors on va révéler la vatBexistence de ce bien sans s'intéresser auxirgale
d’'usage et d’option.

Comme dans toutes les enquétes, on peut égaleamtntrer un biais di aux non-réponses
(biais qui differe selon le mode de passation ¢ha@&squéte téléphonique, courrier, mail...) et usisi
dd a I'échantillonnage : il faut s’assurer que li@otillon est bien représentatif de la populatibaisie
pour I'enquéte (données socioéconomiques, relaivdsen a étudier).

16 Cité par Fabrice Poisson (2001)
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Annexe G : Méthode des choix discrets : 1a cohérence des
réponses et la réduction des biais

La méthode des choix discrets implique un questoarrelativement long et complexe (au moins
7 paires de choix, avec a chaque fois plusieuribaitt & comparer).

Pour s’assurer que les répondants se soumetterictement au questionnaire (et ne répondent
pas au hasard, par lassitude ou fatigue), il exd#férents tests de cohérence interne. Ces tests
permettent de supprimer de I'analyse certains ta@suhcohérents.

NB : Les options présentées sont issues de I'eagqunénée par A. Maynard (2007).

0 Test du choix dominant

3 |CFTIOMN A or [OFTION B
s |ourney time: 20 minutes s |ourney time: 28 minutes
» Journey costr £3 s fourney cost: £3
o To reach the platform o To reach the platform
you are travelling from you are travelling from
you can use a long ramp, you can use a long ramp,
as shown in the picture as shown fn the picture

Figure 21 : Un plan d'expérience proposé dans I'étude d'A. Maynard

Seul le temps de voyage differe entre les deuxasmen proposés : le choix dominant étant

évidemment celui avec le temps de parcours lefpibte. C’est donc celui qui doit étre choisi pes |
répondants.

0 Test de transitivité des préférences

Si le scénario A est préféré au scénario B, & scénario C est dominé par le scénarioeBlé

scénario C est objectivement moins favorable qseédaario B) alors, par transitivité, le scénario A
est préféré au scénario C.
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N\

JIOFTION A OFTION B

® Jjourney time: 28 minutes * fourney time: 28 minutes

* |ourney cost: £3 Journey cost: £4

» To reach the platform To reach the platform
you are travelling from you are travelling from
you can use stairs, as you can use stairs or a
shown in the picture lift, as shown in the

picture

10 [OPTION A o m —\
s |ourney time: 20 minutes /- Journey time: 28 minutes
» Journey costr £3 v Journey costr £3
# To reach the platform + To reach the platform
you are travelling from you are travelling from
you can use stairs or a you can use stairs, as
lift, as shown in the shown in the picture
picture A

Figure 22 : Illustration pratique du test de transitivité des préférences

Dans I'exemple présenté a la figure 22, si certaparsonnes préferent I'option B de la question 4
a l'option A alors si elles répondent de fagon eehte, elles devront préférer 'option A a la B ptau
question 10 (cf. figure 23).

C supérieur a B (scénario
avec voyage plus rapide et
moins cher et méme niveau
d'accessibilité aux quais)

Figure 23 : Explication du test de donzinance
0 Test de stabilité des préférences

On présente deux fois les mémes options aux ergju#td de vérifier la stabilité des préférences
dans le temps.

0 Test d'absence de préférences lexicographiques

Il faut vérifier que les répondants font leur cheix comparant tous les attributs et non en se fiant
seulement a quelques attributs sans regarder Veswuni des autres. En effet, quand les scénarios
présentés sont trop compliqués, ou pour gagneerdpq, les répondants se simplifient la tache et ne
trient les réponses qu’a partir d’'un critere. Qaechkoix soit opéré consciemment ou inconsciemment,
un critere sera surreprésenté lors de I'analyseédiedtats.
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Pour vérifier cette absence de préférences, onrpguiter a la fin du questionnaire une question
ou on demande si les personnes ont pris en compae plusieurs attributs lors de leur choix ent® |
options A ou B et de préciser lesquels.

Pour s'affranchir de ce biais, on peut changerdferde présentation des attributs (certains
répondants ne se fiant qu’au premier attribut).

Ce test doit étre réalisé de préférence a la plmpeé-test.
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Annexe H : La feuille de route des focus groups

Question Remarques Organ_lsanon Dgree
pratique prévue
Question d'introduction, qui demande
Apres un rapide tour de tablaune'réponse sirr']p'le afin de mettre e_[e moderateu
de présentation... Eﬁ;fsg_f_e les partmpant;. 3 repor_ldra e:
« Quel mode de transport aveg- S est d(,esserw par le reseapremier € 5 min
tilisé pour venir jusqu'y TCL'. Toutefois, s'assurer que le jour déema}ndgra
?’/Iol\llJ;EuTS 5 la réunion ne tombe pas un jour de gre@#suite a chacun
' des TC sinon les débats risquent d'éteke repondre.
polémiques...
Le modérateur
pourra
«Pour quels déplacememsl‘?s, débat_s devraie_nt_ §’orienter vers leicourager  les
utilisez-vous les transports e COtés pratiques (_rapldlte, confort, tarif) q]ersonneg a
commun ? Quels trajets ceux moins p(athues des T'C”(p,our lge=nser a tous 15 min
effectuez-vous ? » PH, les problemes d’'accessibilité, pouypes de
les autres la couverture non totale |diéplacement
territoire par les TC, les horaires...). (interurbain et
pas  seulement
urbain).
Le modérateur
Cette question, transition entr@ Lesentera de§
- ) . L otos des bus @a
l'introduction et les questions clés, vise h bas
Voici une série de photos demettre en lumiere des équipemenPsan.C er a:
nouveaux tramways, bus, TGV, favorisant l'accessibilité  mais quamSI ”que de‘i
métro ou TER récents. Queprofitent a tous. Les matériels rouIantnOU\.;%ss ]Eam.e’ 15 min
vous inspirent ces images ? | présentés ne respectent pas I'ensem r:essous) (cétm-"
des réglementations concernarl |
I'accessibilité mais ce sont parmi les p ur%ote_rq . 9
accessibles. ql!"?‘"‘f'ca“fs
utilisés par les
participants.
« Avez-vous (ou l'un de vos
proches) déja rencontré des Durée non
difficultés lors de  vos . . .- . égale
déplacements avec lgg St MERT e amélorations apportéos desaux da_ 10" °S
transports en commun qtrans ort 9 X ibilité et | ppfm, X " groupes...
POUVEZ-VOUS décrire 5 port pour I'accessibilité et sur leur effi¢aci 15 2 30
situation ? min
« Quelles sont les solutions Le modérateur
““"Se?’s actuellement .poufBrainstorming sur l'état des lieux er%'Stle;a Ie§
gargqﬂr de bonnes Cond't'onx’matiére d’accessibilité. Les réponsqssg;itlonss ; (r?
e deplacement en transmrtE(}ipportées pourront étre comparées ur 20 min

commun pour tous ? Pensez

osteriori avec l'existant sur les résed

?et les exigences légales.

tous les aspects d
déplacement (informations su
le voyage, billettique

a
parer boardsauf
1UX

pour le groupe d¢
personnes

handicapées).

A1
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véhicules, arréts, informations

pendant le voyage...)

D

« Selon vous, quelles seraie
les améliorations a apporte
pour rendre les transports plu
confortables ? Pour offrir une

nt
r

5 . .
Cette question est cruciale car elle {

Le
pourra demande
aux  personne
d'imaginer  des
équipements

aiévolutionnaires

modérateur

=

[°2)

prestation adaptée pour tous 7 mtiaryenlr un classement par ordre |deour faciliter le| 20 min
Lesauelles  sont  prioritaires préférence. transport des PH.
9 P T Possibilité  aux
pour vous ?»
personnes de
schématiser ol
dessiner ces
équipements.
« Actuellement, dans certaings
communes ou certaing .
départements, il existe u; Le moderateuf
pe ) présentera les
service public de transpor : .
N . . . o illustrations
porte-a-porte. Ces services sgntes débats devraient s'orienter sur | &sentant &
plus chers que les transportsproblémes liés a la chaine de déplacem n N :
, ” . 0 . nsport porte-a- 20 min
publics traditionnels et et également aux colts des services ngte
profitent a une minorité de |g porte-a-porte. 0 .
population. Pensez-vous qu'|l Insistera plour
faille généraliser ces services 'aVO.I]E. _ es
sur tout le territoire ? » justifications.
«Vous étes un conseiller d . .
o uestion de conclusion. A ce moment|de
ministre des Transports et aveZ . .
. . a réunion, le modérateur demandera aux
une minute pour décrire ce qui__ . . .- . .
. : articipants s’ils ont des questions |et 10 min
est neécessaire pour de - .
) remarques sur la réunion, si des poijnts
transports  accessibles  aux

personnes handicapées. »

n’ont pas été abordés...
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* Les photos présentées pour la question 3 et lesgrgeion

| —
H ——

BN OIS R

“

Cette photo représente un trolleybus articulé (neo@¥istalis) du réseau de transport TCL : il
s’agit d'un véhicule a plancher bas, électriquenpgenant deux compartiments reliés entre eux par
une zone tampon. Le véhicule est situé sur leepias Terreaux. Il voyage sur la ligne de bus @B, q
va de la gare St Paul jusqu’a Vaulx-en-Velin.
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Bus du réseau de la Communauté Urbaine de Strasbogir

Sur cette photo on voit un bus a plancher bas skaréde la Communauté Urbaine de Strasbourg.
Il est arrété et une palette permettant la montéeedpersonne en fauteuil roulant est déployée.
L’arrét est matérialisé par un panneau sur leqoet affichés les horaires, un plan du réseau et les
lignes desservant I'arrét.

Métro automatique, Lyon Nouvelles rames du TGV Est

L'image de gauche est une photo du métro autonatiguLyon (ligne D). Le métro est arrété en
station. On distingue les bandes d’appel a la atigié le long du quai. On distingue également un
escalier permettant d’accéder a la station. Lesscpoent éclairés grace a des néons.

L'image de droite représente les nouvelles rameS@M Est. Les rames sont constituées par des
rangées de 2*2 sieges, séparés par une alléelediatige. Le design des siéges et les couleurs sont
particulierement soignés.

78



Le consentement a payer pour rendre les réseaux de transport accessibles aux personnes handicapées

Deux rames de TGV Un TER

L’'image de gauche représente les rames de TGV,deidsxtérieur. Deux rames sont arrétées en
guai, a la gare de Lyon Part-Dieu. On voit surteatlocomotives des rames. Il s’agit d'un TGV a un
étage.

L'image de droite représente un TER parmi les pdgents : véhicule a un étage, a plancher bas.

Tramway T1 a Lyon

Sur cette photo, on voit un tramway a son arrés’agit d’'une rame du tramway T1 du réseau
TCL. La rame comporte 4 ouvertures latérales lagje® ouvertures latérales étroites. Le trottoir es
sur élevé et a la hauteur de la rame.
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Intérieur d’'une rame de tramway

Cette photo a été prise dans une rame de tramagyoximité des portes d’entrée se trouve un
emplacement multi-usages (poussette, fauteuil nbul®es personnes peuvent se reposer sur des
appuis ischiatiques (position assis-debout). Laeramsitue au niveau du trottoir. Des barres diappu
vertical se trouvent au centre de la rame et sucdés. Devant chaque porte il y a des bandegit’év
a la vigilance. Les composteurs se trouvent fagesatrées, a environ 1 metre du sol.
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* Un service de transport porte-a-porte pour les parses handicapées
(question 7)

Le réseau Optibus a Lyon

Les deux images représentemt minibus du réseau OPTIBUS, service lyonnaisrdesport
porte-a-porte. |l s’agit d’'un véhicule pouvant aeitlir 9 personnes assises ou des personnes en
fauteuil roulant. Ces véhicules sont reconnaissabléeur symbole « fauteuil roulant » et ils samt a
couleur des TCL.

La montée d’'une personne en fauteuil roulant dansruminibus adapté

Sur cette photo on voit l'installation d’'une persenen fauteuil roulant dans un minibus : elle
s’effectue a I'aide d’'une rampe. La personne ernefalireste assise et est poussée par le chauffeur.
Cette opération s’effectue en ville, dans ce goitde étre une rue piétonne ou une place.
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. "W
escee TAD

Une centrale de réservation regroupant les demandes organisant les voyages

La premiére image représente une dame téléphotlaest inscrit: « TAD : transporter sur
demande, transporter sur mesure ».

La seconde image représente une opératrice, éqiiipée oreillette, devant un écran d’ordinateur.
Elle se trouve dans un centre d’appel.

Petit rappel sur les transports publics porte-a-pote :

Il s’agit d’'un service public de transport spédélpour les personnes a mobilité réduite : ce®rvi
est généralement proposé aprés inscription auprédojanisateur du transport et ne bénéficient
gu’aux personnes rencontrant le plus de difficldtée déplacer.

Une fois qu’elles sont inscrites, les personnesigm ou envoient un mail, un SMS ou un fax
pour réserver le véhicule.

L'organisation des déplacements est gérée par entrate de réservation, qui enregistre les
demandes et organise les circuits des véhiculesioter qu’il existe des logiciels permettant
d’optimiser les circuits.

La tarification appliquée pour les clients est $oifaitaire (tarif identique quel que soit le nomb
de kilometres effectués), soit elle varie en famttilu voyage. Mais le transport porte-a-porte ast u
service public de transport, la tarification n'arria voir avec celle pratiquée par les taxis.

Pour la collectivité, le colt d’'un service de peaxtporte est élevé puisqu’un chauffeur est mobilisé
pendant toute la période d’ouverture du servicemen&i le véhicule ne fonctionne pas et puisque
généralement, de une a trois personnes sont tndéepar le véhicule, contrairement aux autres
transports publics.

Il faut avoir en téte que l'usager d’'un réseaurdagport public « classique » paie environ 30 % du
codt du voyage directement avec son ticket, tagdéspour les services de porte-a-porte, I'usager ne
paie directement qu’environ 10 % du voyage.
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Annexe I : Les comptes-rendus des trois focus groups

% Compte-rendu du focus group « personnes handicapées

L'objet de la réunion était de cibler quels sorglos les personnes handicapées, les attributs
nécessaires a un réseau de transport accessibléchanges devaient également permettre une étude
lexicographique du vocabulaire utilisé par cettpytation.

Les personnes handicapées présentes utilisentefrégant les transports en commun (TC), pour
tous types de déplacement, du moment que « lepwangst accessible ». Pour elleqouvoir se
déplacer, c'est la vie»>. Méme si, pour cela, elles doivent « se battis x cela demande beaucoup
d’énergie ». Toutefois, elles reconnaissent quaus h’'ont pas notre énergie » etijy’a encore des
améliorations a apporter.

Les débats ont essentiellement tourné autour desgorts urbains ; rien d’'étonnant, puisque ce
sont ces transports que les participants connaigsk mieux : d’une part les participants habitaie
dans le Grand Lyon, d’autre part actuellement pés de transports interurbains (autocars) sont
accessibles a toutes les personnes handicapées®@athment les personnes en fauteuil roulant.

- Un public expert et revendicatif

Les participants, tous membres d’associations septant des PH, apprécient que les associations
de PMR soient aujourd’hui consultées pour les paris. lls regrettent que seules les grosses
associations soient invitées aux phases de cotioartalors que ces associations sont souvent
déconnectées des préoccupations réelles des nslitan

lIs connaissent toutes les derniéres lois concerhaccessibilité des transports et les décrets
d’application, notamment la loi du 11 février 20@%j impose a toutes les AOT de rendre leur réseau
de transport intégralement accessible ou de metftnglace des services de substitution. lls attenden
d’ailleurs une application rigoureuse de cette hatamment en ce qui concerne 'accessibilité ¢otal
des véhicules.

Plusieurs sont militants depuis des années et hatechangement dans les politiques (« a cette
époque, on nous demande » « le 8 décembre 19tglRrait dit : Qu’est-ce que les handicapés vont
faire dans le métro ? »).

Toutefois, ils regrettent de ne pas avoir été consultés lorsedla phase de conception des
véhicules ou de I'aménagement de la voirie, mais @osteriori : malgré une bonne volonté des
personnes « valides », celles-ci n'arrivent pasitéerc les réelles attentes des PH. Un exemple
développé : celui des inscriptions en braille typascenseur » ou « toilettes » : une tres faible
proportion de personnes aveugles sait lire le Ibrédelon un représentant associatif des personnes
aveugles, 10 %) et méme pour celles sachant leck® inscriptions sont en général inutiles car les
personnes malvoyantes ou aveugles demandent scuétrg guidées quand elles ne connaissent pas
les locaux ou les véhicules. Les boutons en raleft a privilégier, ainsi que la vocalisation des
ascenseurs. Pour les malvoyants, les déficientgelgisou les personnes étrangéres au réseau, un
fléechage au sol pour indiquer les sorties des gareations, des ascenseurs seraient nécessaires.

Ces personnes sont également trés au fait des dtions techniques pour une meilleure
accessibilité (cf. ci-dessous).
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- Les attentes des personnes handicapées

Grace aux véhicules a plancher bas et aux travauxodie, les personnes en fauteuil roulant
présentes peuvent se déplacer dans I'agglomérbtimaise grace aux transports en commun et
également utiliser le train.

Toutefois, des progrés sont encore a faire, etlesde deux natures :

- une meilleure information: c’est le point faible relevé par toutes les panes présentes :
que ce soit pour la préparation au voyage ou demséhicules, l'information est jugée insuffisante
par tous. Puisque l'intégralité des réseaux despra n’est pas encore accessible a tous les fegoglic
les PH demandent une meilleure communication statl’d’accessibilité du réseau afin de pouvoir
planifier leur voyage et donc de se déplacer seneémt. Par exemple, les personnes en fauteuil
roulant souhaiteraient connaitre en avance quedtsate bus sont accessibles ou si du personnal de
SNCF est présent a la gare ou ils souhaitent ddsgepour ne pas se retrouver bloqués sur les.quais
Grace au site Internet des TCL, les personnes dlithoteduite peuvent, avant prendre le métro,
connaitre si tel ou tel ascenseur est en panneleSdseau de transport des TCL, les personnes a
mobilité réduite peuvent déja connaitre quellest $em stations de métro équipées d’'un ascenseur.
Pour gue tous puissent disposer de I'informationiesiarréts de bus a bonne hauteur, les partisipan
préconisent les guides papier ; I'outil informatquiest en effet pas utilisé par tous.

Il faudrait également des plans en gros caractéerespir et blanc (avec des hachures, des pois...),
en grand format, pour les personnes déficientageles, disponibles directement sous format papier.
En effet, certaines personnes ne distinguent gasuances de couleur.

Mais toutefois des plans simplifiés ou d’autre®infations pouvant étre numeérisées doivent étre
disponibles sur Internet.

Pendant le voyage, I'information recue est jugéelfisante : pour les personnes malvoyantes, les
annonces sonores d’arrét sont indispensables, gmuktil y a plein de bus ou elles ne sont pas
activées, ou alors le systéeme est obsoléte etn@idone pas ou on ne les entend pas car il y a un
brouhaha et la radio a fond ». Les personnes naaddantes ou sourdes au contraire déplorent le
manque total d’informations visuelles en cas ddecit sur le réseau, ce qui peut conduire a des
situations tres angoissantes.

Les personnes handicapées souhaitent égalemenbipsignaler au chauffeur leur descente du
véhicule (opération plus longue que pour les autsagiers) et demandent a pouvoir utiliser le réseau
d’appel d’'urgence. Ce dispositif, qui permet d’entlirectement en contact avec le chauffeur, devrai
selon elles étre utilisable pour toutes situatidhggence : la sortie d’'un véhicule bondé est une
situation d’urgence pour elles.

Les personnes malvoyantes ont du mal & distinggecdracteres utilisés dans les stations de métro
a Lyon (rouges sur fond blanc). Elles préconisenaffichage noir sur fond blanc. De plus, les plans
affichés dans le métro sont trop petits et tropgdialonc non lisibles pour tous.

- une sensibilisation au handicap souvent bousculées par les autres voyageursliées »
par les chauffeurs, les personnes handicapées immthpouvoir descendre au bon arrét en toute
seécurité. Elles préconisent de leur réserver umerdu tramway ou un emplacement de la rame de
tramway, afin de ne pas étre prises au piége fimila des voyageurs en heure de pointe et donede n
pas pouvoir descendre du véhicule. Toutefois detraest pas unanime, certaines PH revendiquant le
fait que ces rames réservées sont une sorte derdisation et d’exclusion (« ce n'est pas en sisol
qu'on va mieux se faire respecter. Au contrairgyr pgu'on nous respecte, il faut que les autres
apprennent a vivre avec nous en nous coétoyanElgs préférent de facon générale le terme
« emplacement réservé en priorité ».
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- Un équilibre a trouver entre accessibilité, sééusfireté, esthétisme et confort pour tous

Lors de la conception ou de la mise en exploitaties véhicules, des intéréts différents entrent en
jeu: enjeux énergétiques, enjeux de confort etrgdleomie, enjeux de sécurité et enjeux
d’accessibilité. Les personnes handicapées regtettee les enjeux d’'accessibilité soient traités
indépendamment des autres enjeux et donc que hésulgs ne soient pas congus de fagon optimale
pour eux.

Un exemple de confrontation entre plusieurs enjeles personnes déficientes visuelles et
handicapées moteur apprécient particulieremensyisemes d’ouverture automatique des portes des
véhicules (rames de tramway notamment) : ces peesomettent plus de temps a monter dans le
véhicule et ont du mal a trouver le bouton d’ouwextde la porte. Il leur arrive de ne pas pouvoir
monter dans le véhicule a temps. Pourtant, cermgstéest pas généralisé sur toutes les entrées de |
rame (notamment sur le réseau lyonnais), la rais@aquée par le SYTRAL étant des raisons
d’économie d’énergie (les tramways étant climati$@siverture systématique de toutes les portes
entraineraient une déperdition d’énergie).

Le représentant des personnes aveugles souligharégd les problemes de cheminement dans les
nouvelles rames de tramway, dus au fait que cessamt un design soigné... et donc un agencement
des siéges qui n'est plus rectiligne, plus cohérent

Les annonces sonores doivent étre systématiquegli aeest actuellement pas le cas, le systeme
étant débrayable, certains chauffeurs le coupensgBe ces annonces sont utiles & tous, que ce soit
les personnes malvoyantes, mais aussi les persdlatieées, les étrangers, ou tout usager n’antiva
pas a lire I'annonce sonore, un accent doit éteesmi le nom du prochain arrét.

Enfin, les barres longitudinales d’appui, qui petter aux personnes aveugles de pouvoir circuler
depuis I'entrée dans le véhicule jusqu’a une pkenilieu de rame ne sont pas systématiques. Ces
barres ne sont plus installées, car le systemeigedes permettant aux voyageurs de s’agrippe a ét
supprimé ; toutefois, elles permettent aux persem@veugles (notamment celles avec un chien guide),
mais aussi a tout adulte de pouvoir évoluer danane et donc de ne pas s’agglutiner vers lesamntré
des véhicules. De plus, elles permettent de lingt@ombre de barres d’appui central, qui entraieent
déplacement des personnes en fauteuil roulant.

De méme, une personne en fauteuil roulant ajowgdeginouveaux TER sont équipés de poubelles
situées du c6té de l'allée centrale, ce qui génpalsage d’'une personne en fauteuil roulant. Les
nouveaux abribus sont entierement transparents¢ ahen sont plus visibles par les personnes
malvoyantes. D’autre part, ces abribus n’offrenisp’'ombres en été, ce qui est un élément de donfor
pour les usagers en été. La preuve est que lesrssaigt tendance a attendre non pas aux arréts, mai
aux zones d’'ombre a proximité, ce qui trompe lesg@ees aveugles, qui auparavant repéraient I'arrét
a l'attroupement de personnes.

Toutefois, elles déplorent que des normes de $éatiennent entraver les normes d’accessibilité :
un exemple est apporté par un participant, quirdcg@ a un essai de bus a plancher bas, en 1998,
lors de leurs premiéres mises en service : « Neameaht il faut monter dans le bus en marche arriere.
Il faut avoir le temps de monter dans le bus enchearriere. Quand j'ai fait 'essai en 1998, ¥ n’
avait personne dans le bus, donc c’est facile nsiAle temps de montée et descente aux arréidéval
par les normes de sécurité, est jugé trop coutieggrersonnes en fauteuil roulant.

Enfin, un représentant associatif des personnesgiag déplore que pour des raisons de sdrete,
certaines entrées de métro soient fermées lecgogui perturbe considérablement le déplacement des
personnes aveugles soit pour accéder au métrgaoitsortir de la station.
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- Des innovations technologigues intéressantes

» Pour les déficients visuels

Pour les personnes déficientes visuelles, de nkmsvettechnologies sont en cours
d’expérimentation. Le but est de leur garantir plieutonomie et une information en temps réel, a
partir du systéme de geéolocalisation des véhicelesles arréts (technologies utilisées pour les
panneaux aux arréts de bus ou de tramway) : uersgsa été abordé lors de I'entretien téléphonique
avec un représentant associatif des personneslaseilgs’agit du systéme d’information sur PDA
RAMPE (Référentiel d’assistance aux personnes daesudans les transports publics et les pobles
d’échange).

Sur leur PDA, les déficients visuels recoivent @anonces sonores les horaires, les parcours et les
événements pouvant perturber le voyage ; le sysfismaet également la localisation géographique
des arréts, ce qui est particulierement utile pounsager malvoyant qui découvre le réseau.

Un représentant associatif des personnes aveaglagicipé aux tests du dispositif et souhaite sa
généralisation.

> Pour les déficients auditifs

Actuellement, dans certaines gares francaisessist tin dispositif d’avatar signant (s’exprimant
en langage des signes) ; ce personnage virtuet)@@LARA, donne une information en temps réel
aux voyageurs sourds. La représentante du handigdipf juge ce systeme tres pertinent et souhaite
sa généralisation dans toutes les gares.

- Les services publics de transport porte-a-porégvices indispensables et a développer

L’ensemble des participants tombent d’accord sdiaiteque les services de transport porte-a-porte
comme le systeme Optibus de Lyon sont indispensapdeir les personnes les plus lourdement
handicapées, « qui ne peuvent pas faire autrem@ltss»myopathes, des aveugles...).

Parmi les personnes présentes, certaines (lesnpessen fauteuil roulant et les déficients visuels)
utilisent ces services régulierement : une pers@méauteuil roulant l'utilise pour se rendre a son
travail (mais pas pour le retour a son domicilkel)e juge « trop compliqué » d'utiliser les TC ezuhe
de pointe. Cette personne a peur de ne pas palesiendre au bon arrét, « d'écraser des pieds » lor
de la descente du véhicule. Il faut savoir questgise Optibus est ouvert en priorité aux actifs.

Une autre personne en fauteuil roulant utilise @iquand elle se rend a la gare, pour des raisons
de commodité (transport des bagages).

La plupart utilise le service quand le trajet leest inconnu ou qu’il y a beaucoup de
correspondances. Mais toutes les personnes enifautglant ou tous les aveugles n'utilisent pas ce
service, certains sont plus téméraires que d’aetraslisent les TC.

Les personnes présentes souhaitent des amélicradiorservice de transport Optibus (le seul
gu’elles utilisent régulierement) : moins de riggddu systéme (possibilité de réserver le jour méme
non 24 h avant), prix aligné sur celui des TCL §ilmgité d’utiliser les tickets TCL pour le service
augmentation du parc de véhicules pour permettre g¢ voyages. Enfin, les participants souhaitent
que le service soit ouvert a toutes personnes bapéies et non pas aux seuls habitants de la région
lyonnaise. En effet, pour des PH, il est trés clifide se déplacer sur un réseau de TC inconnu.

Concernant I'achat des titres, les usagers hangicegguliers privilégient un abonnement, ce qui
limite les manipulations. Pour des voyages occasilsn les personnes aveugles privilégient I'achat d
titre aupres du chauffeur.
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- L’achat des titres (débats a posteriori)

Les personnes en fauteuil roulant ont des diffisulivec certains distributeurs, qui ne sont pas a |
bonne hauteur. lls doivent se placer latéralemenir gpouvoir acheter des titres. Les personnes
malvoyantes ou aveugles ont également des diffisuteffectuer cette opération, du fait de I'absenc
de dispositif & gros caracteres et de vocalisation.

De plus, les personnes en fauteuil roulant doiveonter dans les bus par la porte du milieu et
utiliser les ascenseurs pour accéder au métro, Hans les deux cas, ils doivent disposer d’'ua t&
transport avec la montée. Pour les personnes extés au réseau (ou utilisateurs occasionnels), cel
impose I'achat d'un carnet de 10 tickets aupres turaliste.

- Les lacunes du métro (débats a posteriori)

Les personnes en fauteuil roulant déplorent lagm@s de lacune verticale entre les quais et les
métros (ces lacunes ne sont plus présentes aveoueslles rames du métro automatique). Ainsi, il
existe environ 10 cm entre le quai et le véhicagqui, pour un usager en fauteuil roulant manuel,
représente un obstacle important au déplacememCenajouté a la panne fréquente des ascenseurs,
cela peut dissuader certaines personnes en fatgalaht d’'emprunter le métro.

Conclusion :

Le vocabulaire utilisé par les participants est tpointu : les termes « bandes d'éveil a la
vigilance », « barres ischiatiques », « servicetrdasport porte-a-porte », « palettes mobiles » fon
partie de leur lexique courant (sauf pour la regméante du handicap auditif, moins au fait ; eeteff
selon les handicaps, les besoins ne sont pas lesesné « pour les personnes sourdes et
malentendantes, il n'y a pas de probléeme de meébiliaccessibilité n'est pas a prendre au sens
physique mais sensoriel », ce qui explique quatertermes lui étaient inconnus).

Les attributs nécessaires a un réseau de trarsmassible sont :

- comme la loi I'impose, des véhicules a plancherézpgpés de palettes, munis de systemes
d’informations visuelle et sonore

- dans le cas d'impossibilité technique avérée massiadans toutes les grandes villes, un
systéme de transport porte-a-porte souple, ouvastit@s personnes handicapées sans restriction de
lieu d’habitation, avec une tarification identiciueelle du réseau classique

- une information aux futurs voyageurs disponiblessimumat électronique et papier, avec un
référencement précis de la localisation des amétsle leur état d’accessibilité, de la présence
d’ascenseur et de leur état de fonctionnementpldes du réseau disponibles pour les malvoyants (en
noir et blanc et gros caractéres, plans schémafique

- une information en temps réel sous forme sonoseiellie ou en langage des signes, utilisant
les nouvelles technologies de l'information

- une communication en cas d’incident sous formeelisiet auditive

- un fléchage et un systeme de vocalisation son@easieenseurs et des sorties des batiments
(gares ou stations)

- des veéhicules pensés dés leur conception pourr défrimeilleure accessibilité : portes
automatiques, limitation des obstacles pour lesladéments dans le véhicule, barres d’appui
longitudinales, toilettes accessibles, si possiblapartiment ou rame réservée en priorité aux usage
en situation de handicap

- une sensibilisation des chauffeurs au handicap

- des acces aux gares et aux quais avec le moinstdadds possibles (portillons larges pour
accéder au métro, ascenseurs bien entretenuss tesitentrées toujours ouvertes)

- 'absence de lacunes verticales entre les véhiatles quais
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- des abribus en matériau non transparent

- I'achat des titres de transport possibles aupreschauffeurs ; des distributeurs de ticket a
niveau des fauteuils roulants, avec affichage en garacteres et vocalisation

- des bornes d’achat de titre accessibles aux pezsoam fauteuil roulant, a I'intérieur de
batiments ou des véhicules pour que I'écran seit kisible.
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% Compte-rendu du focus group avec les personnes ageée

Les personnes ageées (PA) présentes conduisaieregyuur la plupart (3 personnes sur 4). Toutes
utilisaient les TC, occasionnellement ou quotidement, quasi-systématiquement pour se rendre en
centre-ville ; certaines personnes présentesaiélis d'ailleurs les parcs relais (« parkings d€& )

Une personne avait un proche en fauteuil roulantufie des personnes présentes ne présentaient
de handicap.

Globalement, elles jugent léseau lyonnais performant et satisfaisantElles notent de grandes
améliorations au niveau du confort des véhiculdkes apprécient notamment la climatisation dass le
trolleybus par exemple, I'absence de marches dansgdhicules a plancher bas, les ascenseurs dans
les stations de métro. Les PA trouvent les chatdgfe plus sympas », ils « donnent I'informatioet»
apprécient que la profession se féminise. Elles &galement sensibles a I'esthétique des véhiatles
apprécieraient que les lignes de tramway aientwieane couleur différente, ce qui permettraitede |
reconnaitre a Perrache.

Les difficultés rencontrées dans les TC par les pgonnes ageées...

Globalement, les participants rencontraient peuiffecultés. Aucune difficulté pour se repérer
n'est a déplorer pour les participants, qui corsa@ént bien le réseau et utilisaient également les
plans des lignes, affichés dans les bus.

Les difficultés sont surtout dues a des effortsartgnts a cause d’une position debout trop longue,
des marches a franchir ainsi qu’a une conduite gsa®z souple des chauffeurs, qui freinent ou
accélérent trop brusquement ; nous avons releveé :

» Des difficultés a rester debout, que ce soit av&taiou dans les véhicules : airaix arréts
de bus les PA jugent les sieggms assez nombrewet auxarréts de métro ou de tramway, les
siéges trop bas |es PA privilégieraient des appuis ischiatiquesupa alternance de sieges bas et de
sieges hauts ; dans les véhicules, les PA ne pepasnaccéder aux appuis ischiatiques a cause des
grosses poussettes qui bloquent le passage. Avewoidée obligatoire a l'avant des veéhicules,
beaucoup de personnes restent agglutinées a I'avdes PA ont du mal a trouver leur appui ou un
siege a l'avant du véhicule, et sont parfois oldgyéle marcher dans le véhicule alors gu'il est en
marche, ce qui leur pose de gros problemes d’égeili

Elles jugent également qu'il est parfois difficie trouver une place assise, mais que certaines
personnes jeunes qui ont I'air « fatiguées » owatades » ont tout aussi besoin de siéges qu’elles.

» Des difficultés quand le trajet n'est pas direct elqu’il y a des « transferts »: les PA
préferent un voyage plus long mais sans correspmeda des lignes plus directes mais qui demandent
un ou plusieurs changements de véhicule. La manida descente d'un véhicule, I'attente quand la
correspondance n’est pas directe leur demandefon isfiportant, surtout dans des contextes de foule
(en heure de pointe).

A noter également que la conduite un peu trop hmste certains chauffeurs est aussi un frein a
leur mobilité, car les chutes de PA dans les busonépas rares et font peur aux autres personnes.

Les personnes agées connaissent également desiltéffi pour se rendre aux arréts, a cause des
revétements glissants et des « pavés qui se décelle

Comme les autres focus groups, les PA notent uimsemt d’insécurité en soirée notamment.

Le probleme de lindisponibilité des ascenseursabsirdé, ainsi que leur fermeture une heure
avant les stations.
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Concernant le transport des personnes handicapées...

Les PA sont partagées entre le sentiment de siéidarvers les PH et le fait que la sécurité secial
ou les AOT ne doivent pas payer le voyage des PH.

Elles pensent qu’ «il ne faut pas compter surdeiéé pour résoudre tous les problemes » et
gqu’ « étre handicapé, c’est le probléme ». « Ousedes carences du service, qui devrait faire dace
tout. »

Elles notent que la solidarité des usagers peutrsepallier les carences en matiére d’accestabili
des véhicules ou un manque de personnel : « Darantgées 70, je partais avec I'APF, donc dans les
anciens trains. On arrivait a monter les fauteeilsout se passait bien. » ; « Sitét que vous étes
dehors de la ligne TGV, il n'y a plus d’accés enegdl y a un manque de personnel flagrant. Ce sont
les passagers qui nous ont aidé a sortir le fduteui

Elles sont conscientes des améliorations appodaas les véhicules (« on est passé de rien a
quelque chose ») mais estiment que des progrésesaote a faire, notamment pour les personnes
avec un fauteuil roulant. Elles notent parfois ungture dans la chaine de déplacement : par exemple
a I'extérieur des ascenseurs, les boutons sonbaugeur des FR alors qu’a l'intérieur, ils sontsmt
encore en hauteur. De méme, rien ne signale a emserme aveugle se guidant avec les bandes de
guidage la présence d'une porte condamnée. Lewitsotsont souvent encombrés, soit par des
voitures, soit par du mobilier urbain, méme au aivdes bateaux...

Concernant les transports exceptionnels ou a la deande

Les PA apprécient également le principe des navetgemple de la navette gratuite, financée par
la ville de Bron, qui assure trois jours par serain transport de personnes agées entre le celfgre-v
de Bron et le marché de Parilly.

Elles préférent le remboursement des frais de dépiant (véhicule personnel ou taxi) des PH au
développement du réseau Optibus.

Dans les campagnes, un systéme de transport ppddeapour les PH leur semble judicieux.
Toutefois, elles craignent que I'ouverture de aawises a un public plus large signifie la mort des
services de proximité dans les villages. En effeg augmentation des lignes d’autocar des zones
rurales vers les villes signifierait pour elles dae habitants des campagnes iraient effectues leur
formalités administratives, faire leurs courseterathez le médecin... en ville plutdét que dans les
villages.

Elles sont prétes a payer plus cher qu’un tickeT@e pour avoir un « service exceptionnel » de
transport a la demande. Les PA insistent sur l'irgree de la réservation par téléphone et pas
uniquement sur Internet, puisque cette trancheadpopulation est encore peu utilisatrice de ce
service.

Elles souhaitent également que les personnes lagoddis « s'assument » et que la sécurité sociale
ou les organisateurs de transport n'aient pasandier leurs déplacements. « Est-ce que I'handicapé
est prét a faire un effort, a payer un peu ? »

Etude lexicographique

Pas de langage d’expert, sauf peut-étre pour lsopae ayant un proche handicapé ; confusion
entre car et bus. Pour parler de bande de guidegearticipant parle de « planches cloutées ». Le
parc relais est appelé « parking des TCL ».
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/7

% Compte-rendu de la réunion avec les personnesgraemées directement par le handicap

L’objet de la réunion était de cibler quels soetpr les personnes non concernées par le handicap,
les attributs nécessaires a un réseau de trangpodssible. Les échanges devaient également
permettre une étude lexicographique du vocabuldilieé par cette population.

Les personnes présentes ont conscience que voyamer une personne handicapée n'est
actuellement pas facile et qu'au final on ne vais fpeaucoup de personnes handicapées dans les
transports en commun. Seul 1/3 des participantem@iveéja vu la palette permettant & une personne
en fauteuil roulant de monter dans les bus a pmohs.

Elles sont également soucieuses du confort pemhelantvoyage (climatisation, places assises, plans
du réseau, transport de bagages ou de vélo) etrégat de la rapidité du voyage et de son co(t.

Vocabulaire utilisé : ces personnes ne sont pasreeq) loin de la. Elles pensent surtout aux
difficultés rencontrées par les personnes en fadutadant.

Pour décrire les véhicules a plancher bas, elldemiale véhicules « pour les fauteuils roulants »,
véhicules « bien arrimés avec surfaces égales ».

Elles ne connaissaient pas les nouveaux autocalisésitpour le transport de personnes
handicapées.

Elles n’avaient pas utilisé et ne connaissaientigaystéme d’information sur I'état de service des
ascenseurs mis en place par les TCL sur leurrgiteniet.

Méme si elles considérent que ce sont les persdmnedicapées qui sont le plus aptes a définir
leurs besoins, elles préconisent les aménagenesgsvces suivants, qui sont de plusieurs types :

Permettre l'accés aux personnes en fauteuil roulkms tous les véhicules de transport en
commun :

- utiliser pour les transports en ville uniguemens déhicules a plancher bas équipés de
palette

- pour les voyages en autocar, généraliser I'utiisaties nouveaux véhicules permettant aux
personnes en fauteuil roulant de voyager (véhicalex un emplacement réservé pour un fauteuil
roulant et un systéme d’embarquement); I'espacservé au fauteuil roulant devrait également
pouvoir étre utilisé pour le voyage des vélos

- disposer avant le voyage d’une information suat'ée fonctionnement des ascenseurs dans
les stations de métro

Offrir un _confort maximal et une plus grande sé&eéupour inciter les personnes handicapées a
utiliser les transports en commun

- créer une rame de métro ou de tramway réservéei@itépaux personnes handicapées ;
cette rame respecterait toutes les préconisatiomstpus les handicaps et une personne seraitrpeése
dans la rame pour aider ou informer les usagers

- renforcer la présence de contrbleurs dans les ramesvérifieraient également que la
priorité pour les personnes handicapées dans ka spétialement aménagée est bien respectée

- prévoir plus de places assises dans les matéviglnts, notamment les tramways

- disposer de distributeurs de titres de transpbiritérieur des véhicules

- pour les voyages dans les bus, pour les lignesdest les hbpitaux en priorité, prévoir
pour les personnes a mobilité réduite la possthiie réserver un accompagnateur auprés de
I'organisateur de transports
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Garantir un transport pour tous partout, méme tEnsones rurales

- généraliser les systémes de transport porte-a-garte les zones rurales

- en revanche, en ville, réfléchir a un systéme dasport porte-porte plus souple, ouvert a
plus de personnes (notamment aux personnes avebamdicap mental) et plus économique.
Rappelons a ce titre qu’un participant avait uraehhandicapé mental. Pourquoi ne pas utiliser des
recettes publicitaires pour financer le systemefaine appel a des taxis labellisés « handicapus po
assurer des transports de personnes handicapées ?

- informer sur ces services de transport porte-aepad les services sociaux, médicaux et
d’aide a domicile

Offrir une meilleure information a tous les voyargeu

- faciliter 'acces aux horaires des transports eanroan, en les mettant plus en évidence sur
les sites Internet

- installer des plans, méme sommaires, du réseacigmirdans tous les véhicules

- disposer d'informations sous forme sonore et visuelans les matériels roulants, les
annonces devant étre au moins doublées

- en cas d'incident, disposer d’un minimum d’inforioas, notamment si le véhicule n'arrive
pas a sa destination (possibilité de correspondange

Sensibiliser le public aux difficultés rencontréas les PMR dans les transports en commun

- mettre en place une campagne de sensibilisatiomasugdicap auprés des usagers des
transports en commun, via des affichages danstdéierss de métro, des annonces sonores dans les
véhicules pour rappeler les regles de courtoigienéhtaires (laisser une place assise aux personnes
agées ou aux femmes enceintes par exemple)

- faire une campagne en utilisant les media

Enfin, le comportement de certains chauffeurs aeoéué, ces chauffeurs ne connaissant pas leur
ligne ou refusant de donner I'information aux voyags.
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Annexe | : Estimation du budget moyen d’un ménage pour les
transports en commun

N’ayant pas trouvé de publications donnant le btidgeyen d’'un ménage pour les transports
ruraux (autocars et TER), nous avons fait I'estiamasuivante.

La part du budget des ménages pour les transpahtstifs par route (urbains et interurbains) est
en moyenne de 800 € par an. La part de ce budgataux transports par autocar est de 18,8 %, soit
environ 150 € par an (DRE 2005).

A ceci il faut rajouter le budget destiné aux tgorss par train type TER en zone rurale : le budget
des ménages pour les transports ferroviaires estogenne de 142 € par an (DRE 2005). Mais il faut
distinguer dans cette somme la part du transportesugrandes lignes et celle du transport sur les
services régionaux de province.

En multipliant le ratio voyageurs-kilométres sus kervices régionaux de province / voyageurs-
kilométres sur toutes les lignes (cf. ci-dessdusstide 12 % environ) par 142 €, nous arrivonse u
dépense annuelle de 17 € pour les services régiaeatransports ferroviaires.

fen malliands o vy age s Lllomdtres )

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
Réseau principal
- TGV 1492 1727 1896 12,92 20,51 21,43 2477
- Augres trains grandes ligneshl) 32,75 28,41 26,35 22,20 21,56 18,02 18,28
Total grandes lignes' 4767 46,28 4531 41,21 4207 40,35 4365
Setrvices régl oAl
hors e de France (SR é,10 00 763 7,54 7,58 6,73 7,25
Total réseau principal ') 5377 5235 5204 48,75 4945 4708 5090
Jerdcesrégonam Ie de France .07 10,02 10,06 085 048 248 287
Ensemble du trafic voyageurs 63,74 6237 63,00 58,60 5893 5556 50,77

(1) Hors frafic des express divféréf régional (BIR)
{2} ¥ oompris BEIR

Figure 24 : Répartition du trafic de voyagenrs sur le résean SNCF

Ce qui fait un budget moyen « transport en zonedasi » d’envirorl60 €par an et par ménage.

Pour lestransports urbains, suburbains et inter-cités nous reprenons le principe du calcul
précédent : la part du budget de transports coiedts ménages alloué aux transports urbainseest d
24,5 %, soit environ 196 € par an (DRE 2005).

A ceci il faut rajouter le budget destiné aux tporss par train sur les grandes lignes : il est de
125 € par an (cf. calcul précédent).

Ce qui fait un total d’enviro820 €par ménage par an.
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Annexe K : Les éléments constituants un réseau de transport
accessible

Les descriptions ci-dessous reprennent les préiseripdes arrétés concernant I'accessibilité des
véhicules et des batiments et également des dagr@woqués lors des focus groups.

0 Un autocar accessible aux personnes a mobilitéité@omprend :

R/

% un systéme élévateur pour les fauteuils roulants

Figure 25 : Elévatenr pour accéder a un antocar du réseau Noctilien

¢+ un ou deux emplacements réservés aux personneasgtenif roulant

Figure 26 : Palette d'acces a un minibus

% une annonce sonore et visuelle des arréts
+» des toilettes accessibles pour les personnes tgufaoulant
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0 Unarrét d'autocar accessibleomprend :
% Un abribus avec des siéges
% Un plan détaillé du réseau et un plan schématiqguei et blanc
+ Des bandes d’'éveil a la vigilance (ou surfaces tamtites)

Figure 27 : Bande d'éveil a la vigilance

% Un cheminement large jusqu’a 'arrét et la zonexarquement

Largew de passage munmnum 900 min

Chemnement pieton 1500 mm tnmmum

—

Schema d'un point d'arrét de bus /autocar accessible a tous

Figure 28 : Schéma d'un arrét d'autocar accessible (source : CG Isére)

95



Le consentement a payer pour rendre les réseaux de transport accessibles aux personnes handicapées

0 Unegareaccessible comprend :
+« un accueil en gare sur commande (24 H en avance)gmpersonnes handicapées
« des toilettes accessibles a tous, y compris ausopaes en fauteuil roulant
électrique
+ des distributeurs de billet a la hauteur des falsteaulants et utilisables par les
personnes aveugles grace a un systéme de voaalisatiore

Figure 29 : Distributenr antomatique de billets accessible a tous (source : SNCF)

+ des quais accessibles aux fauteuils roulants psoiBscenseur, soit par une rampe
ou des quais abaissés
% une signalétique claire, doublée d’'un systéeme somaliquant les ascenseurs

Figure 30 : Signalétique en gros caractéres et en braille

« un systéeme d'information des perturbations (en dangles signes) pour les
personnes sourdes
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Figure 31 : Systeme d'information pour les sourds expérimenté par la SNCF

0 Untrain accessibl&eomprend :

R/
0.0

.
0'0

®
0'0

au moins 1 emplacement réservé pour un usageutrufbroulant par rame
des toilettes accessibles aux personnes en fatelaint
une annonce sonore et visuelle des arréts

0 Unestation de métro accessildemprend :

®
0'0

O
0'0

R/

0.0

®
0'0

®
0'0

un ascenseur pour accéder aux quais

des bandes d’éveil & la vigilance ou un systenmgadde-corps le long des quais
une barriére de validation pour accéder aux qaaig|

un distributeur de titres accessible a tous

des quais concus de la sorte qu’il n'existe pakdenes verticales ou horizontales
infranchissables entre le métro et le quai

Un arrét de bus accessibtmprend :

un quai suréleve, a la hauteur du bus, pour pemnattn fauteuil roulant d’entrer
ou de sortir du bus

une rampe d’accés peu pentue jusqu’a l'arrét

un abribus et des siéges

un plan du réseau détaillé ainsi qu’un plan pliestatique, en noir et blanc et gros
caracteres

un panneau indiquant le nom de l'arrét, les tempitethte

des bandes d’éveil a la vigilance

un référencement précis GPS pour permettre de gdate personnes malvoyantes
ou étrangéres au réseau jusqu’'a l'arrét

Un bus accessiblee caractérise par :

0
0'0

R/
0.0

O
0'0

O
0'0

une partie du véhicule ou tout le véhicule a plandias

des annonces sonores et visuelles des arréts

un plan schématique de la ligne dans le bus

la possibilité d’acheter son ticket dans le bugpfes du chauffeur ou a l'aide d'un
distributeur)

des appuis ischiatiques

un emplacement multi-usage réservé en prioritépausonnes en fauteuil roulant ou
aux poussettes
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Annexe L : Pré-test sur les transports en zone rurale

0 Un plan d’expérience utilisé pour le pré-test gsrttansports

Les villages (plus de 250 habitants)
sont desservis par une navette ; le
service variable en fonction du
nombre d’habitants : de deux a dix
ramassages par semaine.

Toutes les lignes d’autocar sont
accessibles.

Tout le réseau TER (trains et gares)
est accessible.

Trés favorable au scénario A

Trés favorable au scénario B

Un service de transport porte-a-
porte doit obligatoirement répondre
a toute demande de prise en charge
des personnes handicapées.

Les hameaux (plus de 50 habitants)
et les villages sont desservis par une
navette, ouverte tous les jours sauf
le dimanche et assurant cing
ramassages par jout.

Aucune ligne d’autocar n’est

accessible.

- Toutle réseau TER (trains et gares)

est accessible.
1 2 3 4 5 -

Taxe de 80 €

Figure 32 : Plan d'excpérience utilisé pour le pré-test en milieu rural

o Description des termes employés

- Transport porte-a-porteil s’agit d’'un transport public destiné aux perses lourdement
handicapées (personnes en fauteuil roulant, aveuggesonnes marchant difficilement), qui assure la
prise en charge des personnes de leur domicile’fuseur destination. Le transport est assuré par d
véhicules spécialement équipés pour des persomméasuteuil roulant. Les horaires d’ouverture du
service et la tarification sont les mémes que cmsxautocars.

- Navettes ce terme désigne des lignes desservant des penepeuplées, a destination des
villages ou chefs-lieux de canton. Comme toutedidtautocar, les arréts de ces lignes et les fesrair
sont fixes. Ce service est ouvert a toutes leopaes a mobilité réduite (personnes agées, personne
handicapées, femmes enceintes...). Une réservatiaméesssaire pour pouvoir voyager grace a ces
services. Un véhicule n’est affrété sur la ligne gi une réservation a été effectuée.

- Lignes d’autocar accessible€es lignes comprennent a la fois des véhiculesssibles aux
personnes handicapées (€lévateur pour les persenntaiteuil roulant, places réservées, annonces
sonores et visuelles des arréts) et des arrétssibles a tous.

- Gares et TER accessibleFoute personne handicapée peut accéder aux (eaie ou grace
a l'aide d'un personnel de la SNCF), acheter schketj connaitre les horaires et étre alertée endeas
perturbations. Les trains TER accessibles sontusode telle sorte que toute personne quel que soit
son handicap puisse monter et se déplacer dangile fvoir une place adaptée et disposer
d’'informations sur les arréts, les correspondamtéss perturbations.
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0 Résultats

Les quelques personnes interrogées ont fait deargers concernant la forme (par exemple, un
tableau synthétique reprenant les types de transpte public a qui il est destiné serait souldéa
cf. modifications apportées dans le questionnainal)f et ont noté un manque de précisions
concernant la taxe, les navettes et concernargu&e en général (& quel public est-elle destipée ?
D’autre part, I'attribut « navettes » n'a pas étis pn compte par les participants (cf. figure 88)
I'attribut « autocar » au contraire trop pris emgpobe.

Porte-a-porte | Navettes| Autocar| Train| Taxe

Nombre d’'observations 27 22 13 16 16

Total 10 -18 11 1 -1
Moyenne 0.37 -0.82 0.84 0.06 -0.06

Figure 33 : Résultats du pré-test milien rural

Interprétation du tableau dans chaque plan d’expérience, de 2 a 4 attriauaient des niveaux
différents. La personne enquétée fondait donc gonian sur ces divergences. Si la personne se
montre plus favorable & un scénario dans lequétibat X a un niveau plus bas (donc un niveau
d’accessibilité bas) que dans l'autre scénariostctpie I'attribut X n'a pas été majeur dans son
jugement. Ceci est noté par une note négativendersement si 'enquété choisit le scénario avec le
niveau le plus élevé, la note est positive. Damdédil, toutes les notes seraient nulles, ce qui
indiquerait que tous les attributs entrent glob&ienen compte dans I'analyse des enquétés.

Pré-test sur les transports en zone rurale

Ce pré-test a eu lieu apres le premier sur lespiats ruraux et la forme a été modifiée en fomctio
des résultats précédents. Nous avons notammergmriief les différences entre les deux scénarios
A et B et introduit un tableau comparatif des s®iproposeés.

99



Le consentement a payer pour rendre les réseaux de transport accessibles aux personnes handicapées

0 Un plan d’expérience utilisé pour le pré-test sgrtransports

Un service de transport porte-a-
porte doit obligatoirement répondre
a toute demande de prise en charge
des personnes handicapées. La
réservation du voyage peut se faire
jusqu’a 2 heures avant le voyage, la
tarification est celle d’un ticket du
réseau TCL.

Toutes les lignes, tous les bus et
tous les arréts du réseau TCL sont
accessibles.

Un  emplacement  multi-usage
(fauteuil roulant, poussette, vélo) est
réservé en priorité aux personnes
handicapées dans chaque véhicule
accessible.

Aucun Corail et train de banlieue
n’est accessible.

Trés favorable au scénario A

Trés favorable au scénario B

1

2 3 4 5

Un service de transport porte-a-
porte doit obligatoirement répondre
a toute demande de transport
domicile-travail ~ des  personnes
handicapées. La réservation du
voyage peut se faire jusqua 24
heures avant le voyage, la
tarification est le double d’un ticket
du réseau TCL

Toutes les lignes, tous les bus et
tous les arréts du réseau T'CL sont
accessibles.

Un  emplacement  multi-usage
(fauteuil roulant, poussette, vélo) est
réservé en priorité aux personnes
handicapées dans chaque véhicule
accessible.

Tous les trains de banlicue (type
RER) et les Corail sont accessibles.

Figure 34 : Plan d'excpérience utilisé ponr le pré-test en milien urbain

0 Tableau comparatif des services proposés

Transport porte-a-porte

Bus accessibles

Trains (trains de
banlieue ou Corail)
et gares accessibles

Qui peut emprunter ce
service ?

Personnes lourdement
handicapées : personnes en
fauteuil roulant, aveugles,
personnes marchant
difficilement

Tout le monde

Tout le monde

Comment emprunte-t-
on le service ?

Apres réservation du voyage, le
véhicule vient chercher les
personnes a leur domicile et les
ameéne 2 leur destination.

Les arréts et les
horaires sont fixes.

Les arréts et les
horaires sont fixes.

Figure 35 : Tablean synthétique des services de transport en milien urbain
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o0 Résultats

Fréquence
. : des
Desserte par | Intégration et
\ transports
Porte-a- des transports | nombre de :
. urbains, Taxe
porte accessibles de PH .
, s p suburbains et
I'agglomeération | transportées : o
inter-cités
accessibles
Nombre 16 16 10 9 9
d’observations
Total -4 10 -9 3 0
Moyenne -0.25 0,625 -0,9 0,33 0

L’attribut « Intégration et nombre de personnesdicapées transportées » est a modifier : le
niveau 3 (transport inclusif) a été nettement péeédl niveau 1 (transport inclusif) et a souveigrnié
le choix des répondants. Un participant a fait Emarque suivante: «bonne idée pour
I'accompagnateur mais trop tranché : les PH ave®te ». D’autre part, I'emplacement multi-usage a
été mal percu (un participant demande que cet emplent soit réservé uniquement aux fauteuils

roulants et pas aux vélos ou poussettes).

Une remarque a également été faite sur la taxe et son c6té injuste, puisqu’aucune différence n’est faite
entre les revenus des ménages. La personne interrogée proposait d’introduire une taxe qui serait indexée
sur les revenus (qui s’exprimerait en pourcentage, comme les cotisations sociales).

Les niveaux de lattribut « lignes de bus » sont également a modifier, ils sont trop tranchés entre un
niveau « tout accessible » et un autre ou une petite partie du réseau est accessible.
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Annexe M : Les questions socio-économiques

Q1. A quelle tranche d’age appartenez-vous ?

1. 18-34 ans
2. 35-54 ans
3. Plus de 55 ans

Q2. Quel est votre sexe ?

1. Féminin

2. Masculin

Q3. Combien de personnes comportent votre foyer ? ..........oooiiiiiiiiiiiiiiiiii.,

Q4. Combien y a-t-il d’actifs dans votre foyer 2 ........ooiiiiiiiiiiiiiii

Q5. Combien y a-t-il d’enfants de moins de 5 ans dans votre foyer ? ...

Q6. Dans quelle tranche de revenu mensuel se situe votre ménage ? (entourer votre réponse)

0-999 € De 4000 € 2 4999 €
De 1000 € 2 1999 € De 5000 € 2 5999 €
De 2000 € 2 2999 € 6000 € et plus
De 3000 € 2 3999 € Ne sait pas ou ne souhaite pas répondre

Q7. Quel est votre diplome le plus élevé ? . ...

Q8 . Une personne de votre foyer travaille-t-elle dans le milieu médical ?

1. Ooul
2. NON

Q9. Etes-vous en situation de handicap ?

1. Ooul
2. NON
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Si oui quel est votre handicap ?

1. Visuel

2. Auditif

3. Moteur

4. Cognitif

5. AULLE § PIECISET .ottt

Q 10. Un membre de votre foyer est-il en situation de handicap ?

1. Ooul
2. NON

Si oui quel est son handicap ?

1. Visuel

2. Auditif

3. Moteur

4. Cognitif

5. AULLE § PIECISEE T Lttt e

Q11. Quel est le code postal de votre lieu d’habitation ? ...

Q12. Votre logement se situe plutot ...

1. En centre-ville
2. En banlieue
3. A la campagne

Q13. A quelle distance se trouve l'arrét de transport en commun ou la gare le plus proche de votre
domicile ? (entourer votre réponse)

Moins de 100 m Entre 1 km et 5 km
Entre 100 et 300 m Plus de 5 km
Entre 300 m et 1 km Ne sait pas

Q14. A combien de kilometres habitez-vous de votre travail ?

Je ne travaille pas ou je travaille a Entre 3 km et 15 km
domicile
Moins de 500 m Entre 15 km et 50 km
Entre 500 m et 3 km Plus de 50 km
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Q15 . Pour les personnes travaillant hors de leur domicile, avec quel mode de transports vous rendez-vous
a votre travail ? (vous pouvez choisir plusieurs réponses)

Métro Autocar

Tramway Train

Bus Vélo

Marche a pied Voiture

Taxi Deux-roues motorisé
Autre (préciser) :

Q16. Avec quelle fréquence utilisez-vous les transports en commun ?

Moins d’une fois par mois
Quelques fois par mois

Une a deux fois par semaine
Quelques jours par semaine
Tous les jours

ARREN S

Q17. Quels sont les transports en commun que vous empruntez le plus fréquemment ?

Métro Autocar
Tramway Train
Bus Taxi

Autre (préciser) :

Q18. Quelle est la dépense moyenne par mois de votre ménage pour les transports en commun ?

0-15€ 45-60 €
15-30 € Plus de 60 €
30-45 € Ne sait pas

Q19. Voici une série d’affirmations concernant votre utilisation des transports en commun. En face de
chacune de ces informations, indiquez comment vous vous situez.

Tout-a-
fait
d’accord

Plutot
d’accord

Plut6t pas
d’accord

Pas du
tout
d’accord

Sans
opinion

Les transports publics sont confortables.
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Tout-a-
fait
d’accord

Plutot
d’accord

Plut6t pas
d’accord

Pas du
tout
d’accord

Sans
opinion

Les transports publics sont chers.

Je me sens en sécurité dans les transports publics.

J utilise fréquemment les taxis.

11 est difficile pour moi d’emprunter les transports
en commun.

Q20. Qu’est-ce qui vous inciterait a utiliser plus fréquemment les transports en commun (choisir trois

réponses parmi toutes celles proposées) :

des transports moins chers

des transports écologiques

des arréts de transports plus
nombreux et mieux répartis

plus d’informations lors de la
préparation du voyage

des transports plus rapides

plus de vidéo-surveillance dans
les véhicules, les stations et les
gares

des transports plus confortables

plus de personnel dans les
véhicules, les stations et les gares

des horaires d’ouverture des
transports ¢élargis

des titres de transport plus faciles
a acheter

plus d’informations en cas de
perturbation lors du voyage

des transports plus fréquents

Q21. Voici une série d’affirmations concernant le transport des personnes a mobilité réduite. En face de
chacune de ces informations, indiquez comment vous vous situez.

Tout-a- Plutot Plut6t pas Pas du
fait d’accord d’accord tout
d’accord d’accord

Actuellement, il est facile pour les personnes
handicapées dutiliser les transports en commun.

La politique sociale en faveur du handicap n’est pas

assez développée.

Les transports en commun devraient étre gratuits

pour les personnes handicapées.
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Tout-a-
fait
d’accord

Plutot
d’accord

Plut6t pas
d’accord

Pas du
tout
d’accord

Sans
opinion

Pour les personnes agées, les
commun sont dangereux.

transports

cn
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