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Résumeé

A la suite de l'incendie du tunnel du Mont-Blanc en 1999, |'Office Fédéral
des Routes (OFROU) a édicté de nouveaux standards de sécurité, impliquant
en particulier des travaux de réfection des tubes du tunnel de Glion (construits
entre 1968 et 1971) sur l'autoroute A9 entre Montreux et Villeneuve.

La premiére phase des travaux s’est déroulée d'avril a novembre
2004, nécessitant la mise en place d’un dispositif de circulation bi-directionnel
dans un seul tube, et générant une baisse importante de capacité du trongon
autoroutier. Afin de réduire autant que possible la durée des bouchons, dif-
férentes mesures d’accompagnement ont été mises en place par les cantons
et les entreprises de transport concernés : transfert modal (utiliser d’autres
moyens de transport que I'automobile), transfert temporel (modifier ses ho-
raires de déplacement), transfert spatial (emprunter d’autres itinéraires).

La Cellule d’Analyse des Mobilités Urbaines (CAMUS) de I'EPFL a été man-
datée par les cantons de Vaud, du Valais et 'OFROU afin d’analyser, au terme
de la premiere saison de travaux, comment les automobilistes se sont
adaptés ou non a la contrainte représentée par la fermeture d’un tube.
Des questionnaires ont été distribués sur I'autoroute, aux utilisateurs des CFF
et des parkings d’échange, et aux locataires et propriétaires de résidences
secondaires en Valais. Les taux de retour ont été élevés (plus de 2’100 ques-
tionnaires exploitables au total), et cette analyse quantitative a été complétée
par une approche qualitative (28 entretiens en profondeur). L'étude réveéle
les résultats suivants :

e Le transfert modal sur les transports publics en semaine a fonction-
né, et les nouveaux utilisateurs sont une majorité a déclarer qu’ils continue-
ront a utiliser le train en 2005 et méme apres la fin des travaux a Glion.

e Le week-end, le bilan est plus mitigé : les personnes interrogées ont
une relative méconnaissance de certaines offres supplémentaires et le
report modal est moins durable (les nouveaux utilisateurs du train seront
moins nombreux a continuer a prendre les transports publics durant le
week-end que durant la semaine), dans un contexte général de baisse de
fréguentation du Valais.

e Les propriétaires de résidences secondaires sont nombreux a étre
venus moins fréquemment en Valais, en particulier les familles.

Ces résultats ont illustré la nécessité de mettre en place des mesures d’accom-
pagnement au moins aussi importantes en 2005, a I'occasion de la fermeture du
deuxiéme tube, et d’accentuer les efforts sur le trafic lié aux loisirs.

En conclusion, la recherche menée montre que faire évoluer les compor-
tements de mobilité est un processus complexe : premierement, la simple
mise en place d'une offre par transport public, méme moins chere et plus rapide
que la voiture, ne suffit pas a ce qu’elle soit utilisée, en particulier le week-end,
et deuxiemement une part non négligeable des automobilistes interrogés a
préféré ne rien changer a ses habitudes ou s’adapter a la marge (reports d’ho-
raires) plutdot que de changer de mode de transport. Ce dernier point souligne
I'importance de la notion de « compétences » pour |'utilisation des transports
publics, de nombreuses personnes interrogées ayant indiqué qu’elles avaient
redécouvert ce moyen de transport a I'occasion des travaux de Glion.
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Zusammenfassung

In Folge des Brandunfalls im Mont-Blanc Tunnel in 1999 hat das Bundesamt flir Strassen
(ASTRA) neue Sicherheitsstandards erlassen, die Erneuerungsarbeiten in den zwei Auto-
bahntunnelréhren von Glion notwendig machten (A9, zwischen Montreux und Villeneuve
gelegen; Baujahr: 1968-1971).

Die erste Phase der Tunnelsanierung fand zwischen April und November 2004 statt.
Wahrend dieser Zeit musste der Verkehr in beiden Richtungen durch eine einzige Tunnelréhre
geleitet werden, was zu einer deutlichen Verringerung der Verkehrskapazitat auf diesem Auto-
bahnabschnitt flihrte. Um den Ausmass der Verkehrsbehinderungen so weit wie maglich zu
reduzieren haben die betroffenen Kantone und Verkehrsunternehmen eine ganze Reihe von
flankierenden Massnahmen umgesetzt: diese zielten einerseits auf eine Verkehrsmittelver-
lagerung (Nutzung anderer Verkehrsmittel als das Auto), auf eine Zeitverlagerung der Ver-
kehrswege (Anderung der Abfahrtszeiten) sowie auf eine rdumliche Verlagerung der Verke-
hrswege (Nutzung von Ausweichrouten).

Die Forschungsstelle flir Urbane Mobilitdten (CAMUS) der ETH Lausanne wurde von den
Kantonen Waadt, Wallis sowie vom ASTRA beauftragt, eine Untersuchung lGber das durch die
Verkehrsbehinderungen ausgeldoste Anpassungsverhalten der Autofahrer wahrend
der ersten Bauphase durchzuflihren. Zu diesem Zweck wurden Fragebogen auf der Auto-
bahn, in den Zligen sowie an P+R-Anlagen verteilt und ausserdem an Besitzer von Zweitwo-
hnungen im Wallis verschickt. Die Riicklaufraten waren hoch (insgesamt mehr als 2100
auswertbare Fragebogen). Diese quantitative Umfrage wurde anschliessend noch durch 28
grindliche qualitative Interviews erganzt. Die Untersuchung zeigt auf, dass:

o die Verkehrsmittelverlagerung zu Gunsten des OVs wihrend den Arbeitsta-
gen gut funktioniert hat, und dass eine Mehrzahl der neuen Bahnbenltzer auch
wahrend der zweiten Bauphase in 2005 und sogar anschliessend der Tunnelsanierung
weiterhin mit dem Zug pendeln werden.

e An den Wochenenden ist das Fazit gemischter: die befragten Personen verfligen
oft nur iber eine begrenzte Kenntnis der Spezialaktionen der OV-Unternehmen und die
Verkehrsmittelverlagerung ist nicht so dauerhaft (unter den neuen Bahnbenlitzer am
Wochenende werden weit weniger als bei den Pendlern auch in Zukunft mit dem OV
reisen), wobei ausserdem noch eine Reduktion der Besuchshaufigkeit im Wallis festzu-
stellen ist.

e Viele Zweitwohnungsbesitzer sind wahrend der Bauphase weniger oft ins Wal-
lis gekommen, insbesondere Familien mit Kindern.

Diese Erkenntnisse legen dar, dass wahrend der Bauphase 2005 mindestens ebenblrtige
flankierende Massnahmen umgesetzt werden muissen und dass insbesondere die auf den
Freizeitverkehr gerichteten Massnahmen noch verstarkt werden missen. Insgesamt zeigt die
Untersuchung, dass die Beeinflussung von Mobilitdatsverhalten komplexen Prozessen
unterliegt: einerseits stellt sich heraus, dass der alleinige Ausbau des OV-Angebotes nicht
automatisch zu seiner Ausnitzung fihrt - insbesondere am Wochenende - selbst wenn die-
ses Angebot billiger und zeiteffizienter als das Auto ist; andererseits legt die Untersuchung
dar, dass ein bedeutender Anteil der befragten Autofahrer lieber ihre Gewohnheiten beibe-
halten oder nur geringfiigig anpassen (leichte Abfahrtszeitanderungen) als dass sie eine
Verkehrsmittelverlagerung ins Auge fassen. Diesbezliglich zeigt die Untersuchung, dass die
Einstellung zur Méglichkeit einer Verkehrsmittelverlagerung stark zusammenhangt mit dem
Bestehen von vormaligen Erfahrungen in der Nutzung von o6ffentlichen Verkehrsmitteln (zum
Beispiel wahrend der Schulzeit oder wahrend des Studiums, usw.), was auf die Wichtigkeit
der individuellen Mobilitatskompetenzen hindeutet. In der Tat haben mehrere Befragte zu
erkennen gegeben, dass sie anldsslich der Glion-Baustelle den OV wieder entdeckt haben.
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Abstract

Following the fire in the Mont Blanc tunnel of 1999, the Swiss Federal Roads
Authority (ASTRA) introduced new safety standards, necessitating repair works
to both sides of the Glion tunnel (built between 1968 and 1971) on the A9 mo-
torway between Montreux and Villeneuve.

The first phase of repair works was between April and November
2004. This required the introduction of a two-way traffic system in one side
of the tunnel and considerably reduced the traffic capacity of this stretch of
motorway. To minimise tailbacks, the relevant cantons (Vaud and Valais) and
transport companies introduced a number of accompanying measures: modal
transfer (use of means of transport other than the car), temporal transfer
(timetable changes), and spatial transfer (use of alternative routes).

The cantons of Vaud and Valais, as well as FEDRO commissioned the “Cellu-
le d’Analyse des Mobilités Urbaines” (CAMUS) of the Federal Institute of Tech-
nology Lausanne (EPFL) to carry out a study following the completion of the
first phase of repair works on whether motorists had adapted their beha-
viour to the restrictions caused by the closure of one side of the Glion tunnel.
Questionnaires were distributed among motorists travelling on the motorway,
among users of the Swiss Federal Railways (SBB) and of park-and-ride ser-
vices, as well as among owners of holiday homes in Valais; the rate of return
was high (more than 2,100 questionnaires in total could be used). This quan-
titative analysis was supplemented by a qualitative assessment (28 in-depth
interviews). The study arrived at the following findings:

e Modal transfer to public transport use during the week was a success,
with the majority of new users stating their intention to continue taking
the train in 2005, even after work on the Glion tunnel is completed.

e The results for week-end traffic were mixed: those surveyed were
relatively ill-informed of a number of additional services on offer and the
modal share will be less sustainable (the number of new train users who
will continue to take public transport at the weekend will be lower than
those who will do so during the week); this is within the context of a ge-
neral downward trend in journeys to Valais.

e Many owners of holiday homes in Valais visited less frequently;
this was particularly true for families.

These findings illustrate the need to introduce similar accompanying measures
in 2005, when the other side of the tunnel is closed and to increase efforts with re-
gard to leisure traffic. To conclude, the research shows that the process of chan-
ging mobility behaviour is complex. First, it takes more than the introduction
of new public transport services, even if they are less expensive and quicker than
the car, to encourage people to avail of them, particularly at the weekend. Second,
a non-negligible part of those motorists surveyed preferred not to change or even
slightly modify their behaviour (e.g. travelling at later times) rather than switch
to another form of transport. The present study found that previous experience of
public transport use (for example, when at school or university etc.) in some ways
is a precondition for a person’s decision to change the means of transport he/she
uses. This underlines the importance of the idea of “competences” in relation to
modal change. In fact, many of the people surveyed in this study stated that they
had rediscovered public transport as a result of the road works in Glion.
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1. But de I'étude

1.1 Rappel des travaux dans le tunnel de Glion

Suite a l'incendie dans le Tunnel du Mont-Blanc en mars 1999 et a celui dans le
Tunnel du Tauern (Autriche) en mai 1999, I'Office Fédéral des Routes a fait procé-
der a un examen de tous les tunnels routiers de plus de 600 meétres. Celui de Glion
est constitué de deux tubes de 1350 metres de longueur, et a été mis en service
en 1970. A l'occasion de cet examen, il s’est avéré que le procédé de ventilation
d’air frais par le faux plafond n’offrait pas une sécurité suffisante, I'évacuation
des fumées en cas d’incendie étant impossible. Des travaux se sont donc révélés
indispensables : destruction des faux-plafonds, installation de nouveaux ventila-
teurs, nouvelle vo(ite en béton, rénovation de I'éclairage, réfection des niches de
sécurité, etc.

Selon un horaire normal de travail, cette réfection aurait duré cinq ans, créant
de plus des bouchons jusqu’a Martigny (a 35 km de distance). Il a donc été décidé
de concentrer les travaux sur deux périodes d’avril a novembre (un tube apres
I'autre) - libérant ainsi les périodes de fortes charges touristiques en hiver, de tra-
vailler 24 heures sur 24 et 7 jours sur 7, et enfin de mettre en place des mesures
d’accompagnement en organisant le passage par d’autres itinéraires, en favorisant
I'utilisation des transports collectifs ou en conseillant aux automobilistes de décaler
leurs horaires de passage, tout en développant fortement l'information et la com-
munication autour de ce projet.

Le budget des travaux s’éléve a 110 millions, et permet non seulement de met-
tre en place un nouveau dispositif de ventilation, mais aussi d’adapter l'ouvrage
pour faciliter sa maintenance et son entretien jusqu’en 2020-2025. La premiére
phase en 2004 s’est déroulée sans difficultés particulieres et en respectant par-
faitement le calendrier. Aucun accident grave lié au trafic bi-directionnel n‘a été a
déplorer.

(source : Route et trafic No 12/2004)
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1.2 Objectifs de I'étude

La fermeture successive des tubes du tunnel autoroutier de Glion provoque une
réduction de la capacité de ce trongon (de 3’600 véhicules/heure a 1’400 voire 900
véhicules/heure dans le sens Valais-Vaud), réduction a lagquelle les automobilistes
réagissent selon cing possibilités :

e Transfert spatial : passage par d’autres itinéraires
e Transfert temporel : passage avant ou apres les heures habituelles
e Transfert modal : utilisation des transports publics

e Pas de changement : les automobilistes gardent le méme comportement, au
risque de subir des bouchons.

e Renoncement au déplacement.

Les comptages automatiques effectués sur I'autoroute, aux sorties d’autoroute
et sur différents axes routiers (effectués par le bureau Robert Grandpierre & Rapp)
donnent des informations quantitatives sur I'évolution des comportements, mais
ne fournissent aucune indication sur les motivations a I'origine des change-
ments : a quel argument les automobilistes ont-ils été sensibles pour passer aux
transports publics ? Leur changement est-il limité a la durée des travaux, ou dura-
ble ? En quoi les nouvelles offres — notamment en matiere de loisirs — répondent-
elles aux attentes ? Quel type de « produit » faudrait-il développer pour intéresser
les automobilistes qui n’ont pas utilisé les transports publics ?

Seules les réponses a ces questions permettraient de capitaliser I'expérience de
ce chantier, en envisageant les travaux du tunnel de Glion comme « laboratoire
d’évolution de la mobilité » et non comme contrainte temporaire. Les résultats de
I’étude visent ainsi a étre utilisés afin d’adapter le cas échéant les offres complé-
mentaires en 2005, lors de problématiques similaires dans le futur (rénovation
d’autres trongons autoroutiers) ou encore plus largement dans une optique de
création et d’adaptation de nouvelles offres pour gagner de la clientéle en trans-
ports publics, en particulier dans le trafic de loisirs.

En complément, une analyse de la presse avant et pendant le chantier de Glion
(pendant la premiere fermeture du tube en 2004) donne des indications sur le type
de message véhiculé a l'intention du grand public.
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2. Méthodologie

Le caractére particulier de I'étude (concernant principalement deux modes de
transport — automobile et transports publics — et deux catégories de motifs de
déplacement - travail et loisirs) impose de recourir a des dispositifs originaux.
En effet, les méthodes usuelles, comme les sondages d’opinion téléphoniques,
ne sont dans ce cas pas adéquates : pour effectuer un sondage, il conviendrait
de connaitre a I'avance les caractéristiques des personnes en transit (par le train
ou l'autoroute), afin de sélectionner un échantillon représentatif, ce qui n‘est pas
possible. La question du découpage territorial se poserait également : comment
sélectionner par téléphone des personnes se rendant en Valais ou en venant ?

C’est pourquoi nous avons choisi d'utiliser d’autres méthodes, qui viennent en
complément des études de comptage réalisées par les bureaux d'ingénieurs et les
CFF :

- questionnaires auto-administrés (une page A4 recto-verso) distribués selon
plusieurs canaux (voir plus loin) et renvoyés pour traitement a I’'EPFL dans
une enveloppe pré-affranchie

- entretiens qualitatifs (environ 1h) auprés de personnes ayant répondu au
questionnaire

- analyse des articles parus dans la presse quotidienne avant et pendant le
chantier, afin de documenter le contexte dans lequel les offres et conseils a
propos de Glion ont été communiqués.

Nous avons sélectionné quatre canaux de distribution pour les questionnaires,
permettant de couvrir trois axes d'analyse :

- trafic de loisirs / trafic pendulaire
- utilisation de I'automobile / utilisation des transports publics

- trafic de semaine / trafic de week-end

Par rapport aux impacts prévisibles de la fermeture de Glion, le passage par
un autre itinéraire ne peut étre analysé directement. Il impliquerait en effet des
distributions de questionnaires hors autoroute, avec la difficulté de ne pas pouvoir
cibler les automobilistes directement touchés par les travaux. De méme, le renon-
cement au déplacement ne peut pas non plus étre étudié, cela aurait nécessité
une enquéte a domicile (reposant les problémes d’échantillonnage). Par contre ces
deux aspects sont traités de maniere indirecte dans les questionnaires pour les
automobilistes et les propriétaires de résidences secondaires en Valais.
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Figure 2.1 Dispositifs d’enquéte
Etude EPFL "Glion - Mobilite"

Dispositifs d'enquéte

A.Transports publics

Transports Automobile
publics
® ® Enquétes a bord des trains
semaine et week-end
PS PS (: )
Travail Loisirs

B.TP + automobile

Tr::;rlzi::ts Automobile
B1 < ¢ Résidences secondaires
) ® en Valais
Travail Loisirs
Transports .
publics Automobile
B2 ~ ¢ Enquétes sur P+R
® o (Villeneuve / Aigle / Valais)
Travail Loisirs
C.Automobile
Tr:::%(c):ts Automobile
® ® Enquétes sur I'autoroute
o o (restoroute Yvorne )
Travail Loisirs
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2.1 Passation des questionnaires

La formulation des questionnaires a été réalisée en tenant compte d’une part
des sujets spécifiques a |'étude, d’autre part de I'expérience de notre équipe sur
des thématiques de mobilité, et enfin de la contrainte liée a la place disponible
(maximum une page A4 recto-verso), afin de garantir le meilleur taux de réponse
possible. Avant distribution, les questionnaires ont été testés auprés de quelques
personnes pour vérifier la bonne compréhension des questions (une majorité de
questions « fermées » — cases a cocher - et quelques questions d’opinion « ouver-
tes » ou les personnes interrogées pouvaient écrire librement leur avis). En fin de
questionnaire, il était possible de mentionner son numéro de téléphone afin de
participer a la partie qualitative (entretien téléphonique). Quel que soit le canal
de distribution, une enveloppe-retour pré-affranchie était jointe au questionnaire
pour le renvoi a I'EPFL.

De maniére générale, les taux de retour ont été bons (on compte en général
avec un taux de retour entre 10% et 15% pour les questionnaires auto-adminis-
trés), et surtout un nombre important de personnes ont accepté de nous trans-
mettre leur numéro de téléphone pour un éventuel entretien ultérieur, signe que
la problématique de la mobilité en lien avec la fermeture de Glion intéresse et
concerne le public visé par I'étude.

A. Trains CFF

1’500 questionnaires ont été distribués en semaine dans les trains directs et régio-
naux entre la Riviera et le Valais, par des apprentis CFF, et 1’500 en week-end.

Semaine : mardi 28 septembre, 458 questionnaires exploitables' retournés
(taux de retour : 31%)

Week-end : dimanche 3 octobre, 336 questionnaires retournés
(taux de retour : 22%)

TOTAL des questionnaires CFF : 794 (dont 85 avec indication d'un No de tél.)

B1. Résidences secondaires

2'700 questionnaires ont été envoyés a 10 Offices de Tourisme/associations, qui se
sont ensuite chargés de la distribution auprés de leurs hétes/membres :

Chablais Tourisme, Association des propriétaires de chalets et appartements Ver-
bier, Nendaz, Crans-Montana, Thyon-Région, Sierre-Anniviers, Les Marécottes,
Evoléne Région, Ovronnaz

Retour : 330 (12%), (dont 33 avec indication d’un No de tél.)

1 Soit questionnaire rempli entiérement et correctement (sans réponses fantaisistes).
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B2. P+R CFF entre Villeneuve et Sion

464 questionnaires ont été distribués par des étudiants le jeudi 7 octobre, le taux
de remplissage des parkings s’élevant ce jour-la a moins de 50%.

Villeneuve : 12 Aigle : 176 Bex : 60
St-Maurice : 30 Martigny : 16 Sion : 170
TOTAL : 464

Retour : 124 (27%), avec indication de 17 No de tél.

C. Autoroute

L'opération de distribution des questionnaires a été mise en place et coordonnée
avec la Gendarmerie Vaudoise et le Centre d’Entretien de Rennaz. Une piste de
I'autoroute a été neutralisée, le trafic étant dévié sur le restoroute d’Yvorne. A cet
endroit, une dizaine d’étudiants distribuaient le questionnaire aux automobilistes
(moins de 10 secondes par voiture), ceux-ci le remplissant plus tard. Le jeudi,
I’'essentiel des véhicules a été touché, par contre le samedi la neutralisation d’une
piste a provoqué un bouchon, nécessitant de laisser entrer au restoroute seule-
ment une partie du flux de véhicules.

Jeudi 30 septembre, sens VS-VD, 6h30-9h :
environ 1’000 questionnaires distribués, 617 retournés (taux de retour de 62%)

Samedi 2 octobre, sens VD-VS, 10h30-11h45 :
environ 800 questionnaires distribués, 250 retournés (taux de retour de 31%)

TOTAL : 867 questionnaires retournés, (dont 147 avec indication d’un No de tél.)
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2.2 Entretiens qualitatifs

L'enquéte qualitative s’inscrit dans le prolongement direct des enquétes par
questionnaire. D'une maniere générale, I'objectif de cette deuxieme phase de re-
cherche est de mettre en évidence des éléments de compréhension des compor-
tements individuels en interrogeant un échantillon restreint (mais didment sélec-
tionné) des personnes qui ont répondu a un questionnaire écrit et qui s’y sont
déclarées disposées a mener un entretien approfondi.

En I'occurrence, nous avons choisi de focaliser I'enquéte qualitative sur quatre
publics cibles spécifiques, qui se définissent par le croisement de deux
dimensions :

e Premierement, nous avons distingué deux populations qui se différencient par
le motif de leur déplacement ainsi que par leur localisation résiden-
tielle : d'une part, des pendulaires qui habitent en Valais ou dans le Chablais
vaudois et qui passent souvent par Glion pour des motifs professionnels et,
d’autre part, des touristes qui habitent dans la région lémanique ou neucha-
teloise et qui viennent réguliérement en Valais ou dans le Chablais vaudois a
des fins touristiques ou pour rendre visite a des amis.

e Deuxiemement, nous avons identifié dans chacune des populations susmen-
tionnées deux types de personnes : d’'un c6té, des personnes qui ont opéré
un transfert modal de I'automobile vers les transports publics pour effectuer
leurs trajets passant par Glion et, d’'un autre c6té, des personnes qui ont
persisté a se déplacer en automobile malgré le fait qu’elles ont subi des dé-
sagréments répétés en raison du chantier de Glion.

L'objectif premier de I'enquéte qualitative est de mettre en évidence les déter-
minants principaux des comportements individuels pour chacun de ces publics
cibles. En outre, il s'agit de mieux comprendre les modes d’adaptation dont les in-
dividus et les ménages ont usé pour surmonter les problémes de circulation posés
par le chantier de Glion. Enfin, nous voulions cerner le réle qu’ont joué les mesures
d’accompagnement du chantier dans ces processus d’adaptation.

Méthode d’enquéte

L'enquéte qualitative s’appuie sur 28 entretiens téléphoniques semi-directifs
d’une durée variant entre 45 et 90 minutes. Les entretiens ont été réalisés entre
mi-janvier et fin février 2005, par deux enquéteurs professionnels (Michael Flamm
pour les entretiens avec les pendulaires ; Luca Pattaroni pour ceux avec les tou-
ristes).

Les entretiens téléphoniques ont été enregistrés, pour I'analyse ultérieure. D'une
maniére générale, nous avons rencontré une grande disponibilité chez les person-
nes contactées, y compris parmi des personnes ayant des charges professionnelles
importantes, et nous n‘avons essuyé aucun refus formel d’interview. Presque tous
les entretiens ont eu lieu sur rendez-vous téléphonique préalable, sur une ligne
fixe au domicile ou au lieu de travail des personnes interrogées.
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Les entretiens se sont déroulés selon le schéma suivant :

e En premier lieu, les entretiens visaient a obtenir une compréhension relative-
ment détaillée de la situation personnelle des personnes interrogées :
situation familiale, localisations exactes des principaux lieux d’activités, des-
cription sommaire de |'activité professionnelle (horaires de travail habituels,
degré d’autonomie dans l'organisation temporelle du travail), niveau de for-
mation. Puis nous abordions la mobilité d’'un point de vue général, en faisant
I'inventaire des moyens de transport a disposition ainsi que des abonnements
de transport public possédés, en évoquant les habitudes modales présentes
et passées, et en explicitant les représentations individuelles des interlocu-
teurs par rapport aux moyens de transport les plus usuels (auto, transports
publics, moto et vélo). Le rapport personnel a la mobilité était également
abordé par le biais de la question des choix de localisation (importance des
accessibilités au moment du dernier choix résidentiel, circonstances qui ont
amené certains pendulaires a travailler loin de chez eux) ainsi que des prati-
ques spatiales habituelles (commerces fréquentés pour I'approvisionnement
du ménage, lieux de loisirs habituels).

e Dans un deuxieme temps, la discussion était centrée sur les impacts du
chantier sur la mobilité des interlocuteurs : comparaison avant / aprées
des trajets directement concernés par le chantier ; évolution de l'organisa-
tion personnelle des déplacements suite a la mise en chantier ; expériences
personnelles faites en variant l'itinéraire ou I'horaire de déplacement, voire
en se déplacant en transports publics ; lieux d’activité moins fréquentés afin
d'éviter de passer par Glion. Les entretiens étaient menés de sorte a faire
ressortir au mieux le vécu subjectif des conséquences du chantier sur la vie
quotidienne des pendulaires, respectivement sur |I'organisation des loisirs du
week-end pour les touristes (avec un accent particulier sur les préoccupations
engendrées par le chantier). Plus spécifiquement, nous cherchions a clarifier
le déroulement et les facteurs déterminants du processus d’apprentissage par
lequel nos interlocuteurs et interlocutrices se sont adaptés aux problémes
causés par le chantier. Enfin, nous abordions la perspective de la reprise du
chantier en avril 2005, pour vérifier dans quelle mesure les modes d’adaptation
trouvés en 2004 allaient perdurer pendant la deuxieme phase du chantier.

e Des questions plus réflexives sur les conditions de vie personnelles (stress de
la vie quotidienne, situation économique du ménage), sur l'intérét porté aux
médias ainsi que sur la sensibilité environnementale concluaient I’'entretien.

Pour coller au mieux a la situation individuelle des personnes interrogées, ces
thématiques de discussion ont été déclinées sous la forme de quatre guides
d’entretien distincts, c’est-a-dire en croisant des questionnements propres soit
aux pendulaires, soit aux touristes, avec un jeu de questions appropriées pour les
personnes qui ont persisté a se déplacer en automobile et un autre jeu de ques-
tions similaires pour les personnes qui se sont converties a I'usage des transports
publics.
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L'analyse approfondie des entretiens s’est basée sur une écoute attentive de
chacune des interviews, accompagnée d’une prise de notes pour ce qui concerne
les informations factuelles et d’une saisie intégrale des passages comportant des
affirmations subjectives intéressantes. Dans le chapitre consacré aux résultats,
nous citons donc de temps a autre nos interlocuteurs et interlocutrices, lorsque
cela nous parait particulierement enrichissant. Dans le texte, nous référencons
les personnes interviewées selon un code composé d’une lettre et d’'un numéro
d’entretien (P pour les pendulaires ; T pour les touristes réguliers). Des tableaux
présentant I'ensemble de nos études de cas sous forme synthétique sont proposés
en annexe.
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3. Résultats des enquétes quantitatives
(questionnaires)

Apreés récolte des questionnaires renvoyés par la poste, ceux-ci ont été encodés
par les services d’étude des CFF (pour les questionnaires distribués dans les trains)
et par des étudiants pour les autres canaux de distribution. Les questionnaires non
remplis entierement, ou quelques-uns avec des réponses non exploitables (trajets
incohérents, propositions spontanées fantaisistes) ont été retirés de la base de
données avant traitement.

3.1 L'’enquéte menée dans les trains

3.1.1 Les clients actuels et les modifications de comportement

L'enquéte menée a bord des trains met tout d’abord en évidence une part im-
portante d’utilisateurs réguliers : 46% utilisent le train au moins une fois par
semaine. La répartition des dges met en évidence une sur-représentation des
jeunes entre 15 et 24 ans, illustrant la force du motif de déplacement « études/
école » en semaine.

Figure 3.1 Pourcentage de personnes interrogées utilisant le train au moins une
fois par semaine, selon I'dge (moyenne des questionnaires semaine et week-end)
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source et infographie : Etude Glion Mobilité, CAMUS-EPFL/04.05
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L'évolution temporelle de la fréquence d’utilisation du train entre I’Arc Iémanique
et le Chablais/le Valais entre la période des travaux de réfection des tunnels de
Glion et la période précédente indique que 80% des répondants utilisaient déja le
train avant le début des travaux. Ce taux varie peu entre les jours de semaine et le
week-end : 18% des personnes interrogées n’utilisaient pas le train avant
les travaux de Glion en semaine, 21% durant le week-end.

Parmi les non-utilisateurs du train avant les travaux de réfection du tunnel de
Glion, relevons qu’il s'agit surtout d’habitants du canton du Valais (parmi les Vau-
dois, 17% étaient non-usagers avant les travaux, contre 24% parmi les habitants
du canton du Valais). Dans la mesure ou il correspond au sens des flux majoritai-
res, ce résultat montre d’ores et déja que la congestion est un des incitateurs
a l'utilisation des transports publics.

Concernant les modifications de comportements, les répondants interrogés
dans les trains déclarent :

- pour 60%, ne rien avoir modifié ;

- pour 24%, utiliser le train plutét que I'automobile pour des déplacements
entre le Chablais/le Valais et I’Arc Iémanique (28% chez les 35-44 ans, 37%
parmi les 45-54 ans) ;

- pour 16%, avoir modifié leurs horaires de déplacements au bénéfice des of-
fres CFF renforcées ou de trains moins chargés ;

- pour 8%, avoir renoncé a certains déplacements en Valais/Chablais pour ceux
qui habitent I’Arc Iémanique, dans la Riviera ou la région lausannoise pour les
Valaisans (il s’agit surtout des 35-44 ans et des 55-64 ans).

Les principales modifications de comportements observées a partir de I’'enquéte
réalisée dans les train concerne donc le transfert modal. Un examen des inten-
tions d’utilisation du train pour les déplacements entre le Valais/le Chablais et
I’Arc Iémanique apreés la fin des travaux de Glion en 2006 montre qu’une majorité
des nouveaux clients du train déclarent qu’ils continueront d’utiliser ce mode de
transport sur le long terme : 55% des répondants estiment « tres probable »
d’utiliser le train en 2006 sur ces trajets, tandis que 17% l’estiment « plu-
tot probable », 14% « pas du tout probable » et 15% n’en sait encore
rien.
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La situation est également intéressante a étudier sur le court terme.

Figure 3.2  Parmi les personnes qui n’utilisaient pas les transports publics avant
Glion, pourcentage de celles déclarant continuer a utiliser le train durant I'hiver
2004-2005 / durant les travaux de réfection du deuxiéme tube en 2005, selon un
déplacement la semaine ou le week-end
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source et infographie : Etude Glion Mobilité, CAMUS-EPFL/04.05

On constate un effet sans doute lié aux activités du week-end (ski, loisirs) du-
rant I’hiver, vu que moins de la moitié des nouveaux utilisateurs pensent continuer
a utiliser le train. Par contre ce pourcentage remonte pendant la 2e fermeture de
Glion avec trois quarts d’utilisateurs qui resteront fideéles au train en semaine, deux
tiers le week-end.
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3.1.2 Connaissance et opinion concernant la communication des offres
de transports publics

Les usagers des CFF interrogés dans les trains ont une connaissance imparfaite

des offres spéciales de transports publics proposées pendant la fermeture des tun-
nels® :

seulement 15% d’entre eux connaissent ou consultent le site web « Glion
faté », ce pourcentage s’établit a 19% pour les hommes, et 11% pour les
femmes, 22% chez les 25-34 ans, 5% parmi les plus de 65 ans ;

40% des personnes interrogées dans les trains connaissent |'offre de trains
supplémentaires pendulaires aux heures de pointe® ;

929% des personnes interrogées ne connaissent pas |'offre de bus de
correspondances supplémentaires permettant le vendredi soir de rejoin-
dre les stations valaisannes en partant de Lausanne a 19h. Ce taux ne varie
pas selon le motif de déplacement des personnes interrogées ;

38% des personnes interrogées connaissent les offres spéciales liées a Glion
(RailAway, cartes journalieres a 20.-, abonnements spéciaux). Parmi ceux
qui connaissent ces offres spéciales Glion: 13% le savent grace a la publicité
(24% chez les 45-54 ans, 19% parmi les 55-64 ans), 14% les ont connues
par I'intermédiaire des journaux (22% chez les 65 ans et plus).

La totale méconnaissance des offres de bus supplémentaires s’explique sans

doute en partie par le fait que ces courses n’étaient pas publiées a I'horaire offi-
ciel disponible sur internet et a I'interne pour les vendeurs. Afin de susciter une
meilleure fréquentation de ces dernieres, ces offres ont été publiées en 2005, et
ont fait I'objet d’'une promotion soutenue.

Concernant |'attitude de la presse a |I'égard des travaux de Glion, 26% des per-

sonnes interrogées pense que « la presse en a trop fait » (31% chez les hommes,
23% chez les femmes).

2 Relevons toutefois que de tels taux de notoriété, s'ils paraissent bas dans I'absolu, correspondent
aux taux usuels constatés pour d’autres types de produits.

3 Les trains supplémentaires n’étaient pas signalés comme tels en gare, mais seulement dans la
communication relative aux offres liées a Glion.
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3.1.3 Perception de la qualité des services ferroviaires

Si les répondants enquétés sont globalement satisfaits de la ponctualité de I'of-
fre ferroviaire sur I'axe Lausanne — Sion pendant la période des travaux de Glion,
en revanche, ils sont plus critiques concernant le confort dans les trains, tout
particulierement en semaine.

Figure 3.3 Jugement sur la ponctualité des trains
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Figure 3.4 Jugement sur le confort des trains
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Les réponses aux questions ouvertes permettent de préciser ces critiques. Si les
points forts des transports publics apparaissent comme étant la « fiabilité » (26%
des réponses), « lI'agrément » (20%) et les « offres spéciales » (10%), les points
faibles relevés par les répondants sont les « prix trop élevés » (28% des répon-
ses), le « manque de place et inconfort » (17%) et les « correspondances/fréquen-
ces/horaires inadaptés » (14%). Les améliorations souhaitées pendant les travaux
en 2005 relévent des prix (22% des réponses), de I'augmentation de la capacité
des trains en places assises et de l'incorporation de voitures plus modernes (16%),
enfin d'une meilleure communication des offres (5%).

En résumé, les services ferroviaires sont bons, mais en partie mal vendus en
particulier au niveau des offres tarifaires et devraient é&tre améliorés au niveau du
confort®. Ce dernier aspect concerne surtout la charge des voitures (et également
leur qualité), et renvoie donc a la qualité du temps de transport et a la possi-
bilité ou non de valoriser ce dernier (travail, lecture, repos...). Nous dévelop-
perons ce point dans la partie qualitative de I'étude.

Par ailleurs, la sensibilité des usagers au type de matériel engagé est importante
sur cette ligne, comme en témoigne cette réponse spontanée a I'une des questions
ouvertes : « est-ce que le Valais hérite des trains-poubelles ? ».

4 ce qui est le cas depuis l'introduction de Rail 2000 en décembre 2004.
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3.2 L'enquéte réalisée dans les P+R CFF

3.2.1 Les modifications de comportement

L'enquéte a permis de mettre en relief un certain nombre de changements
de comportements :

- 24% des personnes enquétées n’utilisaient pas du tout les transports
publics avant la réfection des tunnels de Glion (hommes 14%, femmes 34%,
25-34 ans 45%) ;

- pour se rendre sur leur travail, 36% des répondants utilisent le P+R au lieu
de la voiture sur tout le trajet, 5% utilisent le P+R au lieu des TC sur tout le
trajet.

Nous observons donc un report modal vers le chemin de fer.

Un examen des intentions d’utilisation du P+R pour les déplacements entre
le Valais/le Chablais et I’'arc Iémanique apres la fin des travaux de Glion en 2006
illustre qu’une majorité des utilisateurs durant la fermeture de Glion en 2004 res-
tera fidele a cette solution. Une partie repassera certes a la voiture a I'hiver 2004-
2005 déja, pour reprendre la solution P+R durant la seconde phase de travaux et
revenir définitivement a ses anciennes pratiques d’automobiliste en 2006.

Figure 3.5 Comportement futur déclaré par les utilisateurs de P+R
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3.2.2 Connaissance et opinions concernant la communication des offres
de transports publics

Les usagers des P+R interrogés ont une connaissance des offres spéciales de
transports publics proposées pendant la fermeture des tunnels un peu supérieure
aux clients CFF interrogés dans l’'enquéte précédente :

- 37% d’entre eux connaissent ou consultent le site web « Glion fité » ;

- 51% des répondants connaissent les offres spéciales (RailAway, cartes jour-
nalieres a 20.-, abonnements spéciaux).

Concernant l'attitude de la presse locale a I'égard des travaux de Glion, 39%
pensent que « la presse en a trop fait », ce qui représente la proportion la plus
élevée tous échantillons confondus.

3.2.3 Perception de la qualité des services ferroviaires

Si les répondants enquétés sont globalement satisfaits de la qualité de
I'offre de stationnement en P+R et de la ponctualité de |'offre ferroviaire sur
I'axe Lausanne - Sion pendant la période des travaux de Glion, en revanche, ils
sont critiques concernant le confort dans les trains : 28% jugent le confort « plu-
tot mauvais » et 38% « acceptable ».

Tableau 3.1 Qualité de l'offre P+R
[Jugement global sur différents criteres, 1=trés mauvais 5=excellent]

Criteres Note moyenne
Disponibilité des places de parc 4,3
Prix 3,6
Accessibilité du parking en voiture 4,5
Trajet entre le parking et le train 4,6

Les questions ouvertes permettent de préciser ces critiques. Si les points forts
des transports publics apparaissent comme étant I'agrément du temps de trajet,
que lI'on peut utiliser pour développer des activités (20% des réponses), la « fiabi-
lité » (18% des réponses), les « offres spéciales » (18%), les points faibles relevés
par les répondants sont les « prix trop élevés » (25% des réponses), le « manque
de place et inconfort » (23%) et les « correspondances/fréquences/horaires ina-
daptés » (9%).

Les améliorations souhaitées pendant les travaux en 2005 relévent des prix
(16% des réponses), de I'augmentation de la capacité des trains en places assi-
ses (15%) et de l'incorporation de voitures plus modernes ayant la climatisation
(18%). Les réponses obtenues corroborent trés largement les résultats obtenus
par I'enquéte menée dans les trains. Relevons cependant que la critique relative au
manque de places assises est plus présente dans I'enquéte P+R, qui a été menée
uniquement aux heures de pointe. De la méme maniere, la critique concernant
I'inconfort des voitures est plus marquée dans cet échantillon.
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3.3 L'enquéte autoroute
3.3.1 Les modifications de comportement

L'enquéte réalisée aupres des usagers de l'autoroute a d’emblée mis en relief
une réduction sensible de la fréquence des déplacements entre le Cha-
blais/le Valais et I’Arc Iémanique pendant les travaux de réfection du tun-
nel. Ainsi, a peu pres un tiers des personnes interrogées déclare passer moins
souvent sur cet axe. On peut en déduire que les travaux ont été une géne assez
importante pour les automobilistes”.

Tableau 3.2 Evolution de la fréquence de passage depuis Glion
(moyenne semaine+week-end)

pas de changement 63%
moins souvent 31%
plus souvent 6%

Concernant les modifications de comportements, les répondants interrogés sur
I'autoroute ne sont que 32% a déclarer ne pas avoir modifié leur comportement.
Les travaux de Glion ont donc entrainé des changements importants chez
les automobilistes. Parmi ces changements, la modification des horaires de
déplacements domine (surtout la semaine) : 50% des répondants la prati-
quent. Les changements d’itinéraires sont aussi légion (davantage le week-end),
puisqu’ils concernent 29% des personnes interrogées. A contrario, |'utilisation plus
fréquente des transports en commun n’est déclarée comme modification de com-
portement que dans 7% des cas. La pratique du co-voiturage est encore plus mar-
ginale puisqu’elle ne concerne que 1% des répondants.

Figure 3.6 Types de modification du comportement des automobilistes interrogés,
selon type de jour (semaine ou week-end)
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source et infographie : Etude Glion Mobilité, CAMUS-EPFL/04.05

> Le chiffre élevé de personnes déclarant passer «moins souvent» par Glion (semaine : 24%, week-
end : 46%) peut aussi s’interpréter comme une forme de mécontentement vis-a-vis des nuisances
engendrées par les travaux.
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Quant a I’évolution future de la fréquence des déplacements entre le Cha-
blais/le Valais et I’Arc |Iémanique, les observations suivantes peuvent étre effec-
tuées (figures 3.7 et 3.8 ci-dessous) :

- Pour I’'hiver 2004-2005, pas de changement de fréquence notable par rapport
a l'année précédente. Relevons tout au plus une incertitude plus marquée
pour les déplacements de week-end, déplacements de loisirs essentiellement,
pour lesquels les latitudes de choix sont importantes.

- Pendant la deuxiéme tranche de travaux a I'été 2005, une baisse de fréquen-
ce sensible est prévisible pour les déplacements de week-end : 24% des ré-
pondants interrogés déclarent qu’ils se rendront moins fréquemment
en Valais/Chablais, respectivement dans I’'Arc Iémanique pendant la
période des travaux.

Figure 3.7 Comportement prévu durant I’hiver 2004-2005
(évolution de la fréquence de déplacement)
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Figure 3.8 Comportement prévu durant Glion 2005
(évolution de la fréquence de déplacement)
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3.3.2 Perception des bouchons

A partir de quelle durée un bouchon devient-il insupportable ? A cette question,
les automobilistes interrogés ont donné des réponses assez semblables. La se-
maine et le week-end, la médiane se situe a 30 minutes.

Tableau 3.3 A partir de combien de minutes jugez-vous un bouchon insupportable ?

Semaine |Cumulé semaine Week-end Cumulé week-end
90 min 1% 1% 1% 1%
60 min 5% 6% 2% 3%
45 min 17% 23% 16% 19%
30 min 49% 74% 449, 63%
15 min 26% 100% 33% 99%
ne sait pas 2% 2%

Ces durées jugées insupportables n'ont toutefois été rencontrées régu-
lierement que par une minorité d’automobilistes interrogés. En semaine,
32% des répondants estiment avoir eu a subir au moins une fois sur deux un bou-
chon d’une durée insupportable, ce taux se monte a 38% le week-end (ou la sen-
sibilité a la durée des bouchons semble |égerement plus marquée par ailleurs).
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Tableau 3.4 Vous étes-vous déja trouvé dans un bouchon de cette durée ?

Semaine Week-end
guasiment a chaque passage 14% 22%
env. une fois sur deux 18% 16%
env. une fois sur trois 19% 13%
seul. une fois ou l'autre 42% 38%
jamais 5% 8%

Tableau 3.5 Combinatoire entre durée de bouchon jugée insupportable et la fré-
guence a laquelle les personnes interrogées y sont confrontées (moyenne semaine
et week-end)®

Durée |Pourcentage de per- |Parmi ceux la jugeant insupportables, pourcen-
sonnes jugeant cette [tage de personnes y étant confrontés [extraits]
durée insupportable

15’ 28% 37% quasiment a chaque passage, 28% environ

une fois sur deux

30’ 48% 46% une fois ou l'autre, 21% environ une fois

sur trois

45’ 17% 56% une fois ou l'autre, 22% environ une fois

sur trois

60’ 4% 67% une fois ou l'autre, 14% jamais

Le croisement permet de constater que si 28% trouvent qu’un bouchon
d’'une durée de 15 minutes est insupportable, ils ne sont qu’un tiers de
ces 28% a y étre treés régulierement confrontés. De méme, pour un bouchon
d’'une durée de 30 minutes, parmi les 48% déclarant cette durée insupportable,
environ la moitié de ces 48% n’y sont confrontés qu’une fois ou l'autre, un cin-
quieme une fois sur trois. En conclusion, les bouchons ne semblent pas étre
considérés comme une contrainte insurmontable. La partie qualitative de
I'analyse permet de préciser ce point, tout en décrivant les stratégies d’adaptation
développées par les automobilistes.

6 Le tableau se lit ainsi : 28% des personnes interrogées jugent qu’un bouchon de 15 minutes
est insupportable, et parmi ces 28%, un peu plus du tiers (37%), y sont confrontés quasiment
a chaque passage, 28% seulement une fois sur deux. Pour la lisibilité du tableau, seules les
modalités les plus importantes sont mentionnées.
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3.3.3 Connaissance et opinion concernant la communication des offres
de transports publics

Les usagers de l'autoroute interrogés connaissent globalement peu les offres
spéciales de transports publics proposées pendant la fermeture des tunnels :

- 30% d’entre eux connaissent / consultent le site web « Glion fité » ;

- 36% des répondants connaissent |'offre de trains supplémentaires aux heu-
res de pointe pour les pendulaires, 13% savent qu’il existe des abonnements
spéciaux pour les pendulaires ;

- 9% seulement des automobilistes interrogés connaissent I'offre de bus de
correspondances supplémentaires permettant en fin de semaine de rejoindre
les stations valaisannes en partant de Lausanne a 19h ;

- 13% des personnes interrogées connaissent les offres spéciales liées a Glion
(RailAway, cartes journalieres a 20.-, abonnements spéciaux).

Concernant l'attitude de la presse locale a I'égard des travaux de Glion, 30%
pensent que « la presse en a trop fait », ce qui est relativement peu élevé compte
tenu de la virulence de certains articles dénongcant un chaos programmeé.

Tableau 3.6 Jugement sur la fiabilité des info-routes

Surestimation des sous-estimation ne sait pas
temps d’attente justes des temps
P d’attente
12% 43% 32% 129%

La question relative a la fiabilité des info-routes montre que 32% des auto-
mobilistes interrogés estiment que les temps d’attente a Glion étaient sous-
estimés. Faut-il y voir une conséquence des biais de la perception des temps de
déplacement en situation d’attente ou une réelle sous-estimation ? Il est a noter
en tous les cas que le processus de mise a jour des données était effectué ma-
nuellement, en plus des taches usuelles de Viasuisse, ce qui peut expliquer dans
certains cas un délai entre le constat d'un bouchon et son annonce.
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3.3.4 Améliorations souhaitées en 2005

Les questions ouvertes permettent de saisir les points forts et les points faibles
du dispositif mis en place en 2004 et de recueillir les propositions d’amélioration.

Améliorations souhaitées pour les TP en 2005 :

Avec 31 % de réponse la mentionnant, la baisse des prix est I'amélioration
qui est le plus souvent citée parmi les usagers. Concernant les parkings, 5% des
personnes interrogées insiste sur I'importance a la fois d’augmenter |'offre de par-
kings et de baisser leur prix (5%). Finalement, 4% des répondants ont appelé a
améliorer la diffusion de l'information.

Améliorations souhaitées pour I'autoroute et I'organisation du chantier en
2005 :

De maniere générale, il est intéressant de noter que davantage de personnes
interrogées évoquent des mesures éducatives et informatives (16%) - fondée
sur I'autonomie des conducteurs - plutét que répressives (9%). Sinon, l'informa-
tion apparait un élément a améliorer pour environ 10% des personnes. L'entrée
de Villeneuve défraie aussi passablement la chronique. Le maintien d’une vitesse
suffisamment élevée semble soucier davantage les personnes interrogées que le
respect des distances de sécurité...

Nous reprenons ci-dessous les propositions les plus récurrentes en les classant
par themes :

Eduquer : 16% (89 mentions). Nous avons retenu ici toutes les mentions
faites a une action qui reléve plutét d’'une éducation des conducteurs que de
la répression de leurs fautes (informer, éduquer, inciter, apprendre le fair-
play, apprendre a respecter les distances, la vitesse ou encore la fermeture-
éclair).

Controler : 6% (35 mentions). Ici, nous avons retenu les mentions faites a
des actions d’ordre délibérément répressif (sanctionner, amender, augmenter
la présence policiere, controler, discipliner, surveiller, faire respecter).

Informations : 9% (54 mentions). Nous avons groupé toutes les occurren-
ces renvoyant a I'amélioration des infos, que ce soit relativement a leur sup-
port ou encore a leur contenu :

e Radio : 26 (fréquence des info-routes : 11, fiabilité : 11)

e Panneaux : 9 (avancés, panneaux a message variable avec la durée
Aigle-Vevey : 5)

e Mieux informer sur la durée de |'attente : 4
e Educative (relative a la fermeture-éclair, aux distance, etc.) : 8

e Divers (information ciblée vers les étrangers, ...) : 6
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Entrées/sorties (améliorer Villeneuve, Montreux): 9 % (50 mentions), dont

e Fermeture Villeneuve 29 (dont 9 Montreux aussi, 3 seulement en cas de
bouchon)

e Réglementer (feux, etc.) : 4

e \oie spéciale (troisieme voie, permettre utilisation de la bande d'ur-
gence avant/apres sortie) : 5

Vitesse : 8% (48) :
e Augmenter la vitesse maximale : 10
e Augmenter la vitesse minimale : 9
e Appel a respecter la vitesse : 10

e Améliorer en général la gestion de la vitesse : 9

Distance de sécurité entre véhicules : 4% (21), dont :
e Diminuer la distance minimale : 11
e Faire respecter les distances (sanctionner) : 2

e Appel a respecter les distances (autonome) : 8
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3.4 Enquéte aupres des locataires et propriétaires de rési-
dences secondaires

3.4.1 Les modifications de comportement

L'enquéte réalisée aupres des locataires et propriétaires de résidences secondai-
res — il n’était pas possible de mettre en place un dispositif particulier pour toucher
les touristes résidant a I’'hétel - a mis en relief des modifications importantes
de comportements de déplacements entre I’Arc Iémanique et le Chablais / le
Valais pendant les travaux de réfection du tunnel :

- 42% fréquentent moins la station depuis le début des travaux de réfection de
Glion (il s'agit surtout de Vaudois, et de familles) ;

- 96% des répondants se rend en voiture dans les stations, 3% en transports
publics. Aucun report modal n‘a été observé durant les travaux.

Sur la base de ces résultats, on peut conclure que I'impact des travaux
de Glion sur la fréquentation du Valais pour des motifs touristiques est
important.

Au niveau des intentions de déplacements pour I'été 2005, 24% des person-
nes interrogées déclarent qu’elles viendront moins fréquemment en Va-
lais qu’en 2004. Il s'agit surtout de personnes de 35 a 54 ans, couples avec des
enfants.

Concernant |'utilisation des transports publics, 57% des répondants jugent que
le probléme des bagages est contraignant pour I'usage des transports publics (53%
chez les hommes, 66% chez les femmes).

3.4.2 Perception des bouchons

A partir de quelle durée un bouchon devient-il insupportable ? A cette question,
les locataires et propriétaires de résidences secondaires interrogés ont donné des
réponses assez semblables. La médiane se situe, comme pour |I'enquéte sur auto-
route, a 30 minutes.

(voir tableau 3.7 sur la page suivante)

CAMUS-EPFL e Etude «Glion-Mobilité», rapport final / septembre 2005 35



Tableau 3.7 Combinatoire entre durée de bouchon jugée insupportable et la fré-
qguence a laquelle les personnes interrogées y sont confrontées (propriétaires et
locataires de résidence secondaire)’

Durée |Pourcentage de per- [Parmi ceux la jugeant insupportables, pourcen-
sonnes jugeant cette |tage de personnes y étant confrontés [extraits]
durée insupportable

15’ 26% 23% environ une fois sur deux, 43% une fois ou

l"autre

30’ 46% 46% une fois ou l'autre, 20% environ une fois sur

trois

45’ 20% 52% une fois ou l'autre, 18% environ une fois sur

trois, 18% jamais

60’ 5% 56% une fois ou l'autre, 31% jamais

Malgré les retours de week-end pouvant générer des bouchons importants, on
observe une sensibilité modérée aux bouchons, et une minorité d’automobilistes
déclarent étre confrontés a des durées importantes. Mais ce constat est a nuan-
cer : les personnes concernées ont vraisemblablement modifié leurs horaires de
facon a éviter les bouchons les plus importants. La partie qualitative montre a ce
sujet la différence entre les couples sans enfants et les familles (qui ont moins de
marges d’adaptation).

3.4.3 Connaissance et opinion concernant la communication des offres
de transports publics

Les « touristes » interrogés ont une connaissance imparfaite des offres spéciales
de transports publics proposées pendant la fermeture des tunnels :

- 25% d’entre eux connaissent / consultent le site web « Glion f(ité » ;

- 95 % des personnes interrogées ne connaissent pas l'offre de bus de cor-
respondances supplémentaires permettant le vendredi soir de rejoindre les
stations valaisannes en partant de Lausanne a 19h ;

- seulement 27% des personnes interrogées ont recu des informations particu-
lieres relatives a Glion de la part des Offices du tourisme.

Concernant l'attitude de la presse locale a I'égard des travaux de Glion, 25%
pensent que « la presse en a trop fait ».

7 Le tableau se lit ainsi : 26% des personnes interrogées jugent qu’un bouchon de 15 minutes est
insupportable, et parmi ces 26%, environ un quart (23%), y sont confrontés une fois sur deux, un
peu moins de la moitié (43%) seulement une fois ou l'autre. Pour la lisibilité du tableau, seules les
modalités les plus importantes sont mentionnées.
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3.5 Les logiques de comportements dans les enquétes menées

Pour avoir une vision synthétique des logiques qui sous-tendent les comporte-
ments de déplacement des personnes interrogées dans les différentes enquétes,
nous avons posé une question relative a la maniére dont les répondants construi-
sent leurs choix. Dans cette optique, les personnes interrogées étaient invitées a
choisir parmi les quatre propositions suivantes celle qui correspondait le
mieux a leur attitude lorsqu’elles sont confrontées a une situation comme celle
des travaux de Glion :

- « Je change le moins possible mes habitudes de transport, quitte a étre pris
dans les bouchons »

- « Je compare toutes les possibilités de transport (changement d’horaire, d’iti-
néraire, de moyen de transport) et me tourne vers la solution qui me fait
perdre le moins de temps »

- « Je fais tout pour éviter de passer par les tunnels de Glion, méme si c’est
plus long, car je n‘aime pas étre pris dans des bouchons »

- « Je préfére éviter de me déplacer ».

Ventilées par enquéte, les résultats a cette question mettent en relief des logi-
ques spécifiques a des modes ou des types de déplacements :

Tableau 3.8 Types de comportements face a un chantier comme celui de Glion

change compare évite de | évite dépla- | ne sait pas
moins pos- | solutions | passer par cement
sible Glion
Enquéte
dans les 11% 55% 20% 8% 7%
trains
Enquete 28% 42% 21% 7% 2%
autoroute
Enquéte
résidences 28% 40% 16% 14% 3%
secondaires

Trois constats se dégagent : premierement la proportion de personnes in-
terrogées ayant un « comportement rationnel » de comparaison des of-
fres (et donc d’ouverture aux opportunités de changement) n’est que de
40 a 55%, et prés d'un tiers des automobilistes interrogés préferent ne rien
changer a leurs habitudes, quitte a étre pris dans les bouchons. Deuxiemement,
les utilisateurs du train sont davantage préts a évaluer diverses solutions (55%
contre 40-42%). Et troisiemement ce sont les vacanciers et propriétaires de rési-
dence secondaire qui déclarent le plus éviter de se déplacer (14%, soit le double
des autres enquétés).
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3.5.1 Les logiques de choix

Les répondants des différentes enquétes ont des logiques de choix quelque peu
différentes :

e Les usagers du chemin de fer ont une volatilité modale importante, ceux du
P+R en particulier. Cela signifie que les usagers du train ont tendance a com-
parer les offres et se tourner vers la plus performante.

e Les enquétes menées sur les autoroutes mettent a contrario en relief une
propension importante au changement d'itinéraire et au changement d’ho-
raire, tout particulierement lorsqu’il s'agit de déplacements de week-end.

Tableau 3.9 Types de changements déclarés a cause de Glion, en fonction des
enquétes

Changement Changement | Changement Changement
de mode d’itinéraire d’horaire de fréquence

Enquéte dans
les trains se- 25% - 16% 8%
maine
Enquéte dans
les trains 24% - 15% 8%
week-end
Enquéte P+R 41% - 11% -
Enquéte auto- 7% 25% 52% 24%
route semaine
Enquéte auto-
route week- 6% 40% 44%% 46%
end
Enquéte rési-
dences secon- 3% - - 42%
daires
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3.5.2 Typologie des réactions a la fermeture des tunnels de Glion

Pour synthétiser ces résultats et mettre en relation les comportements de mo-
bilité avec les logiques qui les sous-tendent, une typologie a été réalisée sur les
deux plus importants échantillons : celui des utilisateurs du train (enquéte dans
les trains) et celui de I'enquéte sur l'autoroute. Les variables suivantes ont été
intégrées a la construction typologique : les réactions face a une difficulté de
circulation sur un axe routier (évite de passer par les tunnels, compare les alterna-
tives, renonce au déplacement, ne change rien), le comportement effectif durant
la fermeture des tunnels (se déplace moins, modifie ses horaires, modifie ses itiné-
raires, opere un report modal, ne change rien), I'habitude d’utiliser les transports
publics en général, et les pratiques modales pendant le chantier de Glion sur I'axe
Lausanne - Aigle.

Les usagers du chemin de fer

L'introduction de ces variables amene a retenir une typologie en cinq types
pour les utilisateurs du rail.

Type 1 - Des usagers rationnels comparateurs

Réactifs a I'efficacité comparée des moyens de transport, ils utilisent pour leurs
trajets entre I’Arc Iémanique et le Chablais le moyen de transport le plus rapide. Ils
ont généralement opéré un report modal de I'automobile vers le train pour ce type
de déplacements. IIs représentent 21% de I'échantillon, et ont des profils variés.

Type 2 - Des usagers fideles des transports publics

De toute fagon utilisateurs des transports publics, ils n‘ont pas changé de com-
portement. Ils représentent 53% de I’échantillon, et se caractérisent par une sur-
représentation des étudiants et des écoliers.

Type 3 — Des automobilistes contraints a I’utilisation du train

Dans l'idéal, ils ne changeraient rien a leurs comportements, mais I'ampleur
des bouchons les incitent a prendre malgré tout le train. Ils représentent 9% de
I’échantillon, ont des profils variés et ne font que rarement le trajet entre le Cha-
blais et I'’Arc Iémanique.

Type 4 — Des automobilistes qui renoncent a leurs déplacements

Attachés a I'utilisation de I'automobile, n‘ayant guére I’'expérience des transports
publics, ils renoncent a la plupart de leurs déplacements de loisirs entre le Chablais
et I’Arc Iémanique, se reportant sur le train pour les déplacements obligés. Ils re-
présentent 7% de |'échantillon, trés majoritairement des femmes.

Type 5 - Des multimodaux qualitatifs

Ils utilisent I'automobile et les transports publics pour leurs déplacements quoti-
diens et sont passés au train durant les travaux de Glion, car ils trouvent stressant
de se retrouver dans les bouchons. Ils représentent 10% de |'échantillon, avec
des profils variés.
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Les usagers de la route

Les mémes variables aménent a retenir trois types chez les usagers de |I’'auto-
route.

Type 1 - Des automobilistes qui changent d’horaire

Adoptant la posture de la comparaison, ils modifient leurs horaires de déplace-
ments pour éviter de perdre du temps. Ils sont des utilisateurs fréquents de I’'A9 et
représentent 47% de I'échantillon et ont des profils variés.

Type 2 - Des automobilistes qui renoncent a certains de leurs déplacements et
se reportent sur le train

Considérant que les travaux de Glion détériorent fortement |'accessibilité du
Chablais et/ou de I’Arc Iémanique, ces usagers renoncent a certains de leurs dé-
placements et ont tendance a se reporter sur le train pour les déplacements obli-
gés en heure de pointe. Usagers occasionnels de I'A9, ils représentent 6% de
I’échantillon, dont une forte sur-représentation de personnes vivant seule ou en
formation.

Type 3 — Des usagers qui ne changent rien a leurs comportements

Ces automobilistes se caractérisent par la conservation de leurs habitudes. Non-
utilisateurs des transports publics en général, ils représentent 47% de |'échan-
tillon, avec des profils variés.

Syntheése

Ces deux typologies indiguent clairement que les comportements de déplace-
ment et les logiques qui les sous-tendent sont différenciés et ne se résument pas
nécessairement a la recherche du temps de trajet le plus court. Deux autres
types de comportements sont clairement identifiables : le renoncement au
déplacement, dont I'ampleur indique a quel point les flux routiers sont volatiles (ce
qui est d’ailleurs confirmé par les récents travaux de recherche de I'’équipe de Ph.
Goodwin®), et la force des routines, puisque 47% des automobilistes enquétés sur
I'autoroute n‘ont de maniéere globale rien ou peu changé a leur comportement.

8 Cairns,S., Atkins,S., Goodwin,P.B. (2002), Disappearing traffic: the story so far, Municipal
Engineer 151/1 (Mar), pp. 13-22
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3.6 Constats principaux de la partie quantitative

Tres brievement, les constats suivants peuvent étre tirés des résultats de I'ana-
lyse des questionnaires passés dans les trains, sur autoroute et auprés des touris-
tes ou propriétaires de résidence secondaire.

1. Le report modal vers les transports publics en semaine est une réalité,
et une part importante des personnes interrogées dans les trains sont des
nouveaux clients. Parmi ceux-ci, une majorité déclarent qu’ils resteront fi-
deles a ce mode de transport durant les travaux de Glion en 2005, et méme
en 2006 (en particulier les utilisateurs de parking d’échange). En matiere de
train, les points négatifs soulignés concernent essentiellement le prix et le
confort, ce dernier point renvoyant a la possibilité de valoriser son temps de
déplacement.

2. Méme si certains pourcentages sont proches de taux de notoriété usuelle-
ment constatés pour d’autres produits, on note une relative méconnais-
sance des offres supplémentaires et des mesures d’accompagnement
mises en place en 2004. Autrement dit, les taux de notoriété sont corrects
voire bons sur certains points, mais les représentations restent centrées sur
la complexité des offres. Le point le plus faible est celui des cars supplémen-
taires de fin de semaine pour monter en station en soirée, qui n'étaient par
ailleurs pas publiés dans I'horaire officiel. D'autre part, les informations rou-
tieres sont jugées comme manquant de fiabilité par un pourcentage impor-
tant des personnes interrogées.

3. Une fréquentation du Valais en 2005 en recul ? Parmi les vacanciers et
propriétaires de résidences secondaires, pres de la moitié ont déclaré étre
venu moins fréguemment en Valais en 2004, et globalement, parmi les auto-
mobilistes, une part non négligeable déclare penser venir moins souvent en
2005. Ce constat illustre la nécessité d’'une nouvelle campagne de commu-
nication forte a l'occasion de la fermeture du 2¢ tube, et le maintien et le
développement des mesures d’accompagnement existantes. La campagne de
presse (voir le chapitre 5) sera toutefois sans doute moins virulente en 2005,
ce qui pourrait modifier les représentations des automobilistes.
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4. Résultats de I'’enquéte qualitative

La méthodologie et les buts de I'enquéte qualitative ont été présentés au cha-
pitre 2. Les résultats sont ventilés selon le comportement des pendulaires d’une
part, puis des locataires/propriétaires de résidences secondaires d’autre part.

4.1 Eléments de compréhension des comportements des
pendulaires

L'échantillon retenu de pendulaires comprend 17 personnes, dont 9 qui se sont
essentiellement déplacées en automobile durant la premiére phase du chantier et
8 qui ont opéré un transfert modal plus ou moins systématique vers le train.

La possibilité de choisir nos interlocuteurs et interlocutrices existait surtout dans
la catégorie des automobilistes : la, nous avons procédé a un filtrage des person-
nes qui s'étaient déclarées disponibles a un entretien approfondi en ne retenant
en premier lieu que des personnes qui indiquaient avoir fréquemment subi un
bouchon jugé de durée « insupportable » et, dans un deuxieme filtrage manuel,
uniquement des paires origine-destination qui nous semblaient relativement fa-
vorables a un report modal (puisque le but était de bien comprendre pour quelles
raisons ces automobilistes avaient persisté a se déplacer en auto).

Parmi les pendulaires qui ont répondu aux questionnaires écrits dans un train ou
sur un parking P+R, nous avons retenu uniquement les personnes qui déclaraient
avoir changé de pratiques modales a I'occasion du chantier de Glion. Ces person-
nes ont donc toutes une bonne connaissance des conditions de circulation sur
I'autoroute, pour le moins telles qu’elles existaient avant la période du chantier.

4.1.1 Les pendulaires qui ont persisté a se déplacer en automobile

Notre échantillon d’« automobilistes persévérants » a mis en évidence la grande
diversité des situations personnelles des pendulaires. Nous n’allons donc pas en-
trer ici dans le détail des cas individuels, mais procédons plutét a une synthése de
leurs dénominateurs communs. Pour plus de détails, nous renvoyons le lecteur au
tableau fourni en annexe, qui résume les principales caractéristiques de chaque
étude de cas (voir cas P1 a P9).

Pour premier constat, I'analyse des situations individuelles des « automobilistes
persévérants » laisse apparaitre une grande variété de facteurs de dépen-
dance vis-a-vis de I'automobile :

e Dans de nombreux cas, les trajets pendulaires effectués s’appuient fortement
sur une accessibilité automobile des lieux de domicile et de travail®, c’est-
a-dire en d’autres mots que les liaisons en transport public entre ces lieux
impliquent des surcroits de temps de trajet rédhibitoires (bien souvent un
doublement du temps de trajet, y compris lorsqu’on envisage |'utilisation d’un
parking-relais a une gare principale a proximité du domicile).

° Notre sélection manuelle de paires « origine-destination » relativement favorables & un report
modal, basée sur l'indication des communes de résidence et de travail, s’est plusieurs fois avérée
trompeuse : méme des communes comme Lausanne, Carouge, Vevey, Montreux, etc. comprennent
des endroits qui ne disposent que d’une desserte minimale en transports publics (souvent aux
abords des bretelles autoroutiéres)...
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e Parfois, c’est un horaire de travail atypique (t6t le matin ou tard le soir) qui
élimine toute possibilité de se déplacer en transports publics, par absence de
desserte sur I'un ou l'autre trongon du trajet pendulaire.

e Dans notre échantillon, nous avons aussi rencontré plusieurs professionnels
pour lesquels I'automobile représente tout simplement un instrument de tra-
vail'® (le véhicule utilisé pour les trajets pendulaires étant de fait un véhicule
de service de I'employeur). Méme si, certains jours, |'utilisation de ce véhicule
de service n’est pas forcément indispensable pour des raisons pratiques, elle
s'impose tout de méme en raison de sa gratuité (colts des trajets pendulai-
res pris en charge par I'employeur).

e Il y a enfin une série de cas ou les personnes interrogées utilisent leur auto-
mobile parce qu’elles transportent trés régulierement des marchandises ou
des effets personnels relativement encombrants, qui compliquent considéra-
blement I'usage des transports publics.

L'un ou l'autre de ces facteurs, a fortiori leur conjonction, suffisent a faire de
I'automobile un moyen de transport plus ou moins obligé pour les trajets
pendulaires, toute alternative impliquant des inconvénients personnels
ou professionnels considérables.

Il est a noter que plusieurs des personnes interrogées ont tout de méme pris la
peine d'analyser les possibilités offertes par les transports publics, a la fois en ter-
mes de durée de trajet ainsi que de colts de déplacement. Au final, elles motivent
généralement leur renoncement a utiliser le train par le double inconvénient du
surcroit de temps de trajet et de la « cherté » des titres de transport. Dans
cette population, I'appréciation péjorative du co(t de déplacement en transports
publics découle sans doute en partie d'une méconnaissance des co(its effectifs de
leurs déplacements en automobile, mais également et surtout du fait que les rares
trajets effectués en train (déplacements par fort enneigement, rejoindre I'aéroport
lors d’un départ en vacances, etc.) sont effectués en payant le plein tarif (pas
d’abonnement 1/2-tarif) et que les prix ainsi payés forgent I'impression de cherté
des CFF ; I'analyse approfondie du co(t de trajet effectif a I'achat d’'un abonnement
de parcours n‘ayant pas forcément lieu, cette « premiere impression » perdure et
elle conforte les gens dans leur choix de persister a se déplacer en automobile.

Chez les « automobilistes persévérants », les processus d’adaptation des ha-
bitudes semblent n’avoir véritablement débuté qu’au début de la premiére phase
du chantier, en avril 2004. En effet, beaucoup de ces personnes n‘ont guére gardé
de souvenirs des problemes de circulation survenus lors de la phase des travaux
préparatoires en septembre 2003".

10 Ce alors méme que nous avons évité de contacter des personnes indiquant des professions
suggérant d’emblée I'emploi d’un véhicule de service (a I'exemple des représentants de commerce,
des travailleurs dans le secteur du batiment, etc.).

1 Encore qu’un conducteur se rappelle avoir développé alors de grandes craintes quant a ce qu'il
aurait a endurer en 2004, craintes qui ont été au moins en partie démenties par la suite — peut-
étre parce qu'il a alors procédé a une adaptation de ses horaires de déplacement, qui a permis de
minimiser les inconvénients subis.
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Seul P5 sort ici nettement du lot : en tant que directeur de PME dont les activi-
tés impliquent des transports quotidiens de pieces détachées de Sion a Berne (et
retour), il a consciemment mis a profit la phase préparatoire pour évaluer l'impact
gu’aurait le chantier de Glion sur la marche de son entreprise :

« C’était bien ! C’était une période-
test ! Nous, on en a profité pendant
qguinze jours de vraiment voir les im-
pacts qu’il y avait au niveau profes-

sionnel et puis aprés bien s(r aussi Concernant les adaptations en
au niveau personnel, (pour voir) com- terme,s d’itinéraire et d’horaiAre
ment on allait s'organiser. (...) Avec de deplacement, notre enquete
nos clients et partenaires, on a vrai- n‘a pas permis de reconstruire le
ment regardé pendant ces quinze déroulement exact des processus
jours, aprés on s’est mis autour d’une d’apprentissage que les automobi-
table et puis (on a fait le bilan) ». listes pendulaires ont traversé, ces

processus remontant a plusieurs
mois en arriére au moment des in-
terviews. D’'une maniére générale,
il semble que nos interlocuteurs ont
tous plus ou moins procédé a des expérimentations soit en essayant de varier leurs
horaires de déplacement, soit en testant spontanément un itinéraire alternatif un
jour ou le trajet habituel leur semblait trop congestionné. Parfois, des conseils
de proche en proche (entre collégues, entre amis, etc.) ont sans doute été mis a
profit, puisque la plupart des personnes interrogées ont confirmé que les probleé-
mes posés par le chantier de Glion ont fait I'objet de moult discussions
dans leurs réseaux sociaux respectifs. Il nous semble probable que c’est par
ces biais que se sont imposés les itinéraires alternatifs consistant en I'évitement
de portions d’autoroute embouteillées avant Glion, en empruntant les routes can-
tonales sur les axes Aigle-Villeneuve et Vevey—Montreux (voire Chatel-St-Denis-
Montreux). Ces itinéraires alternatifs, qu’on peut qualifier d’« officieux », presque
tous les « automobilistes persévérants » les ont empruntés'”> - au moins de temps
a autre, si ce n’est systématiquement.

Bon nombre des pendulaires interrogés ont essayé une fois ou |'autre de passer
par la route du lac entre Vevey et Villeneuve pour éviter le bouchon sur I'auto-
route, souvent en gardant un trés mauvais souvenir de cette expérience (sauf pour
ceux dont le lieu de travail se situe dans le centre de Vevey ou de Montreux). Les
autres itinéraires alternatifs officiels n’ont pratiquement pas été utilisés
par les personnes que nous avons interrogées. Une conductrice (P3) circu-
lant trois jours par semaine entre Monthey et Carouge a emprunté quelques fois la
route par Evian sur le chemin du retour, mais uniquement lorsque le site Glion-flité
indiguait de trés mauvaises conditions de circulation a Glion, puisqu’elle n‘aime
pas cet itinéraire.

12 A propos du statut « officieux » de ces itinéraires, il est remarquable que ces mémes personnes,
dans le questionnaire écrit qu’elles ont rempli, n‘ont pas toutes coché la case « J'utilise un autre
itinéraire » ; dans un cas, la coche a méme été « tippexée ». Par ailleurs, un conducteur a exprimé
avoir emprunté ces « raccourcis » malgré un sentiment de « mauvaise conscience » vis-a-vis des
autres automobilistes qui attendent dans la file sur lI'autoroute.
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En l'occurrence, son appréciation péjorative de cet itinéraire traduit parfaite-
ment les difficultés que pose la conduite dans un environnement culturel différent
(différences en termes de normes de construction et d’état des routes, en termes
de comportement des conducteurs, etc.) :

« (En empruntant cette rou-
te), j'ai l'impression de m’éloi-
gner de chez moi plutét que de
rentrer chez moi ! C’est horrible,
cette route est affreuse ! Elle est
longue, elle est sinueuse, elle est
a la limite dangereuse... Bon, en
kilometres, c’est pas plus long,
mais en temps c’est terrible ! ».

Seulement une personne (P6) a in-
diqué avoir testé l'itinéraire du Col des
Mosses (pour effectuer le trajet Bulle-
Monthey), mais sans l'avoir trouvé sa-
tisfaisant (« trop long », « trop de tour-
nants »).

Parmi les automobilistes qui ont passé le plus de temps dans les bouchons a
Glion, plus particulierement chez les personnes relativement dgées, une attitude
fataliste s’est imposée au cours de la premiere phase du chantier. Cela
ne signifie pas pour autant qu’ils n‘ont pas cherché d’alternatives (notamment en
termes d'itinéraire routier) et qu'ils se seraient tout simplement cantonnés a pour-
suivre d’anciennes habitudes. Seulement, en raison de contraintes relativement
fortes en termes d’horaire de travail et vu I'absence d’alternatives intéressantes
(temps de trajet en transports publics au moins aussi long qu’en subissant les bou-
chons sur I'autoroute ou en passant par des itinéraires alternatifs), leurs possibili-
tés d’adaptation sont plut6t limitées. Dans ces cas, le fatalisme représente une vé-
ritable condition de « survie mentale », car I'énervement répété dans les bouchons
quotidiens pendant des mois parait psychologiquement intenable. A cet égard, le
bilan personnel tiré par P2 de la premiere phase du chantier est éloquent :

« Ecoutez, j'ai été un peu surpris, je Iai relati-
vement bien vécue, dans le sens ou j'ai réussi a
me mettre dans la téte que de toute facon il fal-
lait y passer, que cela ne servait a rien de s’éner-
ver et puis voila. J'ai été étonné... Je pensais que
Jj‘aurais plus de peine que ca. Mais effectivement,
c’est pénible, hein ! Ce qui est vraiment pénible,
c’est la répétition jour apres jour ! ».

Un conducteur plus
jeune, tout de méme, af-
firme avoir tenté quoti-
diennement de minimiser
son temps de trajet, en
adaptant son itinéraire en fonction des annonces de ralentissement diffusées par
les radios et par le service « Natel fité » (et ce malgré le constat d’'un manque
de fiabilité de ces différents moyens d’information) : concretement, son dilemme
quotidien était de décider s’il convenait de sortir de I'autoroute a Aigle pour y ré-
entrer a Villeneuve et idem au retour (sortie a Vevey pour ré-entrer sur |'autoroute
a Montreux).
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De I'avis concordant des automobilistes les plus régulierement en route aux heu-
res de passage problématiques, il était tres difficile d’anticiper la durée des
ralentissements, méme lorsqu’on circulait quotidiennement aux mémes
heures. Plusieurs personnes interrogées ont remarqué des régularités en fonction
du jour de la semaine, sans pour autant parvenir a en déduire des regles de calcul
fiables (entre autres a cause de variations liées aux périodes de vacances scolaires
ainsi qu’en raison d’'une premiere augmentation de la circulation des la mi-ao(t et
d’une seconde début novembre 2004, selon nos interlocuteurs). Pour les pendu-
laires, I'impossibilité de prévoir exactement la durée des trajets est un pro-
bléme sérieux, car il les force a « bloquer » dans leur agenda quotidien*?,
matins et soirs, une marge temporelle correspondant a un peu plus que la
durée maximale qu’ils ont expérimentée. Comme nos interlocuteurs ont une
fois ou l'autre été pris dans des bouchons importants, entrainant jusqu’a un double-
ment du temps de trajet par rapport a la normale, ils n‘osent plus prévoir de rendez-
vous professionnel
en début de mati-
née ni de rendez-
vous privé en début
de soirée. Ainsi,
pour P1, ce sont
quotidiennement
quatre heures qui
perdent nettement
en « utilité », indé-
pendamment de la
durée effective du
trajet pendulaire.

Citation de P1 : « Il n’y a pas de regles en définitive:
on peut passer a 07h30 et puis il n’y a pas une seconde
d‘arrét et puis vous pouvez passer a 06h15 et il y a 20
minutes d’attente (...) c’est aléatoire ! » ; a été forcé de
prendre des marges temporelles pour planifier ses dépla-
cements dans son emploi du temps. A cause des ralentis-
sements, a renoncé a prévoir des activités immédiatement
aprés son retour au domicile, en soirée ; a systématique-
ment prévu une marge temporelle, « ce qui permet d’étre
moins stressé et puis d’accepter un peu plus le bouchon,
si bouchon il y a ! ».

Evidemment, ce probleme d'imprévisibilité des temps de déplacement est par-
ticuliérement aigu pour les pendulaires qui travaillent selon des horaires rigides',
car ils arrivent alors souvent nettement trop tot a leur lieu de travail (s'ils sont
consciencieux) ou régulierement trop tard (s’ils ne le sont pas). Pour cette raison,
comme nous le verrons ci-apreés, une partie de ces pendulaires s’est en fin de
compte résolu a prendre le train, qui offre une plus grande régularité au niveau du
temps de trajet.

13 Bjen s, il s'agit & pour la plupart des personnes d‘un processus purement mental, qui ne se
concrétise pas par une inscription dans leur agenda.

14 Dans notre échantillon, ce sont notamment : une employée dans une agence de voyage, deux
enseignants, deux employées dans un cabinet de santé, un informaticien affecté a un help-desk.
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Citation de P2 : A propos des impacts de Glion : « Ecou-
tez, moi jai fait un petit calcul qui n’est pas extrément
précis, mais c’est relativement proche de la réalité: sur
les sept mois (du chantier) I'année passée - sur lesquels
il faut enlever 5 semaines parce que j'ai été 3 semai-
nes en vacances et 2 semaines en arrét maladie - ¢a
m’a fait quasiment un mois de plus de travail sur la
route, c’est-a-dire environ 150 heures de plus » ;
en moyenne, le trajet durait environ 30 minutes de plus ;
« mais c’est étonnant, ca varie de rien du tout a 1h30
- jai eu fait plus de deux heures pour rentrer chez moi
(...) C’est incompréhensible ! » ; pourtant, il circule sys-
tématiquement aux mémes horaires, a quelques minutes
prés ; les jeudis matins, il y avait pratiquement pas de
bouchons ; par contre, les jeudis soirs, la circulation était
nettement plus importante. Il a en outre remarqué que la
circulation a fortement augmenté, d’'une maniére géné-
rale, durant les deux derniéres semaines des chantiers ;
en général, il y avait quand méme une certaine régularité
en fonction du jour de la semaine. Les vendredis soirs,
aprés avoir fait I'expérience sur quatre vendredis d’affi-
lée ou « c’était I'horreur ! » (1h30-2h00 de trajet), qu’il
rentrerait systématiquement plus tét les vendredis apres-
midis, en partant a 14h30 du bureau ; a cette heure-I3,
ne rencontrait pas de ralentissements ; par contre, 45 mi-
nutes plus tard déja, les ralentissements étaient déja tres
importants (1h30 de trajet).
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4.1.2 Les pendulaires qui se sont convertis a l'usage du train

Dans notre échantillon de pendulaires qui ont opéré un transfert modal plus ou
moins systématique de I'automobile vers les transports publics, I'enquéte qualita-
tive suggere qu'il existe essentiellement trois types de personnes :

a) des automobilistes qui ont plus ou moins été contraints d’utiliser le train afin
de respecter des horaires de travail particulierement rigides (nous parlons
alors de « report modal obligé ») ;

b) des personnes qui, suite a des changements biographiques indépendants du
chantier de Glion, sont devenus des habitués du train (report modal définitif) ;

c) des automobilistes qui ont préféré se déplacer en train pendant la période du
chantier, afin d’étre en mesure de mieux exploiter des temps de déplacement
qui sont devenus longs indépendamment du moyen de transport utilisé (re-
port préféré).

Ci-dessous, nous allons éclairer les caractéristiques de chacune de ces caté-
gories de personnes. Ensuite, nous mentionnons encore un cas particulier, qui
montre bien que notre classification en trois types ne prétend pas couvrir toutes
les situations individuelles. Par ailleurs, le but de cette classification n’est pas de
quantifier des catégories, mais bien de mieux comprendre les processus a |'origine
des changements de comportement. Cette partie qualitative illustre donc de la sor-
te les chiffres présentés dans les chapitres précédents (par exemple le pourcentage
de personnes déclarant qu’elles continueront a utiliser le train en 2005 et 2006).

A) Etude des cas de report modal obligé

Parmi les personnes que nous avons interrogées, deux personnes correspondent
a ce cas de figure : P10 habite a Monthey et travaille a 80% dans une agence de
voyage a Lausanne (Vidy) ; P11 habite elle a Ollon et est employée par une société
qui vend des protheses auditives, un magasin étant situé dans le centre de Vevey
et 'autre dans le centre de Monthey. L'une et l'autre travaillent selon des horai-
res plutét rigides : P10 doit respecter des heures de présence pour répondre aux
clients (tous les jours de la semaine : 09h00-16h30) ; P11 a un emploi du temps
qui comprend essentiellement des consultations sur rendez-vous, soit a Vevey soit
a Monthey (deux jours entiers dans chaque ville, plus une journée partagée entre
les deux).

Compte tenu de cette rigidité, toutes deux ont opté pour le train pour leurs tra-
jets pendulaires passant par Glion, alors méme qu’elles auraient préféré pouvoir
continuer a se déplacer en automobile. Cela est particulierement marquant dans

le cas de P10, qui a

plus ou moins été « (Mon employeur), il a été “"sensible” (aux problemes

contrainte par son posés par Glion) en me faisant comprendre qu’il fallait

employeur de se que je prenne le train, parce que j'arrivais trop réguliere-

déplacer en trans- ment en retard... C'était pas possible, je pouvais pas me

ports publics® : permettre d’arriver tous les matins entre 09h15 et 09h30
(a la place de 09h00) ».

15 1] est & noter que, dans son cas, un départ anticipé du domicile le matin ne servait a rien,
puisque cela l'aurait amené a passer par Glion a I'heure la plus problématique et qu’elle aurait donc
simplement passé plus de temps dans les bouchons, sans réellement arriver plut tot a son lieu de
travail.
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Dans le cas de P11, c’est elle-méme qui s’est décidée a prendre plus ou moins
systématiquement le train pour aller a Vevey, par crainte de manquer des ren-
dez-vous avec ses patients (une crainte qui a été considérablement nourrie
par les nombreux articles qui ont paru dans la presse avant le chantier).
Ainsi, les processus décisionnels qui ont conduit P10 et P11 a opter pour le train
sont sensiblement différents ; toutefois, il est remarquable que toutes deux ont,
chacune a leur maniére, expérimenté les conditions de circulation a leurs heures
habituelles de trajet pendulaire (I'une de maniéere répétée durant les premieres se-
maines apres la mise en chantier, I'autre de maniére ponctuelle lorsqu’elle n‘avait
pas de rendez-vous en début de matinée).

Pour effectuer leurs trajets pendulaires, toutes deux ont choisi de faire du
Park&Ride plutot que d’effectuer les trajets complets en transports publics (alors
méme qu’elles disposent d’'une desserte de train régional a proximité de leur do-
micile) ; ce choix se justifie par la volonté de minimiser autant que possible la
durée des trajets. L'appréciation portée sur les trajets en transports publics est
mitigée pour P11, voire franche-

ment péjorative pour P10 (mal-

gré I'achat d’'un AG de 1¢¢ classe) Citation de P11 : La premiére phase de
- il est vrai qu’une fois arrivée Glion ? « Cela s’est tres bien passé. J'étais
a la gare de Lausanne, elle doit tres contente de prendre cette décision, de
encore prendre le meétro pour cette expérience avec le train. J'ai trouvé
Ouchy, puis la ligne de bus No2 que c’était une bonne solution et je vais
pour rejoindre Vidy et, enfin, il lui refaire la méme chose cette année, mais
faut encore marcher un peu plus ca m’‘a pas donné l’idée d‘abandonner ma
de 5 minutes pour rejoindre son voiture » ; quelques problémes ponctuels
bureau ; en l'occurrence, ce sont en voiture et en train (train avec un gros
surtout ces étapes a Lausanne et, retard, voire méme annulé) ; a di voyager
plus encore, les attentes que ces quelques fois debout, a cause d'un manque
changements de ligne imposent de places assises.

qui sont jugés « pénibles ». Il

n‘est donc pas étonnant que P10
et P11 aient immédiatement repris leur automobile pour leurs trajets pendulaires
par Glion, dées le premier jour de la ré-ouverture du tunnel (sans méme suspen-
dre la validité de I'abonnement général pour P10 !). Faute de solutions, elles en
reviendront cependant au train durant la deuxieme phase du chantier, durant I'été
2005.
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B) Etude des cas de report modal définitif

Dans notre échantillon, cette catégorie est illustrée par les cas de P16 et P17.
P16, qui travaille a mi-temps a Vevey (cinq demi-journées par semaine), a dé-
ménagé le ler mai 2004 de sa maison a Lavey-Village dans un appartement du
centre d’Aigle’, suite a une résiliation de bail. P17, un jeune homme de 21 ans, a
lui changé de lieu de travail le 1er juin 2004, entamant un emploi dans une société
d’assurance ayant ses bureaux dans la gare de Lausanne ; auparavant, il avait
travaillé pendant quelques mois a Berne, mais ce premier emploi de sa carriere
professionnelle n’avait pas été concluant ; ainsi, apres avoir fait des allers et re-
tours hebdomadaires entre le domicile parental a Sion et un logement de fonction
a Berne, il est revenu habiter a Sion et effectue depuis les trajets pendulaires quo-
tidiens entre Sion et Lausanne®’.

Dans un cas comme dans l'autre, la solution du train pour les trajets pen-
dulaires s’est imposée presque comme une évidence. Dans le cas de P17,
qui jusque la était un « pur et dur de I'automobile », c’est le colt rédhibitoire des
places de stationnement dans le centre de Lausanne et le fait de travailler dans
le batiment méme de la gare qui ont été les arguments décisifs. Pour P16, le pro-
cessus décisionnel a été en partie influencé par les problemes de circulation dus
au chantier de Glion, puisque I'expérience de bouchons (sans trop grande gravité)
durant les deux semaines avant

son déménagement a Aigle I'ont

poussé a s’intéresser a l'offre des o, s :

CFF - « Puisqu’il commencait a y aVOIr,des bou-
chons et tout, je me suis renseignée sur les
prix de |'abonnement. J‘ai dit: 'Bon, c’est

) complétement ridicule, tu laisses la voiture

Ai“§ir tous deux ont uti_lise 13 et puis tu vas en train !’ Mais, honnéte-

le train des !e premier jour ment, si il y avait pas eu I’histoire du tunnel,

ouvrable apres |EI.!I‘ change- peut-étre que j'aurais pas eu le réflexe tout

ment de lieu de residence / de suite de prendre le train. Je veux dire: je

travail. suis tout prés de Vevey, je suis habituée...

cela faisait dix ans que j‘allais en voiture,

hein 1?7 (...) En fait, pour moi le tunnel, ¢a

Pour P16 et P17, l'utilisation a été peut-étre positif par rapport au déclic

du train pour les trajets pendu- du transport public, que j'avais totalement
laires est une solution qu’on peut oublié, a quelque part... ».

qualifier de « définitive » dans le

sens ou ce mode d’organisation

des déplacements perdurera tant que n’intervient pas un nouveau changement
dans leur cycle de vie (déménagement, changement de lieu de travail, etc.). En
effet, tous deux se montrent plutot satisfaits de leurs conditions de trajet, puisqu’ils

16 | es principaux critéres de localisation résidentielle étaient, d’une part, de trouver un logement
dans une maison avec jardin, permettant l'installation d’un enclos pour son chien husky, et
d’autre part de disposer d'une meilleure accessibilité en transports publics, afin de faciliter les
déplacements pendulaires de son fils de 18 ans, qui n’a pas encore son permis de conduire et qui
est apprenti cuisinier a Montreux (son horaire de travail incluant une longue pause entre 14h00 et
18h00, elle souhaitait Iui offrir la possibilité de rentrer au domicile pendant la journée). Dans ces
circonstances, trouver un appartement a proximité immédiate de la gare d’Aigle a été pour elle «
un coup de chance ». La perspective du chantier de Glion n’a joué aucun r6le apparent dans ce
choix de localisation.

1711 est & noter que P17 a abondamment cherché un emploi en Valais, mais qu'il n'y a pas trouvé
de place de travail.
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ont trouvé des maniéres de s’approprier les temps de déplacement : pour P16,
il s'agit de moments de reldchement et de discussion avec d’autres pendulaires
qu’elle a rencontré dans le train ; pour P17, ce sont également des moments de re-
lachement ainsi que des moments de sociabilité qu’il partage avec sa petite amie,
également pendulaire entre Sion et Lausanne.

C) Etude des cas de report modal préféré

Dans la perspective d'une réflexion sur les possibilités de profiter d'un événe-
ment tel que le chantier de Glion pour susciter un report modal durable vers les
transports publics, cette troisieme catégorie est sans conteste la plus intéressante.
En effet, dans les cas de report modal obligé, des offres tarifaires spéciales ne
vont qu’adoucir les désagréments temporairement subis™ sans pour autant créer
la moindre perspective d’'un report modal durable, alors que dans les cas de report
modal définitif, des mesures d’accompagnement sont quasiment superflues.

Nous avons pu interviewer trois personnes qui ont véritablement préféré pren-
dre le train plutét que de continuer a effectuer leurs trajets pendulaires en auto-
mobile : depuis le début du chantier, P13, qui habite Chesiéres et travaille dans
le centre de Vevey, se déplace aussi souvent que possible en train (Park&Rail a la
gare d’Aigle) ; P14, qui habite a coté de la gare de Villars et qui travaille prés du
CHUV a pour sa part compléetement abandonné I'usage de I'automobile pour ses
trajets pendulaires, les effectuant désormais de bout en bout en transports publics
(de temps a autre, elle profite d’'une opportunité de co-voiturage avec son mari
entre Villars et Aigle ; en été, elle a aussi souvent fait cette étape a moto) ; enfin,
P15 - le mari de P14 - effectue maintenant en train la majorité de ses déplace-
ments professionnels qui sortent du Chablais vaudois™.

Pour ces trois personnes, le critéere déterminant qui a poussé au transfert
modal réside dans les possibilités qu’offre le train d’exploiter de maniére
productive le temps de trajet. En effet, toutes trois occupent des fonctions pro-
fessionnelles de cadre dirigeant et ont un emploi du temps particulierement char-
gé. L'idée de perdre du temps supplémentaire dans les bouchons causés
par le chantier de Glion était donc inacceptable. Ici, une précision importante
s'impose : pour des raisons de sécurité, ces trois personnes s’interdisent d’exploi-
ter les temps de trajet en automobile, car elles jugent dangereux de consacrer leur
attention & autre chose qu’a la conduite de leur véhicule®’; la préférence pour le

18 pour les personnes qui sont obligées de passer au train, des offres tarifaires spéciales ne sont
évidemment pas des facteurs décisionnels déterminants, mais ils représentent un important symbole
de respect vis-a-vis de leur condition d’usager captif temporaire. Par des gestes de ce type, les
autorités et les entreprises de transport public peuvent soigner leur image auprés de ces personnes
et réduire la force des complaintes que celles-ci « chanteront » dans leurs entourages sociaux.

19 En réalité, le transfert modal ne concerne donc pas a strictement parler les trajets pendulaires
entre le domicile et le lieu de travail. Cependant, étant donné la fréquence relativement élevée des
déplacements professionnels concernés (une a plusieurs fois par semaine), nous faisons ci-aprés
abstraction de cette différence.

20 Or, cette attitude n‘est pas généralisée chez les automobilistes. Des recherches précédentes
ont mis en évidence la grande diversité d’occupations annexes que peuvent mettre en ceuvre des
conducteurs dans le but d’exploiter leurs temps de déplacement (Flamm, 2004) : conversations
téléphoniques, enregistrement de notes sur un dictaphone, se raser (!), etc. Il est d’ailleurs
remarquable que plusieurs des « automobilistes persévérants » que nous avons contactés dans
le cadre de notre enquéte nous ont proposé de mener l'interview téléphonique pendant qu’ils
effectuaient leurs trajets en automobile, et ce malgré I'annonce d'une durée d’entretien de 60
minutes. Nous avons bien évidemment systématiquement refusé de telles propositions.

52 CAMUS-EPFL e Etude «Glion-Mobilité», rapport final / septembre 2005



train est alors évidente. De plus, dans la perspective de maximiser la productivité
du temps passé en déplacement, il n’est pas étonnant que toutes trois se dépla-

cent en principe en 1ére classe®.

Un autre point
commun entre
ces trois per-
sonnes réside
dans les simili-
tudes qui exis-
tent dans les
processus dé-
cisionnels les
ayant conduit a
choisir le train :
aucune d’elles
n‘a véritable-
ment  essayé
de continuer
a se déplacer
en automobile
durant les pre-
mieéres semai-
nes aprés le
début du chan-
tier, ne serait-
ce que pour
expérimenter
les conditions
effectives de
circulation. Le
choix du train
a anticipé le
début des tra-
vaux a Glion,
car comme |'ex-
prime si bien
P13 :

Citation de P13 : Trajets pendulaires: Sans chantiers (avec
dépose de sa fille au college): 40 minutes ; Avec P+R: 45 min.
en moyenne (« Le timing est optimum »); « J’ai toujours profité
du train pour travailler ou lire, donc pour moi c’était loin d’étre
une perte de temps »; la fréquence des trains est jugée bonne.

Temps en train ? « Profitable », y compris durant les trajets
Aigle-Vevey; le soir, faisait le compte rendu de sa journée; le
matin, préparait ses séances. Aussi : lecture de revues techni-
ques, d’articles spécialisés ; en auto, ne peut pas exploiter le
temps ; téléphone parfois, mais cela reste quand méme sou-
vent du temps perdu ; posseéde une installation mains libres
dans son véhicule.

Cas de P14 : Temps en train? « J'essaie d’en perdre le moins
possible, c’est-a-dire que jessaie de [l'utiliser ce temps »; le
temps dans les transports publics lausannois est « perdu »;
100% du temps de trajet dans train CFF est productif ; travaille
beaucoup sur son ordinateur portable ; en chemin, croise parfois
des collegues, dans quel cas elle peut mener des discussions
d’ordre professionnel ; activités sont planifiées et elles s‘insérent
en flux tendu dans le programme de travail journalier ; empé-
chements occasionnels ont été liés au fait de n‘avoir pas trouvé
de place assise, voire quand un voisin envahit son espace.

Citation de P15 : Temps passé en train? « Hautement intéres-
sant : soit on peut lire, soit on peut travailler, soit on peut regar-
der la vue, soit on peut réver, soit on peut dormir... Non, moi, je
trouve cela génial ! » ; ne téléphone pas, par peur de déranger
et a cause des problémes de confidentialité ; garde le portable
ouvert, mais n‘appelle pas de son propre chef... Temps passé en
bus ? « embétant » ; impossibilité de travailler ; temps perdu ;
« Le plaisir s’arréte au moment ou je descend du train ».

« Je savais que c’était la “cata” ! Donc, je
vais pas essayer, je vais pas faire comme les
moutons... Donc j’essaie pas, je prend tout de
suite mes dispositions : j'avais déja pris mon
abonnement (1/2-tarif CFF), j'avais déja pris
mon (abonnement) Park&Ride et j'ai méme

pris (le train) le premier jour... »

21 pour étre précis, P13 voyage en 1ére classe uniquement dans le cadre de ses déplacements
professionnels, par exemple a destination de Geneve, de Zirich, etc. Pour ses trajets pendulaires
entre Aigle et Vevey, il va en 2éme classe, jugeant que sur un trajet aussi court, le surco(t de la
1ére classe ne se justifie pas.
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Pour P14, le choix des transports publics a méme devancé la phase des travaux
préparatoires en septembre 2003 : elle avait alors immédiatement acheté un AG
CFF 1% classe, puis avait résilié sa place de stationnement réservée a son lieu de
travail ; depuis, elle n‘est « plus jamais » venue au travail en automobile. Pour P15,
le processus décisionnel a été trés particulier, puisque l'utilisation des transports
publics s’est imposée a la suite d’'un accident qui I'a mis en incapacité de conduire
pendant six semaines au printemps 2004 ; toutefois, P15 souligne que méme sans
cet accident, il en serait de toute fagon arrivé trés rapidement au méme choix :

« a cause de ma répulsion pour
les embouteillages et le temps perdu, Pour ce qui concerne la stabilité a
j'y serais quand méme venu. Mais 13 long terme des habitudes modales
j'y ai été forcé et puis étant forcé jai adoptées a I'occasion du chantier de
tout d’un coup découvert lintérét du Glion, les cas de P13 et P14 mon-
transport en commun ». trent qu’elle n'est pas du tout ga-
rantie : depuis novembre 2004, P13

a repris son ancienne « mauvaise
habitude » de faire les trajets pendulaires en automobile??, a priori essentiellement
parce qu'il trouve que les modalités de paiement des trajets en train sont
trop compliquées (il est vrai qu’il n‘avait pas acheté un abonnement de parcours,
mais a accumulé les achats de cartes multi-courses — un choix qu’il n‘est pas par-
venu a justifier durant lI'interview, dénotant par la une mauvaise connaissance des
offres tarifaires des CFF) ; durant le chantier 2005, il reviendra au train et compte
cette fois se renseigner plus sérieusement a propos des possibilités d’abonnement
(y compris I’AG, puisqu’il se déplace régulierement en train dans toute la Suisse).
P14 a pour sa part décidé d’en rester a |'utilisation des transports publics jusqu’a la
fin du chantier 2005, notamment parce que durant la période hivernale, les condi-
tions de route sont de toute maniere plutot défavorables a I'usage de I'automobile
(domicile a 1250 m. d’altitude !) ; toutefois, en décembre 2005, lorsque viendra
le moment de renouveler son AG, elle compte faire un bilan de ses expériences
en transport public et elle n‘est pour l'instant pas du tout s(ire de leur rester fidéle
(en raison de I'importante durée absolue des trajets et en raison du temps qu’elle
perd en attentes et dans le bus a Lausanne). En définitive, seul P15 se montre cer-
tain de garder les habitudes modales
adoptées en 2004 :

« Je reviendrai pas en arriére ! Non,
alors, pour moi, j'ai découvert le train
et puis je vais en rester la. Pour les
trajets régionaux : la voiture ; et puis
dés que ca dépasse le Chablais lui-
méme : essayer de prendre le train
dans la mesure des possibilités ».

P13 indique : « (Depuis la fin des
travaux), j'ai repris une tres mau-
vaise habitude : celle de venir en voi-
ture au bureau ! » ; elle souhaiterait
parvenir a utiliser plus systématique-
ment le train pour ses trajets pendu-
laires, mais les facilités offertes par
I'auto sont difficiles a nier ; sa sen-
sibilité écologique est mise en défaut par une certaine paresse liée au confort de
["automobile.

22 Ce retour a l'usage de I'automobile dérange quelque peu P13, parce qu'il heurte sa sensibilité
écologique. Il est d’ailleurs remarquable que sur le questionnaire écrit rempli en septembre 2004, il
avait indiqué son intention de continuer a se déplacer en transports publics durant I’'hiver 2004-2005.
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Quant a P14, elle n’est pas revenue a la voiture, d'une part parce qu’elle venait
de renouveler son AG et, d'autre part, parce que la période hivernale implique
des conditions de route plutét défavorables, notamment entre Villars et Aigle ; le
moment du choix définitif sera la fin des travaux en automne 2005. Le probleme
principal lié a l'usage des transports publics est la durée de porte a porte (qua-
tre heures par jour! vingt heures par semaine, alors que l'activité professionnelle
implique déja une charge importante) ; le trajet en train est plutot bien vécu, les
trajets terminaux le sont nettement moins. «Alors, a la fin des tunnels de Glion,
alors la, moi je réfléchis! Je ne sais pas (encore comment je m’organiserai apres)
(...) parce que c’est trop long».

D) Cas particulier : report modal par défaut d’autre moyen de déplacement

Dans le cas de P12, le report modal s’est imposé parce que sa collegue avec la-
quelle elle se rendait au travail (en faisant du co-voiturage) a sensiblement décalé
son horaire de travail en raison du chantier de Glion ; celle-ci a décidé de partir
d’Ollon a 05h45 et de rentrer plus toét en fin d’aprés-midi, afin de pouvoir continuer
a faire les trajets en automobile sans trop de désagréments. Or, P12 n’est pas une
personne matinale et sa tentative de changer elle aussi son horaire de travail a été
totalement infructueuse d’un point de vue professionnel : « (Au travail, ce jour-
la), je dormais sur place... (Comme je suis pas du genre a me coucher tét le soir),
j'avais pas mes heures de sommeil... et puis ¢a va pas ! ». Elle a donc décidé de
s’en remettre a la seule autre solution qui se présentait a elle, en se déplagant en
train entre Aigle et Vevey ; son mari, retraité, fait le taxi tous les jours pour les tra-
jets entre le domicile et la gare d’Aigle (ils ne possedent qu’une seule automobile).
Cette solution s’avere relativement satisfaisante, parce que son lieu de travail est
situé a proximité de la gare de Vevey et que le surplus de temps de trajet est donc
négligeable.

Durant la tréve hivernale du chantier, elle a continué de se déplacer en train
afin de rentabiliser I'achat de son abonnement de parcours annuel (elle a profité
de l'offre spéciale des CFF, proposant de prolonger ses six premiers abonnements
mensuels d’'un abonnement annuel au prix de sept mois*). Elle n’a pas encore dé-
cidé si elle continuera de voyager en train aprées la fin du chantier, arguant qu’elle
choisira le moment venu en fonction de l'offre la plus avantageuse en termes de
col(its monétaires (elle semble toutefois privilégier un retour a une solution de co-
voiturage, si cela est possible). En définitive, son cas se rapproche (assez logique-
ment) de la catégorie des personnes ayant opéré un transfert modal obligé.

23 Offre spéciale 8 mois payés 6, qu'il était possible de convertir en abonnement annuel (pour lequel
on voyage 12 mois au prix de 9), soit au total seulement 7 mois a payer pour un abonnement annuel.
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4.1.3 Deux critéres déterminants pour qu’un report modal volontaire
soit envisageable

D’une maniere générale, nos entretiens confirment toute I'importance que revét
la question de 'appropriation des temps de déplacement : les trajets en transport
public ne sont bien vécus qu’a la condition expresse que les pendulaires parvien-
nent a donner un sens au temps passé dans le train, dans le bus, voire aux mo-
ments d’attente qui s'imposent a chaque changement de mode de transport. Ce
constat, P3 le prouve parfaitement quand elle compare son vécu des trajets pen-
dulaires en automobile et en transports publics :

« On supporte les voyages en avion ou

Nos recherches précédentes en train parce qu’on se dit : 'Ben, quand
ont mis en évidence que, en j'arrive, je me repose...”. Mais, il faut pas
transport en commun, il existe aller au travail avec ce sentiment de pe-
essentiellement trois logiques santeur, comme ¢a, qui est imposé par le
d’appropriation du temps de transport public. Parce que bon, dans ma
déplacement (Flamm, 2004) : voiture, quand méme, quand j’ai fait mon

heure de trajet, je fais une coupure entre
chez moi et le travail, (et au retour entre)
le travail et chez moi, je me ressource,
entre guillemets, (alors que dans le train)
c’est trés tres pénible ! ».

¢ Lalogique de productivité :
il s’agit alors « d’exploiter
le temps de déplacement »
pour une activité, pour la-
quelle on aurait par ailleurs
di réserver un moment
dans son emploi du temps.
Typiquement, les pendulaires accomplissent des taches utiles sur le plan pro-
fessionnel, sous de multiples formes (lecture de documents, rédaction, pla-
nification des taches, discussions entre collegues, entretiens téléphoniques,
etc.). Mais, dans le méme ordre d’idées, ils peuvent aussi déployer des acti-
vités de culture générale (lecture de journaux, écoute d’émissions radiopho-
niques, etc.).

e La logique du relachement et de la transition : Bien souvent, les pen-
dulaires interrogés ont exprimé leur sentiment que leurs temps de trajet re-
présentent des moments de reldchement. Au-dela du fait que le relachement
découle d'une nécessité physiologique de se reposer mentalement et/ou phy-
siguement, on peut penser que I'omniprésence de cette logique d’appropria-
tion dans le cadre des déplacements quotidiens découle de la nature méme
de ces derniers : ceux-ci constituent en principe des transitions d’une sphere
d’activités quotidiennes a une autre et représentent ainsi des espaces-temps
dans lesquels l'individu ne se sent soumis a aucune des injonctions d’usage
du temps qui prévalent aux lieux d’activité** (notamment au domicile, au lieu
de travail, etc.). Si I'on en croit nos interlocuteurs et interlocutrices, cette
spécificité des temps de déplacement est d’ailleurs souvent mise a profit pour
effectuer une « transition mentale » entre différents lieux de vie, de maniere
a maitriser I’'nétérogénéité des rbles sociaux dont on est investi.

24 La notion d’injonction fait référence au fait que, au domicile, au lieu de travail ou a d‘autres lieux
d’activités, les actions a entreprendre s'imposent souvent comme une évidence - symbolisée par la
pensée : « Il faut faire ceci et cela... ». Dans ces contextes, un relachement est facilement ressenti
comme inapproprié ou vécu avec mauvaise conscience.
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e La logique de sociabilité : La logique de sociabilité s'impose dés lors que
I'individu souhaite valoriser les relations sociales qu’il peut développer en
cours de déplacement. Les déplacements peuvent offrir des opportunités de
passer des moments plus ou moins privilégiés en famille, entre connaissances,
voire méme avec des inconnus, a condition évidemment que les aspirations
des personnes présentes se recoupent. Généralement, ces relations prennent
la forme de conversations, mais d’autres formes moins interactives peuvent
donner satisfaction (co-présence aux autres, observation des gens, etc.).

Dans les discours des nouveaux usagers des transports publics que nous avons
interrogés, ces trois logiques sont clairement présentes : la logique de producti-
vité prévaut nettement dans les cas de report modal préféré, alors que dans les
autres catégories de personnes, c’est la logique de relachement et de transition
qui est véritablement déterminante (avec parfois des formes de sociabilité appré-
ciées). Evidemment, dans presque tous les cas, des moments de « temps perdu »
subsistent durant les trajets pendulaires — notamment lorsqu’il s’agit d’attendre le
train ou de prendre un bus — mais si ces moments restent suffisamment courts, la
solution des transports publics peut étre jugée tout a fait satisfaisante (et ce méme
si elle implique un surcroit notable dans la durée absolue du trajet). En définitive,
dans le choix entre les transports publics et I'automobile, ce n‘est pas seulement
la comparaison des durées de trajet « de porte a porte » qui joue un réle, mais
aussi (et surtout ?) la comparaison des sommes des temps qui sont véritablement
percus comme « perdus ».

A notre sens, il existe encore un deuxiéme critére essentiel pour qu’un report
modal volontaire puisse s’opérer : en effet, notre enquéte suggére que, pour
un individu, I'expérience accumulée a I'usage des transports publics dans
des phases biographiques passées joue un role important, si ce n’est dé-
terminant. En particulier, il semble que ce facteur représente quasiment une con-
dition préalable a un report modal volontaire, une fois qu’une personne a dépassé
un certain age (que nous situons aux alentours de la trentaine ou, plus exacte-
ment, a I'age auquel les individus fondent une famille et ont des enfants).

En effet, se déplacer autrement qu’en automobile suppose toute une série de
compétences qui sont essentielles pour que la solution alternative puisse étre
appréciée a sa juste valeur. Par exemple, pour I'usage des transports publics, il
faut savoir s’orienter dans le réseau ferroviaire ou celui des lignes de bus et de
trams, savoir ou exactement s’arrétent les bus lorsqu’il faut changer de ligne,
savoir quelle combinaison de lignes est la plus favorable lorsqu’il existe plusieurs
possibilités d’aller d’'un point a un autre, savoir lire I'horaire, savoir jusqu’a quel
point cet horaire est effectivement respecté dans la réalité, comprendre le syste-
me de tarification, etc. Il faut aussi développer des stratégies pour plus facilement
trouver une place assise, apprendre a gérer les situations de cohue et de pro-
miscuité, découvrir des maniéres d’occuper son temps pendant les déplacements
(par exemple, en ayant avec soi un peu de lecture), etc. La ré-appropriation des
temps de déplacement, en particulier, requiert de la part de I'individu des disposi-
tions spécifiques (capacité a s’isoler mentalement des voyageurs environnants, par
exemple lorsqu’il s’agit de se concentrer sur une lecture ou tout simplement pour
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parvenir a se décontracter®®; capacité a passer rapidement d’un état de sommeil
a un état d’éveil, si I'on souhaite profiter des temps de trajet comme moments de
repos supplémentaires ; etc.). Toutes ces compétences, prises une a une, peuvent
paraitre anecdotiques, mais dans leur ensemble, elles représentent un élément clé
qui influence profondément I'image qu’on a des transports publics. Or, il se trouve
que toutes ces compétences s’acquierent essentiellement par I’'expérience person-
nelle (Flamm, 2004).

P11 confirme a sa maniere ce
constat : « Cette expérience (de faire les tra-
jets en train) m’a beaucoup plu et je
dirais que, quelque part, je prendrai
plus facilement le train... On devient
un peu rédée... Je veux pas dire qu’on
a peur du train, mais on a plus d’habi-
tude : on sait ou il y a des places (as-
sises) libres, on connait un petit mieux
toutes les petites combines... »

Depuis, le train est redevenu
pour elle une véritable option pour
des déplacements dans sa région de
domicile?® (notamment dans des cir-
constances ou elle redoute des dif-
ficultés de stationnement a son lieu
de destination), alors qu’auparavant
elle s’y déplagait exclusivement en
automobile. Ce changement dans
ses dispositions mentales est en-
core plus frappant si I'on considere qu’elle n’était pas véritablement une novice
des transports publics, puisqu’elle a habité de nombreuses années a Lausanne, s’y
déplacant exclusivement a pied et en bus, et que de la elle effectuait régulierement
des déplacements professionnels en train dans d’autres villes suisses. Cela met en
évidence que les compétences susmentionnées ont une spécificité territoriale non
négligeable — en d’autres mots, effectuer des trajets pendulaires dans le Chablais
n‘implique pas tout a fait les mémes compétences qu’effectuer régulierement des
trajets inter-villes. En définitive, le report modal obligé induit par le chantier de
Glion aura donc eu dans son cas un effet a long terme, méme s'il reste de prime
abord presque insignifiant (report modal pour seulement quelques déplacements
par année !).

Dans notre échantillon, P15 est un deuxieme exemple qui met en évidence
I'importance du capital personnel d’expériences a I'usage des transports publics en
cas de report modal : P15, qui a 55 ans, n’a jamais été un habitué des transports
publics par le passé ; il affirme méme avoir longtemps été un « inconditionnel de la
voiture » et un « anti-transports publics ». Or, voila que suite a un grave accident
de vélo survenu au printemps 2004, son médecin lui interdit de conduire pendant
six semaines. Faute d’alternative, il découvre « contraint et forcé » |'usage des
transports publics et - miracle ! - il se rend compte des avantages décisifs qu’of-
fre le train en matiére d’appropriation des temps de déplacement : « Soit on peut
lire, soit on peut travailler, soit on peut regarder la vue, soit on peut réver, soit on
peut dormir... Non, moi, je trouve cela génial ! ». Ainsi, suivant |'exemple de son
épouse, il achéte un AG CFF 1% classe et, depuis, il essaie de privilégier autant que
possible le train pour tous ses déplacements professionnels qui I'emmenent hors

25 A cet égard, les baladeurs ou les bouchons auriculaires sont des aides importantes, puisqu’elles
permettent de maitriser I'environnement sonore dans lequel on se plonge.

26 En I'occurrence, elle a méme acheté une carte-famille pour son fils, afin de pouvoir se déplacer a
bon compte avec lui, le cas échéant.
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du Chablais vaudois. Toutefois, il admet rencontrer encore parfois des difficultés
dans la compréhension de l'offre des transports publics urbains, notamment lors-

qu’il se rend a Lausanne :

Cette derniére citation montre
bien les difficultés qui se posent a
une personne qui découvre les trans-
ports publics a un dge avancé. Dans
la mesure ou P15 est une personne
qui apprécie énormément la mobi-
lité sous toutes ses formes - pour
le moins quand elle est synonyme
de liberté - il parvient rapidement
a combler son manque total d'ex-
périence a l'usage des transports
publics. Pour d’autres personnes, il
s’agirait la sans doute d’un obstacle
insurmontable...

« Il faut avoir fait la Sorbonne pour
comprendre les horaires de déplace-
ment des bus a Lausanne... J'ai tou-
jours pas aujourd’hui compris — bon,
jarrive maintenant a mémoriser que
qguand je veux monter au centre-ville,
je peux prendre le bus N° 5, ou le 45
mais il y en a pas beaucoup - mais a
part ca, savoir ou ils passent, ou est-
ce qu’il faut regarder quand on veut
aller a tel endroit de la ville pour sa-
voir quel numéro de bus il faut pren-
dre, j'ai toujours pas compris ! ».
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4.2 Eléments de compréhension des comportements des
touristes (locataires et propriétaires de résidences secon-
daires)

L'échantillon des « touristes » réguliers interrogés comprend 11 personnes, dont
8 qui se sont essentiellement déplacées en automobile et 3 qui durant le chantier
ont surtout utilisé le train pour rejoindre leurs destinations touristiques en Valais
ou dans le Chablais vaudois®’. Le déséquilibre dans cet échantillon montre d’em-
blée que I'utilisation du train par les touristes réguliers ne concerne qu’une tres
faible proportion de personnes.

La sélection parmi les touristes « auto-mobiles » a été effectuée selon un sché-
ma analogue a celui appliqué pour les automobilistes pendulaires : nous avons
privilégié des interviews avec des personnes qui ont déclaré, dans le questionnaire
écrit, avoir fréquemment subi des bouchons insupportables lors de leurs passages
par Glion.

Dans I'échantillon retenu, il y a d’'une part des touristes qui possedent des ré-
sidences secondaires en Valais et d’autre part des touristes relativement réguliers
qui ne possedent pas de résidences secondaires. Des lors, il a été possible d’ana-
lyser les effets du chantier sur des pratiques touristiques variables allant du séjour
hebdomadaire dans une résidence privée jusqu'aux déplacements ponctuels pour
des balades en montagne en passant par des visites fréquentes a de la famille ou
des personnes intimes.

Compte tenu du nombre trop restreint d’usagers réguliers du train et compte
tenu de l'importance que I'automobile revét chez les propriétaires de résidences
secondaires (nous reviendrons ci-dessous sur ce point), nous avons focalisé no-
tre analyse sur les critéres qui ont déterminé un maintien ou, au contraire,
une réduction de la fréquence de séjour en Valais pendant la période du
chantier (pour rappel, plus de 40% de I’échantillon interrogé dans la partie quan-
titative ont déclaré se rendre moins fréquemment en Valais depuis le début des
travaux de Glion). Mais, pour commencer, il convient d’analyser un peu plus fine-
ment les motifs des déplacements touristiques, car ceux-ci, couplés aux habitudes
plus larges de mobilité des personnes, jouent un réle essentiel dans la variation
ou non de la fréquence de déplacement ainsi que du choix modal. En effet, si les
pendulaires n‘ont pas le choix d’effectuer le trajet, les touristes eux disposent de
cette alternative. Le motif du déplacement devient ainsi une variable supplémen-
taire susceptible a la fois d’expliquer le maintien des déplacements et parfois aussi
le choix du mode de transport.

27 Ci-apreés, pour alléger le texte, nous utilisons uniquement la dénomination “Valais”, en nous
référant bien s(ir aux deux régions.
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4.2.1 Les motifs du déplacement touristique

Nous pouvons identifier trois grands motifs de déplacements ponctuels en
Valais, qui se combinent plus ou moins suivant les cas : |a possession d’'une
résidence secondaire, la recherche d’une activité de loisir (montagne, bains, mu-
sée), la visite a une connaissance ou de la famille.

Une des différences essentielles pour notre analyse est celle qui peut étre opé-
rée entre les motifs qui forcément impliquent un déplacement vers le Valais et ceux
qui peuvent motiver des déplacements vers d’autres destinations touristiques. La
possession d’un chalet, la visite d’un endroit spécifique (musée, centre de loisir) ou
encore celle d’'une connaissance, sont des motifs qui incitent spécifiquement a un
déplacement en Valais. Une des personnes interrogées se rendait ainsi plusieurs
fois par semaine en Valais pour rendre visite a son petit ami (T4). Un tel motif peut
amener a résister de maniere plus importante aux effets démotivants du chantier.
Il faut donc considérer a la fois l'intensité du motif et les alternatives qui s’offrent
a celui qui vient en Valais

Les personnes qui s’y rendent avant tout pour profiter de la montagne en gé-
néral plutét que d’un lieu spécifique seront plus facilement amenées a considérer,
face aux désagréments engendrés par le chantier, d’autres destinations touristi-
ques pour faire une « balade en montagne » (T3, T5, T11).

Néanmoins, si ces mémes personnes possedent une résidence secondaire, elles
seront toutefois amenées a effectuer un certain nombre de déplacements en Va-
lais. En effet, comme le précise une personne, les séjours a la résidence secondaire
n‘ont pas seulement une fonction de loisir mais sont nécessaires pour l’'entretien
des lieux, par exemple pour les « préparer pour I’hiver » (T8).

De plus, pour les familles avec des enfants encore jeunes, la résidence secondai-
re présente de nombreux avantages (jouets pour les enfants sur place, habitudes,
etc.) qui fait que I'alternative d'un week-end a I’hotel dans une autre région
peut s’avérer non seulement plus coliteuse mais aussi plus difficile. Il n'est
pas étonnant a cet égard que les personnes qui ont opté en partie pour un report
du lieu de destination touristique sont toutes, dans notre échantillon, des couples
sans enfant (T3, T5, T11). A l'inverse, la famille qui a diminué la fréquentation
de ses séjours a sa résidence secondaire, les a remplacé par des week-ends a la
maison - et des balades en vélo dans les environs - ou encore par une une plus
grande fréquence d’utilisation du bateau familial (T8).

L'attachement au lieu fréquenté ainsi que le caractére substituable ou non
du lieu de destination jouent donc un role important dans la maniere par laquelle
les personnes ont réagi face aux désagréments causés par les chantiers. D'autres
dimensions sont toutefois encore a prendre en compte pour mieux comprendre
I'impact du chantier sur la fréquence des déplacements touristiques. Ces dimen-
sions ont trait a la fois aux habitudes de mobilité des personnes et a leur vécu
spécifique des trajets durant le chantier. La question du report modal se mélange
a ce moment la a celle du maintien ou non d’une certaine fréguence des visites.
Ainsi, on retrouve des automobilistes « persévérants » dans les deux cas de figure
(maintien ou diminution de la fréquence). Il en va de méme pour les usagers du
train. Le choix d’une diminution ou non de la fréquence des séjours dépend ainsi
étroitement de la rencontre de ces différentes dimensions.
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4.2.2 Importance de la voiture pour les propriétaires de résidence se-
condaire

Avant de considérer les raisons plus spécifiques du maintien ou de la diminution
des fréquences de déplacement, il faut noter I'importance générale de la voiture
pour les personnes possédant une résidence secondaire.

En effet, 'ensemble des personnes interrogées disposant d’une résidence se-
condaire effectue un certain nombre de trajets en voiture. Cet usage s’explique par
différentes raisons rejoignant en partie celles évoquées par les pendulaires. A ces
derniéres viennent s’ajouter des raisons spécifiques tant aux modalités de I'activité
touristique qu’aux logiques relatives a I’'entretien d’une résidence secondaire. On
peut citer :

e Les bagages : la nécessité d’emporter diverses affaires encombrantes - va-
lises, objets divers, vélos, instruments de musique, animaux, etc. - est ap-
parue comme une justification systématique du recours a la voiture pour les
propriétaires de résidence secondaires (T5, T6, T7, T8, T11). Cela demeure
vrai aussi pour les personnes qui ont tendance a prendre le train lors de dé-
placements touristiques vers d’autres destinations (T1) ou qui prennent le
train que lorsqu’elles ne sont pas trop chargées (T2, T3).

e Utilité de la voiture pour la poursuite de certaines activités touristiques :
certaines personnes prennent la voiture car le train ne leur permet pas de se
rendre a certains endroits au moment voulu. C’est le cas, par exemple, des
personnes qui aiment faire des courses de montagne et ont besoin de se trou-
ver trés tot au point de départ (T7). Plus largement, le choix de I'usage de la
voiture est aussi dicté par le besoin d’une voiture sur place, que ce soit pour
aller jusqu’aux pistes de ski, faire des balades dans le canton (T8) ou encore
rendre visite a de la famille sur le chemin (T3).

e |'allongement du temps de parcours : du fait de la localisation soit du domici-
le des personnes soit encore de leur résidence secondaire ou de la destination
touristique, le report modal vers les transports publics peut s’avérer relati-
vement colteux en terme de temps. Un propriétaire de résidence secondaire
déclare ainsi avoir abandonné l'idée d’aller en train apres avoir constaté, ex-
périence faite, le doublement du temps de trajet par rapport a la voiture (T7).
De méme, un autre couple, possédant pourtant deux AG, opte pour la voiture
car il leur faut effectuer trois changements en transports publics pour aller de
Nyon a leur chalet a Nendaz (T5).

L'utilisation de la voiture est ainsi souvent due a un ensemble de raisons con-
sistantes liées aux situations individuelles et aux conditions de réussite du séjour
touristique. La question qui se pose alors est celle de savoir ce qui a amené les
personnes a diminuer la fréquence des déplacements ou encore quelles ont été les
stratégies pour supporter les désagréments et maintenir une fréquence similaire.
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4.2.3 Les touristes qui sont venus a la méme fréquence qu’auparavant

Parmi les personnes qui n‘ont pas modifié leur fréquence de séjour, on trouve
en particulier des personnes qui n‘ont pas envie de changer leurs habitudes tou-
ristiques (intensité du motif) et/ou qui disposent de possibilités d’adaptation pour
réduire I'impact du chantier sur les trajets effectués. Nous pouvons considérer
tout d’abord des cas d’automobilistes « persévérants », puis nous viendrons sur
des exemples ou les personnes emploient d’autres moyens de transport que la
voiture.

A) Persistance de l'usage de la voiture et stratégies d’adaptation des
déplacements

Outre le fait que l'usage de la voiture est souvent justifié pour les raisons men-
tionnées auparavant, la persistance de I'usage de la voiture nous est apparue mo-
tivée plus spécifiguement par un ensemble d’autres éléments qui ont joué un role
au moment ou cet usage devenait plus problématique.

Tout d’abord, une certaine facilité d’adaptation des horaires, voire méme
des jours de déplacement, semble avoir permis a différentes personnes de conser-
ver leurs habitudes sans consentir de trop gros efforts. Ainsi, parmi les personnes
qui ont semblé les moins affectées, on trouve un couple de retraités qui ne se rend
jamais a son chalet le week-end (T1) ou encore une graphiste indépendante qui se
déplacait deux a trois fois par semaine a Chamoson pour rendre visite a son petit
ami (T4). Un autre cas de modification des jours de déplacement est celui d’'une
touriste qui aime aller de temps a autre a Lavey-les-Bains et qui a décidé de s’y
rendre le samedi plutot que le dimanche (T10).

Nous pouvons nous attarder sur I'exemple de la graphiste car il combine plu-
sieurs enseignements (T4). En effet, outre le fait de la facilité d’adaptation des
horaires, la persistance de l'usage de la voiture semble aussi tenir au revenu de
la personne. Cette derniére déclare gagner entre 2’500 et 5’000 francs par mois.
Ce revenu relativement modeste I'amene a préter une attention particuliere a ses
frais de mobilité. Ayant calculé le co(it de différentes options, elle a opté pour une
formule « tout voiture » (elle roule aussi beaucoup dans le cadre de sa profession).
Elle na du coup aucun abonnement de transports publics. Une telle situation se re-
trouve aussi chez une autre personne de revenu modeste (T10). Ce sont de méme
des personnes qui aiment beaucoup conduire. Il est intéressant de noter alors que
ces deux personnes nous ont déclaré ne pas avoir prété attention aux différentes
offres CFF. Pour elles, le train n’est pas une option qu’elles considérent et leur souci
s’est avant tout porté sur les adaptations nécessaires pour faire face au chantier.

L'exemple de la graphiste est aussi intéressant a cet égard, car sa situation et
ses capacités de conductrice expérimentée lui permettaient une véritable adap-
tation « en temps réel ». En effet, cette personne était trés attentive aux infos
diffusées tant par la radio que par internet. Des lors, elle pouvait ainsi soit décider
de retarder son départ pour éviter les bouchons (en décidant, par exemple, de
rester travailler chez elle ou chez son ami) ou encore emprunter des itinéraires
alternatifs « officieux » (sortie a Vevey et entrée a Montreux). De plus, elle
avait pour principe de ne jamais rentrer le dimanche soir.
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L'utilisation de la route cantonale entre Vevey et Montreux ou encore Aigle et Vil-
leneuve est apparue relativement fréquente dans notre échantillon (T4, T8, T11).
Par contre, il faut noter aussi qu’une personne a explicitement refusé tout « iti-
néraire bis » du fait que ce type de détour nuit aux populations résidentes (T7).
Contrairement a ce qui pouvait étre envisagé, le couple genevois n’a pas emprunté
le détour par la France (Evian). Ceci s’explique par le fait qu'ils résident a Satigny
ce qui aurait impliqué de « traverser tout Geneve » (T1).

Les personnes les plus flexibles se sont déclarées ainsi peu affectées par les bou-
chons et n‘ont donc pas été amenées a changer la fréquence de leurs séjours.

Par ailleurs, on trouve aussi certaines personnes qui ont maintenu leur fré-
guence de déplacement malgré une exposition plus importante aux bouchons. En
particulier, nous avons pu prendre connaissance du cas d’une famille qui se rend
tous les week-ends en voiture a Ovronnaz depuis Bioley-Orjulaz (T7). Du fait d'un
travail a 100 % de I'épouse ainsi que des obligations scolaires de la fille, les seules
variations d’horaire possibles étaient un départ plus tardif le vendredi soir et un
retour avancé le dimanche (c’était en général I'option envisagée par la plupart des
personnes tenues par leurs obligations professionnelles ou surtout celles de leurs
enfants, T2, T8). Ils n‘ont toutefois guere utilisé cette marge réduite.

Il y a la un aspect important pour comprendre l'impact du chantier sur les tou-
ristes réguliers. En effet, une trop grande adaptation des horaires entraine
la diminution du temps de séjour et, comme le fait remarquer précisément
cette méme personne, le « week-end est foutu ». Cette famille a donc accepté une
« pénalité dans la longueur du trajet » en voiture (en moyenne 20 minutes sauf
guelques cas exceptionnels) et continué a se rendre chaque week-end en Valais.
Le train doublait le temps de trajet et s’avérait donc problématique pour la méme
raison et ne permettait pas en plus de prendre le vélo avec.

B) Report sur le train

Le report sur le train d’une partie, voire de tous les trajets, est en général le fait de
personnes qui ont par ailleurs une utilisation limitée de la voiture (T2, T3, T6, T9).

Néanmoins, il fait souligner que l'usage plus fréquent du train n’est pas forcé-
ment un effet direct du chantier. C'est le cas, par exemple, d'une famille habitant
pres de la gare de Lausanne (T2). Dans cette derniere, les deux adultes possedent
des AG (lI’'époux travaille aux CFF). Au fur et a mesure que leurs enfants grandis-
sent (7 et 11 ans), ils cherchent a utiliser de maniere générale de plus en plus
le train. Ainsi, dans cet élan, ils ont pris le train durant la période des travaux et
pensent continuer a le faire apres. Par ailleurs, ils doivent aussi utiliser parfois la
voiture pour monter certains objets encombrants. Ils ont donc amené les « choses
nécessaires » avant le début des travaux pour pouvoir ensuite venir en train.

La famille T6 est un autre exemple d’usage alterné de la voiture et du train. En
effet, comme le mari travaille suivant un horaire irrégulier (policier), il monte ra-
rement avec toute sa famille en fin de semaine. Quand il monte seul, ou avec sa
femme, il prend en général le train. A lI'inverse, lorsqu’ils montent tous ensemble la
voiture est préférée (bagages). Ainsi, lors des vacances, ils montent tous en voiture
et ensuite lui, ou sa femme, effectuent des allers-retours en train. Cette solution
s’est systématisée avec le chantier. L'existence d’offres CFF (20 francs) a permis
aussi de réduire les colits. Par contre, le nouvel horaire implique maintenant une
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longue attente a Sion pour la correspondance (car postal) qui incite le mari a re-
prendre la voiture. Ils ont aussi profité du car supplémentaire le vendredi soir
mais ils ont trouvé difficile d’obtenir les informations relatives a ce dernier.

Dans les autres cas interrogés, les couples n’avaient pas d’enfants et étaient
particulierement mobiles (T3, T9). Parmi eux, un couple ne possédait pas méme
de voiture mais seulement des AG (T9). Il ne disposait pas non plus de résidence
secondaire. Il faut noter qu’avant d’avoir I’AG, ils ont fait usage des offres CFF, au
début du chantier, qui les ont incité entre autres a prendre I’AG. Ils déclarent aussi
avoir été motivé par le fait de recevoir de la documentation - via la brochure de
Glion-Faté - sur les possibilités de balades en Valais. Cet apport d‘information
était particulierement utile pour eux, puisqu’ils découvraient le Valais, ayant ré-
cemment immigré en Suisse depuis le Québec.

Aux cotés de ceux qui ont maintenu leur fréquence de déplacement, on trouve
aussi un certain nombre de cas ou cette derniere a diminué. A nouveau, ce choix
se tient a la croisée de ce qui motive le séjour en Valais et la possibilité de s’adap-
ter face aux conséquences du chantier.

4.2.4 Les touristes qui sont venus moins souvent en Valais

De maniéere trés générale, la diminution de la fréquence des séjours nous semble
étre le fait des personnes dotées d’une importante capacité de mouvement (pas
d’enfant, abonnements CFF, grande expérience des déplacements touristiques). Ce
sont aussi ces derniéres qui viennent en Valais non seulement pour profiter de leur
résidence secondaire - quand elles en ont - mais avant tout pour les loisirs relatifs
a la montagne. Elles peuvent des lors reporter plus facilement ces activités
ailleurs.

A cet égard, il est intéressant de distinguer entre une diminution de fréquence
qui n‘implique pas véritablement de report des activités touristiques et une autre
qui lIimplique. Sur les 4 cas interrogés ou les personnes ont diminué leur fréquen-
ce, 3 ont déclaré avoir été plus fréguemment dans d’autres lieux touristiques (T3,
T5, T11).

A) Report vers d’autres lieux touristiques

C'est le cas, par exemple, d’'un couple sans enfant de Geneve qui se rendait
habituellement en Valais pour des courses de montagne ainsi qu’aux Diablerets
dans un chalet familial (T3). Ces personnes sont par ailleurs trés mobiles (travail
a I'UNESCO, époux musicien) et prennent facilement le train ou I’avion. Elles ont
ainsi opté pour un usage quasi-systématique du train pour se rendre aux Diable-
rets. Malgré ce report modal facilité, elles ont été incitées a se rendre moins sou-
vent en Valais ou elles allaient en général pour faire des randonnées en montagne.
Ceci tient au fait qu’ils s’y rendaient en compagnie d’autres amis et en voiture.
Le chantier de Glion est apparu a ce moment rédhibitoire pour la femme
interrogée car elle ne supporte pas les bouchons. Aprés avoir été bloquée une fois
durant une heure trente dans un bouchon, elle a décidé de ne plus passer en voi-
ture. Des lors, ils se sont mis a explorer avec leurs amis d’autres lieux touristiques
et, en particulier, la Savoie.
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Ce report vers la Savoie (Chamonix) a aussi été observé chez un autre jeune
couple sans enfant, habitant a Nyon et possedant une résidence secondaire a Si-
viez (T5). Ce report a été motivé directement par les effets du chantier sur les tra-
jets en voiture. En effet, ce couple se rend toujours a sa résidence secondaire en
voiture — malgré la possession d’AG - fait du caractere « compliqué » du trajet en
train (3 changements). La mari déclare ainsi avoir été affecté par les bouchons a
chaque passage malgré des tentatives d’adaptation des horaires (départ plus tard
le vendredi soir et retour tot le lundi matin). Une tentative de passage par Evian
s’est avérée catastrophique (3 heures). Cet état de fait I'a rendu, selon ses termes,
« moins motivé pour aller en Valais ». Comme I'été, ils s’y rendent surtout pour
profiter de la montagne, ils ont été plus souvent a Chamonix qu’ils ont découvert a
cette occasion. Toutefois, ils ne pensent pas changer de lieu de villégiature car en
hiver ils préferent, pour le ski, le Valais. On voit donc clairement aussi l'importance
du type d’activité visé.

C’est de méme pour « faire des balades en montagne » que ce couple de Lutry
a diminué ses visites a sa résidence secondaire a Verbier ou cela prend « trop de
temps pour monter » (T11). Ce couple n’'a jamais essayé le train car cela leur pa-
rait trop compliqué. De maniére générale, I'époux interrogé fait presque tous ses
déplacements en voiture sauf pour aller dans des grandes villes. La découverte
d’autres régions en voiture est apparue comme une solution de substitution agréa-
ble pour éviter les bouchons, en particulier ceux du vendredi soir.

La persistance de I'usage de la voiture, et les désagréments qu’elle induit lors-
que les personnes sont relativement peu flexibles, incitent ainsi a reporter les
activités touristiques ailleurs. Un dernier cas intéressant est celui d’'une famille qui
n’effectue pas véritablement un report mais profite plus de ce qu’elle peut faire par
ailleurs autour de chez elle (T8).

B) Profiter de ses environs

Ce dernier cas d’une famille (deux enfants, 10 et 12 ans) qui réside a Grand-
vaux, et qui possede un chalet a Anzére, est riche d’enseignements. En effet, la
diminution de la fréquence des déplacements est liée ici spécifiquement au fait que
les adaptations nécessaires ne permettent pas la jouissance habituelle de
la résidence secondaire. D’habitude, cette famille se rend le vendredi soir au
chalet et y demeure jusqu’au dimanche soir, apres le repas. Du coup, s'ils doivent
partir tard le vendredi soir, ou méme le samedi matin, et rentrer tot le dimanche
apres-midi, ils perdent une partie de leur week-end. A la limite, « cela (ne) vaut
plus la peine de monter ».

Et, en effet, ils ont décidé de monter moins souvent. Cette diminution de la
fréquence n'a pas été remplacée par des séjours ailleurs mais avant tout par des
week-ends a la maison, pour faire du vélo dans la région et « aller voir le fils jouer
au foot ». Ces personnes possédent aussi un bateau a Lutry ou ils se sont rendus
plus souvent. Ici, la résidence secondaire apparait comme un but en soi et non
comme |'occasion d’aller se balader en montagne. Ils ont donc continué a se ren-
dre a Anzere de maniere limitée, juste pour entretenir la maison.
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C) Loisirs, bouchons et report modal

De maniere plus générale, il semble que pour les touristes réguliers, utilisant la
voiture, le vécu subjectif des bouchons et des désagréments engendrés vis-a-vis
d’un trajet qui participe du temps de loisirs joue un réle important dans le maintien
ou non de la fréguence des déplacements. Une sensibilité forte aux bouchons
incite a se rendre ailleurs pour passer son week-end (T3, T11). Le fait de
devoir allonger le temps de trajet s’avere problématique aussi pour les personnes
qui ont I'habitude de se rendre a leur résidence secondaire selon un schéma bien
déterminé dont le respect participe du plaisir du week-end (T7). Toutefois dans ce
dernier cas, I’'habitude peut s’avérer plus forte et inciter a poursuivre les déplace-
ments avec la méme frégquence.

Le report modal n’est pas forcément une solution qui va amener a maintenir la
fréquence, car son colt en terme de temps est souvent important du fait de I'acces
difficile au chalet ou encore de trajets terminaux importants au lieu de départ (T1,
T8, T11). De plus, les personnes disposées au report modal sont aussi souvent des
personnes mobiles qui, en conséquence, peuvent étre incitées a faire varier leurs
lieux de séjour touristique (T3).

Le co(t du report est aussi souvent évoqué par les personnes et les familles peu
aisées (T4, T7, T10). Cet aspect est important chez les personnes de revenu mo-
deste car elles sont particulierement attentives au co(t de leur loisir. Le probléme
de l'incitation par une baisse des prix des CFF réside ensuite alors dans le fait que
I’habitude de la voiture, et le choix de n’utiliser qu’elle, entraine un désintérét vis-
a-vis des informations relatives aux TP.
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4.3 Appréciations qualitatives des mesures d’accompa-
gnement des chantiers

Dans le courant des entretiens, nous avons pu collecter un certain nombre d’ap-
préciations qualitatives relatives aux mesures d’accompagnement des chantiers de
Glion et il nous a semblé intéressant de les mentionner ici. Il faut toutefois relever
gue, sur ce sujet, nous n‘avons pas toujours pu recueillir des avis formulés préci-
sément, principalement en raison du décalage temporel important entre la mise
en ceuvre des mesures d’accompagnement (des I'automne 2003) et le moment de
la réalisation de I'enquéte qualitative ; sur ces points, les souvenirs de nos interlo-
cuteurs et interlocutrices étaient parfois relativement vagues. Ci-dessous, nous ne
mentionnons donc que les aspects qui nous ont semblé les plus pertinents.

4.3.1 L'impact différencié de la campagne d’information

D’une maniere générale, les personnes interrogées ont suivi relativement atten-
tivement les informations diffusées par les médias a propos du chantier, d’autant
plus si elles se montraient intéressées par les actualités et si elles se sentaient tres
concernées par les problemes engendrés par le chantier. Plusieurs interlocuteurs
ont apprécié positivement l'effort d’information qui a été fait sur les raisons du
chantier et sur les considérations prises en compte dans sa gestion, notamment
par le biais du site internet Glion-f(ité. La partie quantitative permet d’évaluer le
taux de notoriété des diverses mesures mises en place.

L'influence de la campagne d’information sur les pratiques de déplacement des
individus, par le biais des multiples conseils prodigués afin d'éviter d’étre pris dans
des bouchons, est particulierement difficile a apprécier dans le discours de nos in-
terlocuteurs, car le processus d’apprentissage induit par ces informations remontait
a plus d’un an en arriere. A priori, les informations et conseils proposés pour
évaluer la possibilité d’utiliser le train a la place de I'automobile semblent
avoir eu un certain effet, puisque méme des pendulaires profondément habi-
tués a se déplacer en automobile ont procédé a des investigations (certes souvent
minimalistes) pour s’informer a propos de l'offre de transport public pour leurs
propres trajets. Par contre, les conseils en matiere d’itinéraires alternatifs officiels
(Route du Lac, Col des Mosses, passage par la France pour les Genevois) ont été
jugés « ridicules » par plusieurs personnes interrogées ; d‘ailleurs, comme nous
I'avons déja relevé plus haut, les variations d’itinéraire rapportées durant nos en-
tretiens concernent essentiellement des évitements partiels de trongons engorgés
de l'autoroute, en « coupant » par les routes cantonales sur les axes Aigle-Ville-
neuve et Vevey-Montreux. Enfin, pour ce qui concerne la connaissance des heures
de passage problématiques, I’'expérience personnelle (voire celle de proches ou
de collégues) semble avoir été la principale source d’information prise en compte
dans |I'adaptation des horaires personnels de déplacement.

Selon plusieurs pendulaires interrogés, la campagne médiatique sur les
chantiers a surtout eu un impact sur leur vie sociale : pour les ménages dont
le réseau de relations sociales ou familiales s’étend dans toute la Suisse romande,
le chantier a souvent entrainé une réduction notable des visites de la part des amis
habitant au-dela des tunnels de Glion. Cette réduction de vie sociale était géné-
ralement imputée a la « psychose » créée par les médias quant aux proble-
mes de circulation aux abords des tunnels de Glion, une psychose qui s’avé-
rait semble-t-il particulierement « efficace » chez les gens qui ne parcourent que
sporadiquement des trajets passant par Glion. Cette réduction de fréquence des
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visites, qui habituellement se faisaient dans le sens « Suisse romande - Valais »
en raison de |'attrait touristique de la région du Valais et Chablais vaudois, n‘a que
partiellement été compensée par une augmentation des visites dans l'autre sens.

Ce constat de l'existence d'une « psychose Glion » est au moins partiellement
corroboré par le fait que, parmi les touristes réguliers que nous avons interrogés,
plusieurs personnes ont déclaré avoir eu le sentiment que « la presse en avait trop
fait », c’est-a-dire que les effets du chantier en termes de problémes de circulation
avaient été exagérés. Pour mémoire, dans la partie quantitative, 26% des utili-
sateurs du train, 39% des utilisateurs des P+R, 30% des automobilistes et 25%
des locataires et propriétaires de résidences secondaires ont jugé que la presse
en avait trop fait. Compte tenu de la nature de notre enquéte, il ne nous est pas
possible de quantifier ici la part du public qui s’est laissé impressionner par la cam-
pagne médiatique et qui, en conséquence, a renoncé « par principe » a se déplacer
en Valais ou dans le Chablais vaudois pendant la période du chantier.

4.3.2 Inforoute sur RSR : les constats d’'un manque de fiabilité

Parmi les automobilistes que nous avons interrogés, presque tous ont indiqué
avoir consulté les informations routieres diffusées en continu par la Radio Suisse
Romande. Le dispositif d'information mis en place par la RSR et ViaSuisse - c’est-
a-dire la diffusion des durées de ralentissement par le biais du canal digital d’infor-
mations sur la chaine écoutée - semble avoir été tres apprécié pour le fait de sa
constante disponibilité. Avec toutefois une réserve majeure : les pendulaires qui
étaient le plus régulierement en route aux heures de passage problématiques ont
presque tous souligné le manque de fiabilité des informations transmises, ayant
constaté par leur propre expérience que les temps de ralentissement indiqués ne
correspondaient pas a la réalité des faits sur le terrain. Ainsi, bon nombre de per-
sonnes consultaient aussi les informations routiéres diffusées sur Radio Chablais,
certes moins fréquentes mais bien souvent jugées plus fiables.

Il est a noter que le sentiment de manque de fiabilité exprimé par certains de
nos interlocuteurs est peut-étre partiellement nourri par un probleme de définition
des durées affichées sur I'écran de |'autoradio : pour certains, il n'était en ef-
fet pas clair si I'indication se rapportait a la durée d'attente dans un bou-
chon « a I'arrét » (c'est-a-dire un temps « d’attente » au sens strict du
terme) ou bien s’il s’agissait
d’'une durée supplémentaire

Rappel de la partie quantitative:

question sur les info-routes de trajet.

32% des automobilistes interrogés ju- Chez les touristes réguliers, le
gent que les info-routes sous-estiment constat d’'un manque de fiabilite
les temps d’attente (ce taux monte a des informations routieres n’est
39% chez les personnes effectuant le pas saillant, meme s'ils declarent
trajet tous les jours ou presque). utiliser regulierement les infor-

mations diffusées par la radio.
Cette différence s’explique pro-
bablement par le fait que leurs
passages par Glion demeurent
espacés et relativement peu fré-
quents, ne permettant pas une

Ces taux sont de 22% chez les locatai-
res/propriétaires de résidences secon-
daires (30% chez les personnes effec-
tuant le trajet au mois 2 fois par mois).

70 CAMUS-EPFL e Etude «Glion-Mobilité», rapport final / septembre 2005



véritable « mise a I’épreuve » des informations. Pour la méme raison, d’éventuel-
les erreurs d’information constatées lors d’un trajet ne débouchent pas sur une
critique systématique du dispositif d’information.

D’une maniere générale, nos entretiens ont mis en évidence I'importance de la
radio comme moyen d’information pour les automobilistes. Ce canal d’information
représente donc sans doute un instrument particulierement intéressant pour tenter
d’influencer le comportement des automobilistes, y compris dans une perspective
de plus long terme (par le biais d’une diffusion réguliere d’informations sur les me-
sures d’accompagnement du chantier). Pour ce qui concerne le cas spécifique du
chantier de Glion, il nous faut néanmoins relever que les principaux demandeurs
d’informations routiéres précises sont les automobilistes qui, en cas d’annonce de
bouchon, sortiraient de I'autoroute a Aigle / Vevey pour y ré-entrer a Villeneuve /
Montreux. Nous abordons donc ici un point sensible de la gestion des flux de cir-
culation aux abords des tunnels de Glion.

4.3.3 La gestion des flux de circulation sur l'autoroute

La problématique des flux de circulation sur l'autoroute et sur ses voies d’acces
étant particulierement complexe, nous nous bornerons ici a rapporter quelques ob-
servations et considérations transmises par nos interlocuteurs et interlocutrices.

Sur ce sujet, plusieurs personnes interrogées ont fait état de leur perplexité
par rapport aux phénomenes de bouchon aléatoire (effets d’accordéon) qu’elles
rencontraient lors de leurs passages a Glion, y compris a l'intérieur du tunnel
(c’est-a-dire alors méme que la circulation était déja bidirectionnelle depuis plu-
sieurs centaines de metres). Plusieurs témoignages vont dans le sens des obser-
vations faites par les experts peu apres le début des chantiers : un certain nombre
d’automobilistes roulent trop lentement, créant de ce fait des espaces importants
entre les véhicules et réduisant d’autant la capacité horaire de I'autoroute. A cet
égard, un conducteur émettait I’'hnypothése que l'insuffisance d’éclairage dans le
tunnel était un facteur aggravant, puisque « les gens, rentrant dans cette zone
noire, instinctivement levent le pied ou voire freinent, et puis ¢a crée l'effet d’ac-
cordéon derriere lorsque c’est chargé ». Si tel était le cas, la situation devrait en
principe sensiblement s'améliorer durant la réfection du deuxieme tube, puisque
le tunnel rénové dispose d'un « tres bel éclairage » (selon les termes de ce méme
conducteur). Cette hypothése est en partie confortée par d’autres témoignages de
personnes qui ont exprimé leur sentiment d’insécurité a la conduite dans le tunnel
(notamment en se référant au drame du tunnel du Mont-Blanc).
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Un autre probleme relevé

Citation de P9 : « Ce qui m’a frappé au par que.Iques-unles des per-
tunnel de Glion, c’est que : qu’il y ait le bou- sonnes interrogees concerne
chon au moment ou on passe d’une double les comportements i des
file & une file unique, je le comprend facile- conducteurs aux entrees et
ment, bon... Mais une fois qu’on est en file sorties d’autoroute, prin-
unique, ca ne circulait jamais (...) On était cipalement a Villeneuve
plantés en file simple sans que ce soit expli- et Montreux. L'utilisation in-
cable (...) Ca démarrait et puis ¢a ralentis- tempestive des bandes d'arrét
sait, et puis on roulait & 20 km/h, & 30 km/h d’urgence par les conducteurs
dans la file unique... (...) Les gens n’‘avan- désirant sortir de I'autoroute
caient pas, je ne sais pas pourquoi ! (Bon, a éte plusieurs fois déplorée.
c’est vrai qu’a cause du manque d’éclairage Par ailleurs, certains auto-
dans le tunnel), les gens freinaient ! (...) Les mobilistes qui se refusaient a
gens, rentrant dans cette zone noire, instinc- emprunter les itinéraires al-
tivement lévent le pied ou voire freinent et ternatifs officieux (évitement
puis ¢a crée l'effet d’accordéon derriére lors- d'une partie des bouchons
que c’est chargé. Mais je pense que ¢a, ¢a en suivant la route cantonale
va étre réglé maintenant quand on passera & jusqu’a I'entrée de Villeneu-
l'autre tube, puisque le tube qui a été refait, ve, resp. Montreux) regret-
il a un trés bel éclairage ! » tent qu’en cas de bouchon sur
l'autoroute, les conducteurs

arrivant par les voies d’acces
obtenaient une certaine forme
de priorité de par le fait qu’ils cherchaient (et parvenaient) a s‘insérer dans la file a
différents niveaux de la voie d’accés®®, créant ainsi un effet de « fermeture éclair »
inéquitable et défavorable aux automobilistes ayant circulé tout le long sur I'auto-
route. Pour faire face a ce probleme, un conducteur interrogé propose d’appliquer
aussi strictement que possible le systeme de la « fermeture éclair » a ces entrées
d’autoroute, de la méme maniére qu’il est qu’appliqué sur l'autoroute a I'endroit
du passage de deux a une voies de circulation ; concretement, il suggere de placer
des cOnes entre la piste de I'autoroute et celle de la piste d’entrée, de fagon a ce
que les véhicules venant de la voie d’accés ne puissent s’insérer dans la file qu’a
un seul endroit (tout au bout de la piste d’entrée). Pour une autre automobiliste,
c’est par le biais d’une plus forte présence policiere aux entrées d’autoroute que
ces problemes pourront étre maitrisés.

D’une maniére générale, le principe de la « fermeture-éclair » préco-
nisé sur lI'autoroute a été jugé utile et relativement efficace durant les
périodes de trafic pendulaire, méme s’il a nécessité chez les automobilistes une
phase d’apprentissage de plusieurs semaines apres le début du chantier. L'appli-
cation encore plus conséquente de ce principe nécessitera sans doute des efforts
d’information renouvelés (notamment par le biais d’annonces a la radio), car cer-
taines personnes interrogées se sont montrées déconcertées par |'idée de rouler
en deux files aussi longtemps que possible, une telle attitude leur semblant peu
compatible avec I'idée d'un certain fair-play dans la conduite (et dans I'attente).

28 Cette observation se recoupe avec le témoignage de P3, qui justement utilisait réguliérement les
itinéraires alternatifs officieux : « (En entrant sur 'autoroute a Montreux), vraiment, on coupait la
route de ceux qui venaient de Lausanne ! ».
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Citation de P3 sur la fermeture éclair: « Jai trouvé que
malgré linformation - parce que bon moi finalement jai en-
tre guillemets voulu suivre ce qui était recommandé pour es-
sayer de dégorger un peu, de bien se mettre sur deux lignes,
mais j’ai trouvé qu’il y en avait (des conducteurs) qui jouaient
I'agressivité la-dessus ! »; elle a aussi été un peu déconcertée
par le comportement des motocyclistes, qui dépassaient entre
les véhicules ou sur la bande d’urgence...

4.3.4 Des appréciations mitigées des offres spéciales des CFF

Les mesures d’accompagnement mises en place par les CFF ont fait I'objet de
remarques a la fois de la part de pendulaires qui se sont convertis a 'usage plus
ou moins systématique du train ainsi que de la part de pendulaires qui ont persisté
a se déplacer en automobile.

Parmi ces derniers, pour des raisons que nous avons déja évoquées dans le cha-
pitre précédent, les offres promotionnelles des CFF ont généralement été jugées
peu convaincantes, voire totalement insuffisantes. Cette appréciation péjorative
prévaut aussi — méme si elle est un peu moins marquée - chez les personnes
qui ont plus ou moins été « obligées » d'opérer un transfert modal afin d’étre en
mesure de respecter un horaire de travail rigide. Ce sont surtout les personnes
actives a temps partiel qui ont manifesté leur déception, puisque les offres promo-
tionnelles pour pendulaires s’'adressaient essentiellement aux actifs a plein temps
(en effet, I'achat d’abonnements de parcours s’avére surtout intéressant pour des
pendulaires qui effectuent les trajets tous les jours de la semaine), a I'exemple de
P3:

Une seule pendulaire réguliere
(P16) a apprécié positivement les
rabais offerts par les CFF (qui re-

« (Au guichet de la gare de Mon-

treux), on m‘a dit qu’il fallait que je tra-
vaille tous les jours sur Genéve pour bé-
néficier d’un (tarif préférentiel). Donc, si
Jj'y allais trois fois par semaine, j'avais
aucune réduction ! (...) Donc, a partir de
la, c’était clair et j'étais trés fachée con-
tre les transports publics, parce gque je
trouve qu’ils ont pas fait de geste - en-
fin, ils ont fait des gestes pour certains
usagers, mais pas pour tout le monde !
- et du coup, ben, jai continué a aller en
voiture. Ca me dérangerait pas d’y aller
en train, donc je veux dire, certaines fois
pour rentrer, je mets bien deux heures,
donc c’est a peu prés le temps de trajet
qu’il me faut pour arriver jusque chez
moi (en transports publics), mais bon
dans ces conditions, non ! »

présentaient un gain d’opportunité
intéressant pour elle, puisque son
transfert modal est « définitif » !).

Les solutions offertes par
les parkings supplémentaires
Park&Rail a proximité des gares
ont été positivement appréciées
par les personnes interrogées
qui les ont mises a profit, encore
qu’un pendulaire régulier (P13) a
jugé que les modalités de paie-
ment pourraient étre simplifiées
pendant la période des chantiers
de Glion.
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Cet utilisateur suggere donc que
les CFF proposent un abonnement
de parking spécial, valable pour
I'entiere durée du chantier (c’est-
a-dire valable indépendamment de
la date exacte de réouverture du
deuxieme tube).

« D‘aller quatre ou cing fois au
guichet dans cette période-la, hon-
nétement, ca m’énerve ! (...) L’abon-
nement P+R, je lai pris du début a
la fin... mais a chaque fois, il fallait
regarder le jour — une fois je me suis
fait avoir le jour ou il était dépassé de
un jour, donc j‘ai di aller mettre les
quatre francs - donc, c’est nul ! »

Concernant les trains supplé-
mentaires mis en circulation
pendant la période du chantier, bon
nombre des usagers interviewés
ont fait remarquer qu'il s'agissait de
compositions avec des wagons particulierement anciens et peu confortables (sans
climatisation). Ce constat a souvent conforté nos interlocuteurs et interlocutrices
dans leur impression quelque peu résignée que les CFF dédaignent les usagers de
la ligne du Valais en matiére de matériel roulant utilisé, comme l’illustre parfaite-
ment cette citation de P10 :

Sur le plan pure-
ment fonctionnel,
les pendulaires cir-
culant aux heures
de pointe ont tous
relevé un manque
de places assises
sur le trongon entre
Aigle et Lausanne,
y compris en 1¢e
classe dans certains
trains. Ce dernier
probleme a (logi-
quement) été jugé
particulierement
grave, puisque les
attentes des abon-
nés de 1°¢e classe
en matiere de con-
fort incluent claire-
ment la garantie de
pouvoir s’asseoir’’.

« Ce que j’ai trouvé au niveau du confort du train et
notamment ces trains supplémentaires qui étaient faits
dans le fond pour les gens qui prenaient le train pour
remplacer la voiture a cause de Glion, j’ai trouvé que les
trains des CFF, certaines fois, étaient limite confortables
en ce sens que c’est des vieilles rames qui ont 40 ou
50 ans et puis qu’ils mettaient sur une voie de garage
a certains moments, et puis heureusement qu’il y avait
pas la canicule pendant I'été, parce que sinon... Il y a
eu des jours ou c’était franchement surchauffé en mon-
tant dans le train et puis ot il y avait pas de climatisa-
tion, rien du tout, et puis ou on faisait Lausanne-Vevey
dans les courants d’‘air pour avoir un peu de frais! Donc,
ouais... Je dirais que les compositions des CFF étaient
pas en rapport avec le prix d’un billet de train, je dirais.
Mais bon, on sait que sur le Valais, on est pas toujours
trés bien servi, donc voila... ».

Il est a noter que plusieurs des pendulaires interrogés nous ont indiqué avoir
rencontré des problémes a l'occasion du changement d’horaire au 12 dé-
cembre 2004. D’'une part, les décalages temporels des trains ont dans certains
cas entrainé une moins bonne adéquation avec des horaires de travail, ce qui a
souvent conduit a une re-négociation de ces derniers. D'autre part, il semblerait
que des correspondances entre les trains CFF et des lignes secondaires, y compris

29 Sj I'on s’en tient & notre analyse des cas de report modal parmi les pendulaires (cf chapitre
4.1.2), ce probleme recéle méme un réel enjeu commercial. En effet, on peut partir du principe que
ce sont surtout des personnes en situation de report modal préféré qui circulent en 1¢e classe. Or,
pour les opérateurs de transport public, il s'agit justement la de la seule catégorie de clients dont le
comportement futur peut étre influencé (et qu’il convient donc plus spécifiguement de « choyer »).
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des lignes de bus a Lausanne, se sont nettement détériorées. Ainsi, P14 releve que
I’horaire de la ligne N° 45 des TL n’a pas été adapté aux nouvelles heures d’arrivée
des trains a la gare CFF, ce qui est d’autant plus problématique qu’il s’agit d’'une
ligne directe vers le CHUV et le quartier de Vennes (un quartier qui représente s(-
rement une destination pour de nombreux pendulaires en automobile passant par
Glion). Ce point a été corrigé depuis I'enquéte.

Etant donné que nous n’avons pu interroger que trois couples ayant réguliere-
ment utilisé le train pour se rendre a leurs destinations touristiques en Valais ou
dans le Chablais vaudois, notre enquéte ne permet pas de formuler des apprécia-
tions sur les offres spéciales des entreprises de transport public pour ce segment
de clientéle. Notons tout de méme que ces personnes étaient pour la plupart déja
des habitués des transports publics et disposaient donc d’abonnements divers. Les
offres spéciales des CFF n‘ont pas semblé avoir joué d’effet directement incitateur
pour ces personnes.

4.4 Conclusions de I'’enquéte qualitative

Au final, notre échantillon de pendulaires et de touristes réguliers met en évi-
dence que, dans la société d'aujourd’hui, les individus disposent de toute
une série de parameétres d’'adaptation par le biais desquels ils peuvent
minimiser les impacts négatifs d’'un chantier tel que celui de Glion : I'auto-
nomie croissante dans la gestion personnelle du temps de travail, les possibilités
offertes par les systéemes de télécommunication de travailler a partir du domicile,
I’éventail de choix en matiére de centres commerciaux, de centres de loisirs ou
de destinations touristiques, voire méme la multi-résidence sont autant de leviers
d’adaptation qui ont été utilisés par nos interlocuteurs et interlocutrices. Ainsi, par
des changements d’habitudes relativement basiques, bon nombre des personnes
interrogées ont trouvé des modes d’organisation relativement satisfaisants vis-a-
vis des problemes de circulation générés par le chantier de Glion. Bien s(r, ceux-ci
restent souvent considérés comme un « probléme », mais somme toute comme un
probleme dont on peut s'accommoder.

Parmi les personnes qui passent régulierement par Glion (pendulaires et touris-
tes réguliers), les plus touchées - en termes de désagréments subis - sont sans
aucun doute les personnes qui sont astreintes a des horaires standard rigides,
de par leur travail (voire de celui du conjoint) et/ou de par les institutions scolai-
res de leurs enfants. En effet, le décalage des horaires de passage a Glion reste
sans doute |'un des modes d’adaptation les plus faciles & mettre en ceuvre®. Bien
évidemment, les inégalités sociales en termes de capital économique, social et
culturel se répercutent elles aussi fortement dans les capacités d’adaptation des
individus ; en d’autres mots : plus on a de ressources monétaires, plus on connait

30 Cela est vrai uniquement si I’on fait abstraction du mode d’adaptation qui consiste & utiliser les
itinéraires alternatifs « officieux » (contournements partiels des bouchons en sortant de |'autoroute
a Aigle / Vevey et en y ré-entrant a Villeneuve / Montreux), qui est certainement le plus évident. Or,
compte tenu que ce mode d’adaptation comporte une certaine injustice vis-a-vis des automobilistes
qui demeurent sur I'autoroute (notamment par respect pour les riverains des routes cantonales
concernées), la question de sa régulation par 'autorité publique mérite d’étre posée.
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de gens et plus on dispose de compétences™, plus il est facile de « contourner le
probleme Glion ». Face a ces inégalités, il est intéressant de noter que la motilité
des individus (c’est-a-dire leur capacité a se déplacer en faisant usage de toute
une palette de moyens de transport) peut jouer un roéle compensatoire non né-
gligeable : le cas de P6 est a cet égard exemplaire, puisque son mode d’adapta-
tion repose essentiellement sur I’'achat d’un porte-vélos et sur I’habitude prise de
combiner |'utilisation de I'auto et du vélo pour ses trajets pendulaires ; ainsi, sans
grands moyens, il parvient a effacer une grande partie des désagréments poten-
tiels du chantier de Glion.

D’une maniere générale, il nous semble que cette derniére observation offre une
ligne directrice particulierement intéressante pour la conception future de mesu-
res d’accompagnement lors d’'un chantier autoroutier tel que celui de Glion. Pour
favoriser une réduction des flux automobiles, il convient a notre sens de
promouvoir au mieux tous les moyens de transport qui peuvent étre com-
binés pour offrir une alternative satisfaisante a I'automobile privée : dans
cette perspective, les transports publics et, plus particulierement, I'offre ferroviaire
jouent bien sir un role clé, assimilable a celui d'une « colonne vertébrale » des
déplacements ; seulement, pour convaincre des pendulaires habitués aux avanta-
ges du transport individuel de renoncer a leur automobile, il convient de compléter
I'offre de transports publics par toute une palette de « services de transport in-
dividuel » (Park&Rail, Bike&Rail, taxis, car-sharing et autres offres avantageuses
de location d’automobiles au lieu de destination, possibilité de prendre son vélo
avec soi en train, flottes de vélos en libre service payant dans les villes, location
de segways, etc.). Dans ce domaine, les innovations technologiques foisonnent et
il conviendra a I’'avenir de leur donner leur chance d’apporter une partie de la so-
lution alternative a I'automobile privée.

Concrétement, pour le cas du chantier de Glion, notre enquéte qualitative a
notamment mis a jour un potentiel nettement sous-estimé de I'intérét offert
par le car-sharing pour les pendulaires et pour les professionnels régu-
lierement en déplacement dans la région Iémanique : parmi les 12 person-
nes interrogées pour lesquelles les transports publics sont un mode de déplace-
ment envisageable (pas de représentation rédhibitoire des transports publics), pas
moins de la moitié (P5, P7, P8, P13, P14, P15) présentent des cas ou le car-sharing
pourrait offrir une solution ponctuelle®* en guise de complément au voyage par le
train. Un effort de promotion dans ce sens devrait donc porter des fruits.

L'autre suggestion que notre enquéte permet d’appuyer concerne les offres
promotionnelles proposées par les CFF dans des situations telles que celle du
chantier de Glion : étant donné que les problémes de circulation induits par un tel
chantier poussent un certain nombre d’automobilistes a s’intéresser - ne serait-ce

31 Cette forme de capital est notamment essentielle par rapport a la possibilité de travailler a
domicile et donc d’éviter les passages par Glion aux heures problématiques, voire d'éviter « tout
court » les trajets pendulaires.

32 Bien évidemment, le car-sharing ne peut étre une solution dans la perspective de trajets
pendulaires quotidiens ; par contre, nos études de cas ont montré que ces six personnes effectuent
toutes de temps a autre des déplacements professionnels (ou privés) pour lesquels la location d'un
véhicule RailLink / Mobility permettrait de renoncer a l'usage de I'automobile privée sur tout le trajet.
Durant la fermeture d’un des tubes du tunnel de Glion, la mise en place de véhicules supplémentaires
a Aigle, Martigny, Sion, Sierre était subordonnée a une garantie de déficit importante demandée par
Mobility Car Sharing, cette solution n‘a donc pas été retenue.
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gue sommairement — aux conditions tarifaires des transports publics et étant don-
né qu’une bonne partie de ces automobilistes ne disposent sans doute que d’une
expérience tres limitée d’'usage des transports publics, il convient a notre sens de
leur proposer davantage d’offres « a I'essai » et une meilleure communication de
celles-ci. Par exemple une offre d'abonnements valables pendant une durée limitée
(1-2 mois), proposés a un tarif promotionnel particulierement avantageux. Ainsi,
les automobilistes pourraient plus volontiers étre amenés a tester concretement
I'offre de transport public et, comme ils accumuleraient une certaine expérience
a cette occasion, une telle action serait bénéfique (a plus long terme) méme s'ils
renongaient a prolonger leurs abonnements aprés la période d’essai.

Pour ce qui concerne les touristes réguliers, notre enquéte a montré que l'enjeu
posé par le chantier de Glion se situe sans doute moins au niveau du choix modal
gu’au niveau du maintien ou non de la fréquence de séjour en Valais / Chablais
vaudois. En effet, pour les déplacements touristiques, le report modal vers les
transports publics est difficile du fait des exigences des touristes et en particulier
de ceux qui disposent d’une résidence secondaire (bagages, objets divers, acces
difficile, allongement considérable des trajets et donc diminution du temps de
loisir, etc.). Il peut toutefois étre induit chez les touristes plus ponctuels dans la
mesure ou les correspondances sont intéressantes (permettre un long week-end
ou des départs matinaux) et le trajet peu onéreux. Pour compenser les reports de
destination d’une partie des touristes venant habituellement durant les week-ends,
il conviendrait peut-étre de proposer des offres promotionnelles ciblées sur des
publics qui peuvent facilement adapter leurs horaires de déplacement, a I'exemple
des retraités. Dans tous les cas, si I'on en croit nos interlocuteurs et interlocutri-
ces, le chantier ne devrait pas avoir d'impact a long terme sur leur fréquentation
touristique, grace aux nombreux attraits du Valais et du Chablais vaudois.
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5. Analyse de la presse

Le chantier du tunnel de Glion a suscité une forte couverture médiatique, sur-
tout avant le début des travaux. Dans les entretiens qualitatifs, la mention de
« psychose » a méme été faite. Les questionnaires comportaient également un
point relatif au réle de la presse. Il nous a donc paru utile d’analyser la production
d’articles — la couverture radio et télévisée n’a pas pu étre prise en compte - afin
de qualifier les prises de position des différents journaux.

5.1 Couverture des chantiers par la presse

La premiere dimension de I'analyse de la presse relative aux chantiers de Glion,
qui frappe d’emblée celui qui s’attelle a cette tache, est celle de I'importance quan-
titative des articles parus dans les quotidiens romands retenus (24 Heures, Le
Matin, La Presse Riviera-Chablais, Le Nouvelliste, Le Temps et La Tribune de Ge-
neve).

En effet, pour cette analyse nous avons identifi¢, entre juillet 2003 et janvier
2005, pas moins de 191 articles qui avaient pour sujet une question directement
liée aux chantiers™. A ces articles, il faut encore ajouter 7 éditos consacrés au
chantier. De plus, la fermeture partielle du tunnel a été évoquée en tout cas 34 fois
dans des articles traitant d’événements touristiques et sportifs dans des régions
dont l'acces a été affecté par les travaux (Festival de jazz de Montreux, matches
de foot en Valais, etc.).

Tableau 5.1 Couverture du chantier par les différents journaux

Titre Articles |Editoriaux| Courriers de lecteur
24 Heures 79 3 15
Le Matin 41 4 12
La Presse Riviera-Chablais 29 1 1
Le Nouvelliste 22 5 « une » 0
Le Temps 11 0 0
La Tribune de Genéve 9 0 0

Comme on le constate facilement dans le tableau, cette présence relativement
importante tient en particulier au traitement de ces questions par les quotidiens
couvrant plus spécifiqguement les régions les plus directement affectées (Vaud et
Valais). Il est frappant, par exemple, de constater la différence du nombre d’article
entre 24 Heures (79) et la Tribune de Genéve (9). De méme, le nombre d’éditoriaux
- ou encore de « une » — semble étre un bon indicateur de I'importance accordée
au sujet dans les différents journaux. Toutefois, il faut noter aussi que la différence
existant entre Le Matin et Le Nouvelliste ne renvoie pas forcément a une différence
d'importance du sujet pour le lectorat du journal mais aussi, éventuellement, a une
différence de moyens mis a disposition pour suivre le dossier.

33 Ces articles ont été retenus parmi 441 articles qui évoquaient le tunnel de Glion entre le 28
juillet 2003 et le 7 février 2005. Nous avons laissé de c6té tous les articles ol la référence au
tunnel était simplement géographique ou ne concernait pas les chantiers.
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Il faut noter aussi une disproportion intéressante entre le nombre d’arti-
cles avant le début du chantier et durant le chantier. En effet, on dénombre
seulement 68 articles pendant les travaux contre 119 avant. Une fois le chantier
débuté, les articles ont porté plus souvent sur des questions techniques, des infor-
mations relatives a I'évolution de chantier et certaines phases plus spectaculaires.
Les polémiques se sont ainsi en partie tues au profit d’'un travail journalistique
moins spectaculaire et polémique.

5.2 Analyse de contenu

Une fois constatée cette différence de couverture du sujet, il faut passer a I'ana-
lyse de ce qui est écrit dans ces articles. Nous avons cherché a répondre a deux
questions.

1) Peut-on identifier différents types d‘articles et voir comment ceux-ci se dis-
tribuent a la fois dans les journaux et dans le temps ? Cette question incite
a préciser le type de questions qui ont été traitées par la presse (mesures
d’accompagnement, bouchons, questions touristiques, etc.) et I'importance
qui leur est donnée dans les différents journaux.

2) Peut-on constater des variations dans l'attitude « générale » des journaux ?
En particulier certains se sont-ils montrés plus critiques que d’autres ? Cette
analyse nous apparaissait importante a la lueur du sentiment souvent expri-
mé que la presse avait « exagéré », c’est-a-dire dépeint avec exces les effets
négatifs du chantier (voir partie qualitative du rapport).

5.2.1 Les types d’article et leur distribution

Afin de pouvoir répondre de maniere plus nuancée a la question centrale de
I'attitude de la presse, il faut tout d’abord examiner les registres utilisés par les
journaux pour décrire I'impact et la gestion des chantiers. A cet effet, nous avons
codé les articles en fonction du type d‘information qu’ils présentaient. Nous avons
retenu 6 catégories présentes a des titres divers dans chaque journal : Infor-
mations diverses (I), Mesures d’Accompagnement (MA), Reportages et
articles scientifiques (RS), Tourisme (T), Bouchons (B) et finalement,
Park&Ride (P&R). Ces catégories renvoient en général a un type d’événement
ou une problématique spécifique, un « sujet » (MA, T, B, P&R). Sous la catégorie
« informations diverses », on retrouve des événement tels que des accidents,
des nouvelles sur I'avancement du chantier, des avis relatifs a sa gestion, etc.. La
catégorie « Reportage et Articles Scientifiques » est un peu particuliére car elle
renvoie plutét a un « type » d’article. Il nous semblait toutefois intéressant de
voir l'investissement respectif dans des reportages qui ne sont pas directement
des réponses a un événement donné. Nous reviendrons sur cette question dans la
section suivante.
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Tableau 5.2. Distribution des sujets et des types d’article®

I MA T B P&R RS
24 Heures (79) 46% 14% 6% 5% 8% 16%
Le Matin (41) 29% 17% 12% 12% 5% 20%
La Presse Riviera-Chablais (29) 41% 17% 10% 0% 3% 38%
Le Nouvelliste (22) 23% 23% 31% 9% 0% 18%
Le Temps (11) 55% 18% 9% 0% 0% 45%
La Tribune de Geneve (9) 11% 27% 0% 0% 11% 11%

Nous constatons ici que les articles portant sur les mesures d’accompa-
gnement se situent presque toujours en dessous du quart des articles. En
particulier, parmi les trois journaux qui ont eu la couverture la plus large des chan-
tiers (24 Heures, Le Matin et La Presse Riviera-Chablais) ils représentent a peine
un sixieme de I'ensemble des articles. En général les articles ont eu lieu a la suite
des interventions médiatiques des CFF ou du comité de pilotage des chantiers. Le
résultat plus élevé du Nouvelliste nous semble tenir au fait qu'il a suivi de pres la
problématique du tourisme (il a 31% sur cette catégorie contre une moyenne de
10% dans les autres journaux) ainsi que les efforts fournis par les autorités valai-
sannes pour promouvoir les mesures d’accompagnement. Dans le cas de la TdG,
le résultat tient aussi a la faiblesse de I’échantillon. On peut estimer qu’elle a réagi
essentiellement aux conférences de presse (elle a publié un seul « reportage »).

Concernant I'importance donnée a la question des bouchons, on voit que c’est
Le Matin qui a eu tendance plus souvent que les autres a prendre les bouchons
comme sujet de ses articles. Ce choix n’est pas étranger, on va le voir tout de
suite, a I'attitude plus générale de ce méme journal vis-a-vis du chantier (il est par
ailleurs a relever que le journal effectuait la promotion d’un service d’‘information
sur les bouchons par SMS). A l'inverse, on constate que ni le Temps ni la Tribune
de Genéve n‘ont insisté sur cet aspect.

5.2.2 L'attitude des journaux

Afin d'essayer de qualifier I'attitude générale des différents journaux, nous avons
procédé a un premier codage des articles en 5 catégories : négatif, informatif
négatif, neutre, informatif positif, positif.

Dans la presse, les articles peuvent soit consister en la relation d’'un événement
spécifique, soit encore découler d’un travail d’enquéte sur une question particuliere.
La plupart des articles considérés sont du premier type. Ils sont publiés a la sui-
te d’'un événement spécifique (conférence de presse, début du chantier, accident,
bouchons importants, etc.). Dans ce cas on peut les considérer comme des articles
« informatifs ». Toutefois, I'information relatée peut avoir différentes valeurs.

34 Le codage porte, en général, sur le « sujet » central de |'article. Il arrive toutefois que des
articles traitent de plusieurs thématiques. Dans ces cas nous avons codés deux fois, voire trois fois,
I'article.
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Nous avons considéré comme « neutres » les articles qui décrivent simplement
un événement relatif aux chantiers dont l'occurrence n’a pas spécifiquement d’ef-
fet sur la maniére dont est percu le chantier (début des travaux, description tech-
nique, etc.). Les articles « informatifs négatifs » sont ceux qui soit relatent un évé-
nement clairement négatif (bouchons, retard des travaux, fermeture inopportune,
etc.) soit encore adoptent un compte-rendu critique d’un certain événement (cri-
tique des mesures d’accompagnement présentées, etc.). Les articles « informatifs
positifs » sont du méme type que les négatifs mais relatifs a des événements ou
des comptes-rendus positifs (avance dans les travaux, absence de bouchon, etc.).
Les articles « négatifs » ou « positifs » renvoient eux plutot a des reportages, des
enquétes ou des éditoriaux, qui mettent en évidence des aspects positifs ou néga-
tifs des chantiers. Cela peut étre un reportage sur la colére des commercants en
Valais, le caractére négatif des itinéraires alternatifs, ou encore sur les prouesses
techniques du chantier.

Il faut souligner que ce codage est avant tout indicatif. En effet, il est parfois
difficile de positionner un article dans telle ou telle catégorie. Néanmoins, il nous
semble que ce codage approximatif donne déja une indication intéressante sur
I'orientation des différents journaux. Afin d’insister sur les « grandes » orienta-
tions, nous présentons les résultats en trois catégories : négatif (inclut
« négatif » et « informatif négatif »), neutre et positif.

Figure 5.1 Pourcentage d’articles négatifs, neutres et positifs a propos de Glion
dans les 6 principaux titres de la presse romande

24 Heures Le Matin Le Nouvelliste
[\
15% 0 [ ] positif
33% [ ] neutre
Hl coatif
64%
La Presse . .
Riviera-Chablais Le Temps Tribune de Genéve
7% 10% 11%
% 18% [ ] positif
[ ] neutre
86% Bl ¢oatif
source et infographie : Etude Glion Mobilité, CAMUS-EPFL/04.05
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On constate d’emblée que le journal qui a eu le traitement le plus négatif
des chantiers du tunnel de Glion est Le Matin. Plus que les autres journaux,
il a consacré des reportages (13) ainsi que des éditos négatifs (4) au sujet a la
fois de I'impact du chantier et de sa gestion. A titre de comparaison, le journal 24
Heures n'a qu’un seul article classé dans la catégorie purement « négative », les
autres articles sont de l'ordre de I'« information négative » (bouchons, échec de
certaines mesures, etc.). A l'inverse du Matin, 24 Heures a adopté un ton souvent
plus positif et ses reportages étaient rarement des critiques ouvertes. De méme,
comme nous |'a indiqué le tableau 2, ce journal a moins systématiquement évoqué
le sujet des « bouchons » que Le Matin (5% contre 12%).

Le caractére plus « négatif » du Nouvelliste nous semble tenir au fait, comme
nous l'avons aussi souligné auparavant, qu’il a couvert de maniére bien plus im-
portante que les autres journaux la question des retombées du chantier sur le
tourisme (31%). La Presse Riviera-Chablais a elle adopté une position relative-
ment neutre et s’est surtout attardée a la description du chantier, a I'information
sur les probléemes quotidiens. Elle a ainsi un taux élevé de reportage mais qui au
contraire du Matin sont rarement négatifs.

Finalement, on constate que les deux journaux qui ont le moins couvert le
chantier - Le Temps et La Tribune de Geneve - ont eux aussi une vision moins né-
gative des travaux. Cela s’explique, en particulier pour Le Temps, par le fait qu’ils
ont abordé, au travers des quelques articles publiés, des questions plus générales
sur la question des transports. De méme, du fait d’'un travail moins important de
suivi, ils ont surtout relaté les conférences de presse qui offraient une vision moins
pessimiste.

Afin de spécifier davantage ces différentes attitudes, nous terminons cette ana-
lyse de la presse par une bréve comparaison entre 24 Heures et Le Matin. Ces
deux journaux nous offrent en effet des styles contrastés dont la compréhension
est instructive pour réfléchir sur I'attitude de la presse face a de tels chantiers.

5.2.3 24 Heures et Le Matin : deux regards sur les chantiers

Le Matin : les autorités a I’épreuve. Comme nous l'avons déja souligné, les
éditoriaux publiés par Le Matin sont essentiellement « négatifs ». Plus spécifique-
ment, on peut y voir a I'ceuvre une critique essentiellement tournée contre les
autorités et leur gestion du chantier. Il est dénoncé le caractere faux des solu-
tions et le jargon des autorités (02.03.2004). Les usagers sont décrits ainsi comme
captifs de cette politique et soumis alors a un « foutoir », des « perturbations »
qui seront d’avance « intolérables » (30.09.2003). L'argument apparait populiste
souvent dans la mesure ou le journaliste dénonce I’'absence de « participation », le
caractére autoritaire et arbitraire des décisions qui « obligent, au nom de « quel-
ques ingénieurs », a changer le « rythme de vie » de « centaines de citoyens »
(idem). Une telle posture améne alors a traiter les informations sur un mode spé-
cifique. Ainsi, dans les articles du Matin, les différentes phases du chantier vont
étre vues comme autant de moments ou I'on va tester I'efficacité et la bonne
foi des autorités. Ainsi, lors de I'ouverture du chantier, le journal titre : « I'heure
de vérité a sonné » (14.04.2004). Les itinéraires alternatifs sont mentionnés pour
étre aussitot critiqués. Il faut noter alors I'absence dans cet article de commentai-
res sur les mesures d’accompagnement alors que dans les articles de 24 heures et
du Temps du méme jour elles sont décrites. Le Matin insiste ainsi essentiellement
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sur la question de la géne du conducteur et refuse d’accepter |'idée que le chantier
peut étre le lieu d'un débat plus large sur la « future politique des transports »
(30.09.2003). Cette vision considere les autorités essentiellement comme étant
au service d'une population dont les choix sont presque sacralisés (liberté de faire
usage de la voiture).

24 Heures : pragmatisme et réflexion sur les transports. Le journal 24
Heures opte, a l'inverse, pour une attitude en général plus pragmatique, qui ne
met pas toute la responsabilité, et les efforts a consentir, sur le dos des autorités.
Le chantier est certes vu comme perturbateur mais il est aussi I'occasion
d’une réflexion sur la place prépondérante de la voiture (14.04.2004). De
plus, les attentes des automobilistes sont mises en regard d’autres considérations,
en particulier la sécurité (29.01.2004 ; 30.09.2003). Face a cette nécessité, |'effort
doit é&tre commun. On reconnait aux autorités un « bon sens » (idem). Les articles
vont deés lors plus souvent mettre I'accent sur les mesures d’accompagnement et
moins fréquemment faire référence aux bouchons. Les critiques du chantier auront
aussi moins voix au chapitre. Au contraire du Temps qui consacre des articles de
fond sur les transports autour du chantier, I'analyse politique et scientifique n’est
toutefois pas trés profonde.
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6. Conclusions générales

Au terme de cette étude, I'analyse des données quantitatives et qualitatives
nous ameéne a formuler les conclusions suivantes.

1. Le transfert modal sur les transports publics en semaine a fonctionné,
et les nouveaux utilisateurs sont une majorité a déclarer qu’ils continue-
ront a utiliser le train en 2005 et méme aprés la fin des travaux a Glion.

L'offre supplémentaire de trains pour les pendulaires, les abonnements avec
mois gratuits et le développement des parkings d’échange ont trouvé leur public.
Parmi les personnes qui n‘avaient pas I'habitude d’utiliser le train sur ce trajet, ou
qui ne prenaient simplement jamais les transports publics avant Glion, une part
importante se dit préte a utiliser a I'avenir ce mode de déplacement : 65% du-
rant la semaine, pendant I'hiver 2003-2004, 43% durant les week-ends durant ce
méme hiver - la voiture apparaissant comme plus attractive pour la pratique du
ski en famille par exemple, ces taux remontant a 78% durant la semaine lors de la
fermeture du 2¢ tube, et 67% durant le week-end). Pour 2006, 55% des nouveaux
utilisateurs interrogés jugent « trés probable » qu’ils continueront a se déplacer en
train. La communication efficace des CFF et des autorités a donc visiblement eu un
effet important sur les changements de comportement durant la semaine.

Comment et pour quelles raisons s’est effectué ce report modal sur le train ?
Les enquétes qualitatives ont permis de distinguer trois formes différentes (qui ne
peuvent étre quantifiées) :

e e report modal obligé : un employeur par exemple contraint un collaborateur
a utiliser le train afin de pouvoir garantir une heure fixe de début du travail
ou de contact avec les clients.

e |e report modal définitif : des changements externes a Glion (déménage-
ment, nouveau travail, accident, ...) ont poussé certains, en conjonction avec
le début du chantier, a se tourner vers le train.

e |e report modal préféré : les personnes qui cherchent a valoriser leur temps
de déplacement se sont mises a utiliser le train pour pouvoir y travailler, et
apres avoir redécouvert ce mode de transport, vont continuer a |'utiliser par
la suite.

De facon générale, concernant les trajets en trains, les points négatifs ressortis
des enquétes ont trait au confort des voitures (en 2004 certains trains, dont les
trains supplémentaires pour les pendulaires, étaient exploités avec du matériel
ancien, faute d’autres voitures a disposition), et a la charge des trains, qui parfois
ne permet pas d’utiliser le temps de déplacement comme temps de travail.
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2. Le week-end, le bilan est plus mitigé : relative méconnaissance de
certaines offres supplémentaires et report modal moins durable, dans un
contexte de baisse de fréquentation du Valais

Les chiffres indiqués dans le point 1 ci-dessus le montrent : les nouveaux utilisa-
teurs du train seront moins nombreux a continuer a prendre les transports publics
durant le week-end que durant la semaine. Ce constat est également nourri par les
inconvénients relevés par les personnes interrogées : les bagages, la complexité
ressentie des transports collectifs, la durée du trajet, ou encore le besoin d’utiliser
une voiture sur place dans une station valaisanne. De plus, certaines offres ont été
peu diffusées, en particulier les cars supplémentaires au départ des gares valai-
sannes de plaine pour rejoindre une majorité de stations en quittant Lausanne a
19h le week-end sont inconnus de plus de 90% de notre échantillon. Les horaires
de ces derniers n’étaient d'ailleurs pas publiés sur le site web des CFF.

Pendant la deuxieme phase de fermeture de Glion en 2005, les automobilistes
interrogés sont 24% a déclarer qu’ils se rendront moins fréquemment en Valais,
signe que l'impact ressenti du chantier est fort dans les représentations, et donc
que des mesures d’accompagnement importantes doivent a nouveau étre mises
en place et communiquées.

3. Les propriétaires de résidences secondaires sont nombreux a étre
venus moins fréquemment en Valais

La chute de fréquentation des résidences secondaires en Valais est a mettre en
lien avec le type de ménage : les familles tendent plus souvent a renoncer au tra-
jet, pouvant moins facilement jouer avec un report d’horaire (par exemple partir
tres tard le vendredi, voire rentrer le lundi matin), et considérant donc parfois que
le week-end est trop écorné s’il faut partir avant les bouchons du dimanche pour
que le déplacement vaille la peine. Les couples sans enfants ont plutot eu tendance
a se reporter sur d'autres destinations (par exemple Jura Vaudois), les familles a
redécouvrir les charmes de leur domicile, plutot que d’aller a I’h6tel dans une autre
région pour le week-end.

La presse a sans doute eu également un impact important (par exemple un
grand nombre d’articles négatifs présentant les futurs bouchons comme infer-
naux). L'enquéte qualitative a ainsi montré que certains Valaisans voyaient moins
souvent leurs amis venant du canton de Vaud, ceux-ci renoncant a se déplacer a
cause de la « psychose entretenue par la presse ». L'importance de la communica-
tion, et d'une campagne de presse active, est donc démontrée.
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4. Faire évoluer les comportements : un processus complexe

En matiére de « choix » modal, I'étude montre d’une part qu’il n'y a pas de
déterminisme technique (la simple mise en place d’'une offre par transport public,
méme moins chére et plus rapide que la voiture, ne suffit pas a ce qu’elle soit utili-
sée, en particulier le week-end), et d'autre part qu’il n’y a pas de déterminisme lié
a la contrainte : une part non négligeable des automobilistes interrogés ont pré-
féré ne rien changer a leurs habitudes ou s’adapter a la marge (reports d’horaires)
plutét que de changer de mode de transport.

Enfin, les transports publics restent ressentis comme un systéme complexe et
cher, en particulier chez les non-utilisateurs : ceux-ci ont comme élément de com-
paraison le billet plein-tarif, et de plus leur manque de pratique du systeme contri-
bue a cette image de complexité.

Pour terminer, relevons que ce chantier, dans sa premiére phase, a révélé une
forte dépendance automobile des territoires (et du Valais en particulier), ce qui
représente un élément fragile et dangereux en cas d’augmentation des bouchons
- vu la croissance attendue de la mobilité ces prochaines années, voire en cas
d’interruption accidentelle du trongon. Une vision multimodale des accés est donc
a notre sens nécessaire pour garantir une bonne accessibilité du Valais, surtout et
y compris les week-ends.
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ANNEXES

- questionnaires
- fiches d’entretiens des pendulaires

- fiches d’entretiens des touristes / propriétaires de résidence secondaire
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Questionnaire distribué aux automobilistes

C2/SEM e No : ...... (ne pas remplir)

Enquéte EPFL «Glion Mobilité»

OFROU - Office fédéral des routes g ETAT DE VAUD
IKZ] SBB CFF FFS i
(CANTOM DU VALNS

ANTON WALLIS

Merci de renvoyer le questionnaire dans I’enveloppe ci-jointe, sans I'affranchir, jusqu’au 15 octobre !

Pouvez-vous pour commencer nous décrire
votre trajet d’aujourd’hui ?

1. Numéro postal + localité de départ :

4. Vous effectuez ce trajet :

1 pour la premiére fois @1 a 2 fois par année
13 a 12 fois par année 12 a 5 fois par mois
16 a 15 fois par mois 1 presque tous les jours

5. Pour quel motif effectuez-vous ce trajet ?
Jtravail / études / formation

J visite a des amis / de la famille

1 loisirs (excursion, ...)

dAuUtre @ oo

6. Combien de personnes y a-t-il dans votre
véhicule aujourd’hui ?

..... personne(s) au total (moi compris)

7. Depuis les travaux au tunnel de Glion, est-
ce que votre fréquence de passage a évolué ?
d non (ou trajet pour la premiére fois)

doui, je passe moins souvent par Glion

[ oui, je passe plus souvent par Glion

8. Depuis le début des travaux du tunnel de
Glion (avril 2004), avez-vous modifié votre

comportement en matiére de déplacements ?
(plusieurs réponses possibles)

3 oui, j'utilise un autre itinéraire

[ oui, j'ai modifié mes horaires de déplacement
1 oui, je pratique le covoiturage
=

oui, j'utilise davantage le train entre la
Riviera/le Valais lorsque c’est possible

4 non
9. D’une maniére générale, a quelle fréquence

utilisez-vous les transports publics (train, bus,
car postal, ...) ?
[ jamais a1 a 2 fois par année
13 a 12 fois par année 12 a 5 fois par mois

11 6 fois et plus par mois

10. Pendant I’'hiver 2004-2005, je viendrai en
Valais/sur la Riviera :

1 plus fréquemment

1 a la méme fréquence

a moins fréquemment

1 je ne sais pas

11. Pour ces déplacements, j'utiliserai :
1 plutot les transports publics
d plutot la voiture

12. Durant la fermeture du 2e tube de Glion
en 2005, je viendrai en Valais/sur la Riviera :
d plus fréquemment

1 a la méme fréquence

d moins fréguemment

1 je ne sais pas

13. Pour ces déplacements, jutiliserai :
[ plutot les transports publics
Q plutot la voiture

14. Face a un chantier comme celui de Glion,
dites-nous parmi les attitudes suivantes
laquelle est la plus proche de la vétre :

1 «Je change le moins possible mes habitudes de
transport, quitte a étre pris dans les bouchons»
1 «Je compare toutes les possibilités de trans-
port (changement d’horaire, d'itinéraire, de
moyen de transport) et me tourne vers la so-
lution qui me fait perdre le moins de temps»

1 «Je fais tout pour éviter de passer par les
tunnels de Glion car je n’aime pas étre pris
dans des bouchons»

1 «Je préfére éviter de me déplacer»

15. Si vous pensez utiliser plutét la voiture
durant I'hiver ou en 2005 pendant les travaux,
pour quelles raisons (plusieurs réponses
possibles) ?

1 les transports publics sont trop chers

Q les bagages ne sont pas faciles a transporter
dle manque de confort

1 pas assez de trains / de bus

1 les correspondances train-bus sont
globalement mauvaises dans les gares

1 les bouchons en voiture ne sont pas si
importants.

16. Possédez-vous un abonnement demi-tarif CFF ?
doui anon
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17. Combien avez-vous de voitures dans Si oui, comment avez-vous appris leur exis-
votre ménage ? .... voiture (s) tence ?
Q publicité @ dépliants Q site glion-fute.ch

18. A partir de combien de minutes jugez- . . .
djournaux [ amis, connaissances

vous qu’un bouchon avant le tunnel de Glion

est insupportable ? 24. Plusieurs journaux ont écrits des articles
115 minutes parfois polémiques sur les travaux du tunnel
1 30 minutes de Glion. Quelle est votre opinion ?

145 minutes 1 il était important de relever tous les

inconvénients du chantier
1 la presse en a trop fait a cette occasion
1 je n’ai pas fait attention a la presse

160 minutes
190 minutes et plus

19. Vous étes-vous vous-méme déja trouvé o . _
dans un bouchon de cette durée (cf question 25. Que faudrait-il améliorer au niveau de
précédente) la circulation ou de la gestion du chantier de

1 quasiment a chaque passage de Glion Glion en 2005 ?

(d3 environ un passage SUr deUX e
Q@ environ Un passage SUr troiS e

U seulement une fois ou I'autre 26. Enfin, de maniére générale, que faudrait-il
1 jamais améliorer dans l'offre de transports publics en

Nous allons maintenant vous poser 2005 ?
quelques questions d’opinion : s

20. Est-ce que vOUS PENSEZ QUE la
communication sur les offres de transport

public pendant les travaux de Glion a été... Pour terminer, nous aurions besoin pour

nos statistiques de quelques données...

1 tres compléte a suffisante R

. ) . . Vous étes 1 un homme U une femme
 plutét insuffisante 1 totalement insuffisante ] o R
O sans avis Pourriez-vous nous indiquer votre age :

21. Que pensez-vous de la fiabilité des
informations routiéres relatives a Glion Vous vivez...
données par la radio ?

1 elles surestiment les temps d’attente
O elles sont en général justes

d seul(e) 1 en couple sans enfant

d en couple avec des enfants (.... enfant(s))

Q elles sous-estiment les temps d’attente L seul(e) avec des enfants (.... enfant(s))
1 pas d’avis dautre situation: .........oo
22. Que pensez-vous du site web www.glion- Quelle est votre activité ?

fute.ch ? (plusieurs réponses possibles) 0 en formation (écolier, étudiant)

1 je ne le connais pas / jamais consulté

1 les informations sur les transports publics y
sont suffisantes

a les informations sur les transports publics y [ actif a temps partiel (jusqu’a 36h/semaine)
sont insuffisantes

1 les informations routiéres en temps réel

1 au foyer
Q actif a plein temps (+37h/semaine)

1 en recherche d’emploi

sont fiables Quelle est votre profession ?
1 les informations routiéres en temps réel NE ... i
sont pas assez fiables Seriez-vous prét(e) a rencontrer un enquéteur

pour avoir votre avis sur ce sujet de fagon plus
détaillée (durée: env. 40 minutes) ? Si oui,
merci d'indiquer ici votre numéro de téléphone:

23. Connaissez-vous les offres suivantes mises
en place pour Glion (mettez une croix si oui):
d trains supplémentaires pour les pendulaires

d bus supplémentaires apres 19h pour ) .
monter en station le week-end Cette donnée ne sera pas utilisée dans le cadre

du traitement du questionnaire, qui est anonyme.

1 carte journaliére a 20 francs
(J abonnements spéciaux pour pendulaires Merci de votre participation !

CAMUS-EPFL e Etude «Glion-Mobilité», rapport final / septembre 2005



A2/SEM e NO : ...... (ne pas remplir)

Enquéte EPFL «Glion Mobilité»

OFROU - Office fédéral des routes g ETAT DE VAUD
IKZ] SBB CFF FFS i
(CANTOM DU VALNS

Questionnaire distribué aux utilisateurs du train entre la Riviera et le Valais

ANTON WALLIS

Merci de renvoyer le questionnaire dans I’enveloppe ci-jointe, sans I'affranchir, jusqu’au 15 octobre !

Pouvez-vous pour commencer nous décrire
votre trajet d’aujourd’hui ?

1. Numéro postal + localité de départ:

4. Vous effectuez ce trajet :

1 pour la premiére fois Q1 a 2 fois par année
1d3 a 12 fois par année 2 a 5 fois par mois
1 6 fois et plus par mois

5. Avec combien de personnes effectuez-vous
ce trajet ? ..... personne(s) (moi compris)

6. Pour quel motif effectuez-vous ce trajet ?
d travail / études / formation

[ visite a des amis / de la famille

1 loisirs (excursion, ...)

[ AULre: .o

7. Quel type de titre de transport avez-vous
pour ce trajet ?

1 billet normal 1 billet demi-tarif

dabonnement de parcours dAG

d carte journaliere Qdautre: .......coevvvvinnnne.

8. Utilisiez-vous déja les transports publics
avant les travaux de Glion (avril 2004) pour ce
trajet ?  Qoui dnon

9. D'une maniére générale, a quelle fréquence
utilisez-vous les transports publics (train,
bus, car postal, ...) ?

d quasiment jamais
d1 a 2 fois par année 1 3 a 12 fois par année
d2 a 5 fois par mois 6 fois et plus par mois

10. Depuis avril 2004, avez-vous modifié votre
comportement en matiére de déplacements

a cause des travaux du tunnel de Glion ?
(plusieurs réponses possibles)

1 oui, je viens moins souvent en Valais
[ oui, je viens moins souvent sur la Riviera

1 oui, j'utilise les transports publics au lieu de
la voiture

3 oui, j’ai modifié mes horaires de déplacement
4 non

11. Pourquoi avez-vous choisi d'utiliser les
transports publics (plusieurs réponses possi-
bles) ?

d moins cher que la voiture

[ crainte des bouchons en voiture
a c’est plus agréable en famille

[ possibilité de travailler

1 possibilité de se détendre

[ durée du trajet garantie

12. Pendant I’'hiver 2004-2005, je viendrai en
Valais/sur la Riviera :

1 plus fréquemment 1 a la méme fréquence

d moins fréguemment 1 je ne sais pas

13. Pour ces déplacements, j'utiliserai :
1 plutoét les transports publics
Q plutdt la voiture

14. Durant la fermeture du 2e tube de Glion
en 2005, je viendrai en Valais/sur la Riviera :

a plus fréquemment QO a la méme fréquence

1 moins fréquemment d je ne sais pas

15. Pour ces déplacements, j'utiliserai :
1 plutoét les transports publics
1 plutét la voiture

16. Face a un chantier comme celui de Glion,
dites-nous parmi les attitudes suivantes
laquelle est la plus proche de la vétre (1 seule
réponse possible) :

1 «Je change le moins possible mes habitudes de
transport, quitte a étre pris dans les bouchons»

1 «Je compare toutes les possibilités de
transport (changement d’horaire, d'itinéraire,
de moyen de transport) et me tourne vers la
solution qui me fait perdre le moins de temps»
1 «Je fais tout pour ne pas passer par les
tunnels de Glion, méme si c’est plus long, car
je n’‘aime pas étre pris dans des bouchons»

1 «Je préfére éviter de me déplacer»

17. Laffirmation suivante correspond-elle a
votre comportement probable ? «Lorsque les
travaux seront terminés en 2006, je continuerai
a utiliser le train pour mes déplacements entre
le Valais et la région Iémanique» :

[ trés probable [ plutdt probable
1 pas du tout probable 1 ne sait pas
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18. Si vous pensez utiliser plutoét la voiture du-
rant I'hiver ou en 2005 pendant les travaux, pour
quelles raisons ? (plusieurs réponses possibles)

[ les transports publics sont trop chers

0 les bagages ne sont pas faciles a transporter
1 le manque de confort

[ pas assez de trains / de bus

[ les correspondances train-bus sont
globalement mauvaises dans les gares

[ les bouchons en voiture ne sont pas si im-
portants.

19. Combien avez-vous de voitures dans
votre ménage ? .... voiture (s)

Nous allons maintenant vous poser
quelques questions d’opinion:

20. Est-ce que vous pensez que la communi-
cation sur les offres de transport public pen-
dant les travaux de Glion a été...

Q tres complete O suffisante

O plutot insuffisante 1 totalement insuffisante
1 sans avis

21. Que pensez-vous du site web www.glion-
fute.ch ? (plusieurs réponses possibles)
O je ne le connais pas / jamais consulté

1 les informations sur les transports publics y
sont suffisantes

1 les informations sur les transports publics y
sont insuffisantes

a les informations routieres en temps réel
sont fiables

1 les informations routieres en temps réel ne
sont pas assez fiables

22. Connaissez-vous les offres suivantes mises
en place pour Glion (mettez une croix si oui):
O trains supplémentaires pour les pendulaires

[ bus supplémentaires aprés 19h pour monter
en station en Valais le week-end

Si oui, comment avez-vous appris leur exis-
tence ?

O publicité [ dépliants 4 site glion-fute.ch
djournaux [ amis, connaissances

23. Des abonnements spéciaux, des cartes
journalieres a 20 francs et des offres RailAway
ont été mises en place a I'occasion des tra-
vaux de Glion. Qu’en pensez-vous ?

1 ces offres sont attractives

(1 ces offres ne sont pas assez attractives

1 je ne les connais pas

24. Comment jugez-vous globalement la
ponctualité des trains sur cette ligne ?

1 en général bonne
O plutét mauvaise

[ acceptable
[d sans avis

25. Comment jugez-vous globalement le
confort des trains sur cette ligne ?

[ en général bon
3 plutét mauvais

1 acceptable
1 sans avis

26. Plusieurs journaux ont écrits des articles

parfois polémiques sur les travaux du tunnel
de Glion. Quelle est votre opinion ?

Q il était important de relever tous les incon-
vénients du chantier

1 la presse en a trop fait a cette occasion
d je n’ai pas fait attention a la presse

27. Pourriez-vous nous citer un point fort de
|'offre des transports publics ?

28. Pourriez-vous nous citer un point faible de
|'offre des transports publics ?

29. Enfin, de maniere générale, que faudrait-il
améliorer dans l'offre de transports publics en
2005 ?

Pour terminer, nous aurions besoin pour
nos statistiques de quelques données
supplémentaires.

Vous étes [ un homme W une femme

Pourriez-vous nous indiquer votre age :

Vous vivez...
d seul(e)
1 en couple avec des enfants (.... enfant(s))

d en couple sans enfant

1 seul(e) avec des enfants (.... enfant(s))
d autre situation: ......cooviiiiiiiiii

Quelle est votre activité ?

1 en formation (écolier, étudiant)

 au foyer

3 actif a plein temps (+37h/semaine)

(1 actif a temps partiel (jusqu’a 36h/semaine)
1 en recherche d’emploi

Quelle est votre profession ?

Seriez-vous prét(e) a rencontrer un enquéteur
pour avoir votre avis sur ce sujet de fagon plus
détaillée (durée: env. 40 minutes) ? Si oui,

merci d’indiquer ici votre numéro de téléphone:

Cette donnée ne sera pas utilisée dans le cadre
du traitement du questionnaire, qui est anonyme.

Merci de votre participation !
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Questionnaire distribué aux utilisateurs des P+R entre Villeneuve et Sion

B2 e No:...... (ne pas remplir)

Enquéte EPFL «Glion Mobilité»

OFROU - Office fédéral des routes g ETAT DE VAUD
K] SBB CFF FFS - T

Merci de renvoyer le questionnaire dans I’enveloppe ci-jointe, sans l’affranchir, jusqu’au 15 octobre !

Pouvez-vous pour commencer nous décrire
votre trajet d’aujourd’hui ?

1. Numéro postal + localité de départ :

4. Quel parking d’échange avez-vous utilisé ?
.............................. (nom gare)

5. Vous effectuez ce trajet :

Q pour la premiére fois

[ 1 fois par mois ou moins souvent

Q2 a 5 fois par mois 16 fois et plus par mois

6. Pour quel motif effectuez-vous ce trajet?
(1 travail / études / formation

[J visite a des amis / de la famille

4 loisirs (excursion, ...)

HAUErE & oo
7. Utilisiez-vous déja les transports publics
avant les travaux de Glion (avril 2004)?

[ oui d non

8. De facon générale et habituellement, pour
vos loisirs, est-ce que vous utilisez les trans-
ports publics ?

[ jamais a1 a 2 fois par année

3 a 12 fois par année O 2 fois par mois et plus
9. Quel type de titre de transport avez-vous
pour ce trajet ?

U billet demi-tarif aAG

0 abonnement de parcours [ carte journaliére

a billet normal

10. Depuis le début des travaux du tunnel de
Glion (avril 2004), avez-vous modifié votre
comportement en matiére de déplacements ?
(plusieurs réponses possibles)

(1 oui, j'utilise un parking d’échange (P+R) et
les transports publics au lieu de la voiture sur
tout le trajet

[d oui, auparavant j'utilisais les transports pu-
blics sur tout le trajet

O oui, j'ai modifié mes horaires de déplacement
Qnon

11. Pendant I’'hiver 2004-2005, les deux tun-
nels seront ouverts, que pensez-vous faire :

1 j'utiliserai plutoét les transports publics sur
tout le trajet

[ j'utiliserai plutot la voiture sur tout le trajet

d je continuerai a utiliser le parking
d’échange (P+R)

12. Durant la fermeture du 2e tube de Glion
en 2005, que pensez-vous faire ?

3 j'utiliserai plutot les transports publics sur
tout le trajet

1 j'utiliserai plutét la voiture sur tout le trajet

[ je continuerai a utiliser le parking
d’échange (P+R)

13. Et en 2006, lorsque tous les travaux
seront terminés ?

1 j'utiliserai plutot les transports publics sur
tout le trajet

3 j'utiliserai plutdt la voiture sur tout le trajet

1 je continuerai a utiliser le parking
d’échange (P+R)

14. Face a un chantier comme celui de Glion,
dites-nous parmi les attitudes suivantes
laquelle est la plus proche de la votre (1 seule
réponse possible) :

1 «Je change le moins possible mes habitudes de
transport, quitte a étre pris dans les bouchons»

1 «Je compare toutes les possibilités de trans-
port (changement d’horaire, d'itinéraire, de
moyen de transport) et me tourne vers la so-
lution qui me fait perdre le moins de temps»

1 «Je fais tout pour ne pas passer par les
tunnels de Glion, méme si c’est plus long, car
je n‘aime pas étre pris dans des bouchons»

1 «Je préfére éviter de me déplacer»

15. Si vous pensez utiliser plutét la voiture
sur tout le trajet durant I'hiver ou en 2005
pendant les travaux, pour quelles raisons
(plusieurs réponses possibles) ?

[ les transports publics sont trop chers

1 le manque de confort

1 pas assez de trains / de bus

1 les bouchons en voiture ne sont pas si
importants.

16. Combien avez-vous de voitures dans
votre ménage ? .... voiture (s)
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17. Pourquoi avez-vous choisi d'utiliser les
transports publics et le parking d’échange
(plusieurs réponses possibles) ?

1 moins cher que la voiture sur tout le trajet
d crainte des bouchons en voiture

[ possibilité de travailler

1 possibilité de se détendre

0 durée du trajet garantie

18. Est-ce que vous pourriez évaluer la
qualité de I'offre P+R selon les différents
critéres ci-dessous, en donnant une note
(1=trés mauvais, 5=excellent):

disponibilité des places de parc : ...
prix : ...

accessibilité du parking en voiture : ...
trajet entre le parking et le train : ...
Nous allons maintenant vous poser
quelques questions d’opinion:

19. Est-ce que vous pensez que la
communication sur les offres de transport
public pendant les travaux de Glion a été...

Q tres compléte O suffisante

Q plutét insuffisante 1 totalement insuffisante
[d sans avis

20. Que pensez-vous du site web www.glion-
fute.ch ? (plusieurs réponses possibles)
O je ne le connais pas/jamais consulté

1 les informations sur les transports publics y
sont suffisantes

1 les informations sur les transports publics y
sont insuffisantes

O les informations routiéres en temps réel
sont fiables

 les informations routiéres en temps réel ne
sont pas assez fiables

21. Connaissez-vous les offres suivantes mises
en place pour Glion (mettez une croix si oui):
Q trains supplémentaires pour les pendulaires

O bus supplémentaires apres 19h pour
monter en station le week-end

Si oui, comment avez-vous appris leur exis-
tence ?

O publicité [ dépliants 1 site glion-fute.ch
djournaux [damis, connaissances

22. Des abonnements spéciaux, des cartes
journalieres a 20 francs et des offres RailAway
ont été mises en place a I'occasion des
travaux de Glion. Qu’en pensez-vous ?

1 ces offres sont attractives

(1 ces offres ne sont pas assez attractives

1 je ne les connais pas

23. Comment jugez-vous la ponctualité des
trains sur votre trajet habituel ?

 en général bonne [ acceptable

O plutét mauvaise [ sans avis

24. Comment jugez-vous le confort des trains
sur votre trajet habituel ?

[ en général bon 1 acceptable

O plutoét mauvais d sans avis

25. Plusieurs journaux ont écrits des articles
parfois polémiques sur les travaux du tunnel
de Glion. Quelle est votre opinion ?

O il était important de relever tous les
inconvénients du chantier

1 la presse en a trop fait a cette occasion
1 je n’ai pas fait attention a la presse

26. Pourriez-vous nous citer un point fort de
I'offre des transports publics ?

27. Pourriez-vous nous citer un point faible de
I'offre des transports publics ?

28. Enfin, de maniére générale, que faudrait-il
améliorer dans |'offre de transports publics en
2005 ?

Pour terminer, nous aurions besoin pour
nos statistiques de quelques données...

Vous étes 1 un homme O une femme

Pourriez-vous nous indiquer votre age :

Vous vivez...
dseul(e)
d en couple avec des enfants (.... enfant(s))

[d en couple sans enfant

[ seul(e) avec des enfants (.... enfant(s))
d autre situation: ...

Quelle est votre activité ?

0 en formation (écolier, étudiant) 1 au foyer
1 actif a plein temps (+37h/semaine)

O actif a temps partiel (jusqu’a 36h/semaine)

1 en recherche d’emploi

Quelle est votre profession ?

Seriez-vous prét(e) a rencontrer un enquéteur
pour avoir votre avis sur ce sujet de fagon plus
détaillée (durée: env. 40 minutes) ? Si oui,

merci d’indiquer ici votre numéro de téléphone:

Cette donnée ne sera pas utilisée dans le cadre
du traitement du questionnaire, qui est anonyme.
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Questionnaire distribué aux propriétaires/locataires de résidences secondaires

Bl e No:...... (ne pas remplir)

Enquéte EPFL «Glion Mobilité»

OFROU - Office fédéral des routes
' “ ) SBB CFF FFS

Merci de renvoyer le questionnaire dans I’'enveloppe ci-jointe, sans lI'affranchir, jusqu’au 15 octobre !

Pouvez-vous pour commencer nous décrire
votre situation ?

1. Je suis...
Q propriétaire de résidence secondaire
(d locataire de résidence secondaire

(4 visiteur occasionnel

2. Numéro postal + nom de la station :

4. Vous fréquentez cette station :

1 pour la premiére fois

Q1 a 2 fois par année

13 a 12 fois par année

a2 a 5 fois par mois

1 6 fois et plus par mois

5. Cette fréquence a-t-elle évolué depuis le
début des travaux de Glion (avril 2004) ?
@ non / c’est la premiére fois

[ oui, je viens plus souvent

1 oui, je viens moins souvent

6. Comment vous étes-vous rendu de votre
domicile a cette station ?

[d en voiture personnelle

[d en voiture avec des amis

1 en voiture de location

1 en transports publics

B T o O PP
7. Avez-vous changé de moyen de transport

habituel pour vous rendre a cette station depuis
le début des travaux de Glion (avril 2004) ?

Q non (ou je viens pour la premiére fois)

1 oui, je viens désormais en voiture alors que
j'utilisais les transports publics

O oui, je viens désormais en transports
publics alors que j'utilisais la voiture

8. Pendant I'hiver 2004-2005, j'utiliserai pour

me rendre dans cette station:

O plut6t les transports publics

 plutot la voiture

9. Durant la fermeture du 2e tube de Glion en
2005, je viendrai dans cette station :

a plus fréquemment

0 a la méme fréquence

1 moins fréquemment

[ je ne sais pas

10. Pour m’y rendre (en 2005), j'utiliserai :
 plutot les transports publics

Q plutdt la voiture

11. Face a un chantier comme celui de Glion,
dites-nous parmi les attitudes suivantes
laquelle est la plus proche de la votre (1 seule
réponse possible) :

1 «Je change le moins possible mes habitudes de
transport, quitte a étre pris dans les bouchons».
0 «Je compare toutes les possibilités de
transport (changement d’horaire, d'itinéraire,
de moyen de transport) et me tourne vers la
solution qui me fait perdre le moins de temps».
1 «Je fais tout pour ne pas passer par les
tunnels de Glion, méme si c’est plus long, car
je n‘aime pas étre pris dans des bouchons».

1 «Je préfére éviter de me déplacer»

12. Si vous n'utilisez pas les transports publics
pour vous rendre a cette station, pour quelles
raisons (plusieurs réponses possibles) ?

1 les transports publics sont trop chers

les bagages ne sont pas faciles a transporter
le manque de confort des transports publics
pas assez de trains / de bus

les correspondances train-bus sont
globalement mauvaises dans les gares

manque d’information sur |'offre
les bouchons en voiture ne sont pas si
importants.

[ j'utilise ma voiture sur place (dans cette
station)

MR Wy

[

13. Si vous utilisez les transports publics
pour vous rendre a cette station, pour quelles
raisons ? (plusieurs réponses possibles)

d moins cher que la voiture

1 crainte des bouchons en voiture
[ c’est plus agréable en famille

[ possibilité de travailler

[ possibilité de se détendre

0 durée du trajet garantie
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14. L'Office de Tourisme ou d’autres
partenaires touristiques vous ont-ils fourni
une information particuliere a propos des
travaux du tunnel de Glion ?

1 oui, information sur les transports publics

0 oui, information sur le site web www.glion-fute.ch
d non

15. A partir de combien de minutes jugez-
vous qu’un bouchon avant le tunnel de Glion
est insupportable ?

115 minutes
145 minutes
190 minutes et plus

d 30 minutes
1 60 minutes

16. Vous étes-vous vous-méme déja trouvé
dans un bouchon de cette durée (cf question
précédente)...

d quasiment a chaque passage de Glion
[ a environ un passage sur deux

[ a environ un passage sur trois

1 seulement une fois ou l'autre

1 jamais

17. Que pensez-vous de la fiabilité des

informations routiéres relatives a Glion
données par la radio ?

1 elles surestiment les temps d’attente
O elles sont en général justes

1 elles sous-estiment les temps d’attente
[ pas d'avis

18. Combien avez-vous de voitures dans
votre ménage ? .... voiture (s)

Nous allons maintenant vous poser
quelques questions d’opinion:

19. Est-ce que vous pensez que la
communication sur les offres de transport
public pendant les travaux de Glion a été...
 trés compléte 1 suffisante

Q plutdt insuffisante 1 totalement insuffisante
[d sans avis

20. Que pensez-vous du site web www.glion-
fute.ch ? (plusieurs réponses possibles)

O je ne le connais pas / jamais consulté

1 les informations sur les transports publics y
sont suffisantes

1 les informations sur les transports publics y
sont insuffisantes

O les informations routiéres en temps réel
sont fiables

0 les informations routiéres en temps réel ne
sont pas assez fiables

21. Connaissez-vous |'offre de bus
supplémentaires aprés 19h pour monter en
station le week-end, mise en place pour Glion ?

doui dnon

Si oui, comment avez-vous appris leur existence ?
O publicité T dépliants O site glion-fute.ch

d journaux [ amis, connaissances

(1 Office de Tourisme

22. Plusieurs journaux ont écrits des articles

parfois polémiques sur les travaux du tunnel
de Glion. Quelle est votre opinion ?

1 il était important de relever tous les
inconvénients du chantier

1 la presse en a trop fait a cette occasion
O je n’ai pas fait attention a la presse

23. Pourriez-vous nous citer un point fort de
|'offre des transports publics ?

24. Pourriez-vous nous citer un point faible de
|'offre des transports publics ?

25. Enfin, de maniére générale, que faudrait-il
améliorer en 2005 (transports publics et/ou
automobile) ?

Pour terminer, nous aurions besoin pour
nos statistiques de quelques données...

Vous étes 1 un homme QO une femme
Pourriez-vous nous indiquer votre age :

Vous vivez...
d seul(e)
[ en couple avec des enfants (.... enfant(s))

[ en couple sans enfant

[ seul(e) avec des enfants (.... enfant(s))
O autre situation: ...

Quelle est votre activité ?

d en formation (écolier, étudiant)

1 au foyer

[d actif a plein temps (+37h/semaine)

[ actif a temps partiel (jusqu’a 36h/semaine)
1 en recherche d’emploi

Quelle est votre profession ?

Seriez-vous prét(e) a rencontrer un enquéteur
pour avoir votre avis sur ce sujet de fagon plus
détaillée (durée: env. 40 minutes) ? Si oui,

merci d'indiquer ici votre numéro de téléphone:

Cette donnée ne sera pas utilisée dans le cadre
du traitement du questionnaire, qui est anonyme.

Merci de votre participation !

98 CAMUS-EPFL e Etude «Glion-Mobilité», rapport final / septembre 2005



‘awa)
Buo| e synpui sjuswabueyd ap sed

‘002 ua,nb uode} swew e| ap
eiasiueblo,s ‘G0z Janueyo s Jueing

‘onbiuews) uoibal e[ suep ss|jeINyNd
No $8|e100S SPJIAIIO. S8| IN0d

‘ajuesiejsiiesul 919 sio} anbeyo
e B UOIN|os siew ‘Oe| np 8)noJ e|
Jed Jassed ap sio} senbjanb aAesse v

'suoyoNnoq sap suep sio} ap sulezuinb
aun anbojq 89 B ¢ pua-yaam o] Jueinp
SJISI0| op Ssjuawaoe|dap }o sulewas
u sfeuuolssejold sjuswaoe|dep
9}08Je JUO UONE|NDIID BP S8W|q0Id

“juljiey juswauuoge
¢ so1ignd spodsued) ap sjuswauuoge,p

aun suudwod A) ssjiqowolne sinaisn|d apassod

‘(Juswabeuswap ap }o sagyoe}ep
s9091d ap Jodsuel} ap sa}Aloe)
juepuadapul Jnauaidaius ‘ajdnod
Ud JUBAIA ‘SUB /€ 9P SWWOH

Gd

‘awa} Buo|
e sjuswabueyd ap sed eJinpulu uol9

002 Jonueyd o] yueinp anb
sjenjouod uonejdepe,p sepow W

“Jaueyo np apouad
e| jueinp Aaaa 91usnbaly sulow

*S9SIN09 sap alle) Aana e Jajje unod
ureJ) 8] asne e sdwa) ap sud e : aub
-Bjuow us JajnoJ sed Juewie,u ‘sasso
sap 10D 9| Jed agssed siewel }so,u

£ 8ANBUI||I\ B 8)n0Jo)Ne,| INS JUBLUD UD
‘19||e,| e aJlelaulll uos aydepe sioped v

‘(suoda)| ses unod

SUOISSIWWOD ap soes sinaisn|d oane
juaAnos aoe|dap as 9||9,nb adled 1)
ajenbape aouepuodsaliod ap ajney 99
-uoual e slew ‘uleJ} us Jaoe|dop as ap
ayjiqissod e| e juenb agublesual 1s8,S

uolo
ap B|op-ne jue)igey SeouessIeuuod
ap ped e| 9p Sa)ISIA 8p sulow ndal

‘(saJieyuswalddns
sajnuIW OG-0} : uol Juepuad ¢ uiw
06 : [ewsou sdwa} us jalesy) sabe|iv}
-noqua sa| suep aslid JuUsANOS Hele
‘J10S 9| ¢ |lBABJ} SP N3I| UOS B 80UBAR

US JUSANOS QUOP }JIEALLE }8 Uljew

9| 9||2Jodway abiew syuenodwi aun
19)dwod JieAsp ‘yuawaoe|dap ap aainp
e| e juenb apnjeoUL| 8p 8sned

‘(ojow 10
O[9A) S8NOI-XNBP XNE J2I9JUl,p 9ANO} Slewel e,N

"« SI8YD » 440 Sjie)} S8 8Anod) 9||18,nb Js8,U 82

IS ‘UleJ} Np 8|qelIoA.) JUBWBANE[S) Uoljejuasaldal
aun e ! aliNpuod awWie ! J|IqowoIne;|

Jed sauayo aypidel el }o aouepuadapul,| a109.ddy

‘(e@slojow a.j9,p jueae ‘paid
e 990e|dop dnooneaq }s9,s) solgnd spodsuely
Sap a9njigey aun 9}9 JusWa|gelloA siewel e,N

'solgnd

suodsuel) ep juswsuuoge,p sed ! |leAel} ap

naj| ne }a a|IvIWop ne safjueled Juswauuole)s ap
saoe|d ! 9|jpuuosiad ajiqowolne uos ap asodsiq

‘(Juswsnas

9)o us) Aeue] ap oeT ne alep
-U008S 90UBPISA | Z|Iod-op-IN0 ]
-e7 e ailepewopgay Hods ! 9|b1y.p
aJ)uad ne Juswauuojsirnoidde

¢ Binoqli4 ap ajelpawl uayduad
us ‘aue|9-Ins-sie||I\ B d||leAel}

¢ 9161y,p 94jud9 suep juswapeddy

"9}lWi| NUBAal
‘alewJou 8|09 NeaAlU ‘(seljiwe)
21LOU029 Ud djueublasua) %0t

e 99/ojdwa ‘e)npe s|i un d9aAe a|d
-N0D Ud JUBAIA ‘SUB O P SWWaH

vd

‘(uonoauip

ap ajue)sisse) 9%,0G e aakojdwa
‘SJUBJUS XNBP ISAE JUBAIA
‘990I0AIP ‘SUe ¢ 9p SWwa

€d

‘lewlou

nuaAal ‘94D NESAIU ‘90IaWWO0D
ap ahojdwa ‘syuejus xnap oaAe
JUBAIA ‘9DJOAIP ‘SUB OG 9P SWIWOH

¢d

‘|EWIOU NUBASI ‘D40 NeaAlu
‘(uaionewloyur) ahoidwa ‘ajdnod
U8 JUBAIA ‘SUB §Z dp SWWOH

ld

XNeAeJ} sap uy e| op
ejap-ne 32 G00Z ua uonejdepe,p
sepow sap aosue)sisiod

XneAeu)
sop apouiad e| Juepuad (s9)sa)
no) saAnou} uonjejdepe,p sapo

sianueyd
s9| Jed sasod saw|qoid

(senou-xnap

xne Joddeu ¢ uresy ; oyne sajj@npIAIpul
suolnjejuasaidai ¢ saouajadwod

! s9008,p s}Ho.p ap d||Inajapiod) ay|IoN

|ouuosiad
xnal| ap awdjsAs yduosaq

abeugw
| duuosiad |eigudb duossag

929

CAMUS-EPFL e Etude «Glion-Mobilité», rapport final / septembre 2005



s9| euaydope ‘GO0z Jonueyd s jueinp
* §002-700¢ JoA1y | Jueinp AubBiep
e Inolos ap sapnjiqey sos sldal v

©B| 24INPaJ 9p 9PIOYP B ‘SII0S SayouewIp
1O SIPAIPUSA S8| UOYONOQ 8p SeouUsl
-9dxa salalwaid s3) Jiey} Jioae saidy

sIn0Ja1-s19||e s9s Juslenbldwoo Jios
sayoueWIp }9 SIPaIPUSA Sap sonblew
juswaiglnoiued sabejjisinoqus se

440 JUel-g/] jusuw
-ouuoge : 9oUSapISI Bp XNa|| SI0J) XNe saljueseb
juswauuone)s ap saoed ¢ 9||duuosiad ojne aun

us .Em.>_> ‘sue E.wu wEEo_._

6d

‘|EWIOU NUBASI ‘BlIB)ISIBAIUN
neaAlu ‘(JIA1D Jnajusbu) Juep
-uadapul JUB)NSUOD ‘NS JUBAIA
1@ 90JOAIp ‘SUe /G 9p SWWOH

8d

‘(013e0NPY) %06 € 89h0|dwa
‘ue | ap Juejud un d29Ae a|dnod
Ud JUBAIA ‘Sue Qg op swwa4

919 us

sulow 3] Jnod ‘sauiejnpuad sjalel) ses
Jnod OJ9A }8 Ojne JBUIGUIOD B JSNURUOD
e 9sodsip 1s8 ‘awus) buo| snid v

%00z ua,nb uonnjos swaw e| eleydope
‘G00g Janueyd 9| juelnp : spaupol) B
no paid e ea sind ‘|leAeJ} ap naj| uos ap
saud snid yueyooidde,s us aIn}ioA us
eoe|dap 8s ‘G00Z-700¢ JoAlY | JueinQ

.d
‘(juenesedne
abesinua efop jiels Inb yuswabueyo 8o
2UoUS[o8p E UOIID) ABLHUOIN B SSauly ojou & Jed ssseIoMI
un SUEp JLIOSUL 1S9,S 19 Z|18d-8p-In0 L 9]0 JUSWIBIA Slewel e U ¢ O]9A & JS|N0J USIq Sy
-e1 & sseu}ly un Jsjuanbayy op 955890
"SIAJ9SSOp UOU Salleioy sop & sjuswaoe|dop
“8pinjj UoENDIIO Bun Juslenbipul sop Juanbijdwi [leARI) 9P SaJleIoy SBS SIew
S8I3)N0I suojewlojul 9] IS JUBWSINSS ‘so1|qnd spOdSUE) SOp S|GEIOAE) JUSWSANE[SI
ajnoJojne,| jjeusid ‘8AnauB|IA 30 uopejuasaidal aun B ¢ « Xnapnoo » Lodsues} ap “(siow Jed

Aayjuop\ a1jusd ! (si9]|04 Ud Juswaebs
sjoped) O[9A UOS D9AE JIENUBUOD ‘B|

ap ‘)@ aAnaua||IA e.nbsnl ajiqowone us
Jede|dop s ‘sio| S9p : O]9A Np 38 Ojne,|
op abesn,| Jauiquod Jioanod Jnod sojon
-auod un 918yoe e ‘9)dwod ap uly ug

'9JN0J 8)190 swie sed B,U slew ‘sassop
sep |00 9| SIo} aun 9Aesss e ‘ang e
Ja[e Jnod ¢ sjuesIejSIeS UoKN|OS 8p JOA
-NoJ} SUBS ‘XN8JJUO}\ 8p Siney s8] suep
Ssjjeula)|e sallesoul)l Sap 8yoIayo v

‘(@Anaua||i/ 19 9|B1y aJius ajeuojued
a)noJ no ajnoloyne) Jayunidwa

e alleJgull,| 9p XIoyd ne juenb

10 10lely ap sdwa) ne juenb apnyiaouUl
aun Jelguab aanaud)|iA 18 9Ibly a5us
ajnolojne,| Jns sabe|iIvynoquie sap
a)ienjuang,| ‘snid ap ! jales; ap sdwa)
sap sjuswabuojjes sap juesinpul
‘XNBJJUO|\ 1@ BANBUIY|IA BJIUd ‘0BT Np
9)N0J B| UNS UONE[NDJID 8P SUOIIPUOD
s9| a.0fod Juo oIS 8p sisiUByD

uahow un 18,0 anb aAnoJ} siew ‘sjiqowolng,| jed
saayo douepuadapul,| 18 S9)|10e) S9| a1091ddy

‘(6anoqu4-a|ing 1@ auuesneT]
-9||ng sialeu}) uonesue|oos ap aseyd alaiulep
es suep solgnd spodsuel) sap anjigey un 919

*solignd spodsuely ap sjuaw

-auuoge,p sed ¢ s19||0J SBP }8 O|9A Un apassod

! 9|I01WOP NE Juswanbiun 89A19S21 JUSWSUUONE)S
op 92e(d ! (a41npuod ap siwiad ap a10dus sed eu
aubedwod es) ajjpuuosiad ojne aun,p asodsiq

slo} g) aling e 9||IWe} es e SaysIA
{ auuesne e aJloA ‘Aayjuo

e slISIO] | XNaJJUo|\ 9p 8Jjuad
suep [1eAed} ap naj| ¢ Asypuol
op aJjudd suep juswaneddy

‘Jewlou NUaAal ‘D4 NesAlu
‘(se|qelen |leAel) ap salleloy
‘elpwwos) 9Aojdwsa ‘a|dnoo
Ua JUBAIA ‘SUB §Z 9p SWWOH

9d

uliey 8440,| uonoejsies

o9/ 9Juswadxa e ¢ anbiuews)
uolbal e| suep |nas yede|dop as
J.;nbs1o| uiesy 8] anne e sdwa) ap sud v

*(1930Y U8 no sjwe sap zayd ‘suuesneq]
B S99}INU Sap alle} e ayinb) suoyonoq
s016 sa| J8)IA9 Jnod Juswaoe|dop

ap salleloy sing| juaiejdepe

‘suoyonog sa| suep sahojdwa

sas Jed sanpiad sainay sap asneo

e sallejuswa|ddns sajele|es sabieyo
sap na e ‘unakojdwa,nb jue} ug

"SJ1S|o] 9p Ao
aUN JUBLB||BIUSSSS BJUSSIdal ODA ¢ SEQUUE,P
aulezip aun e A || ojow e| ap abesn,| guuopuege

‘2Ipud)9p

as ap ay|iqissod e| }@ 9)I[BIAIAUOD N3] ‘@)uenbal
ang| unod ‘solgnd spodsuel) sap 9|qeloAe)
uoljejuasaldal aun e ¢ ajiqowolne,| Jed sauayo
9)I1q1sse20e,| 18 a)pidel e| ‘osso|dnos | a1091ddy

‘(I9¥eyonaN }o suuesne] e saguue
sinaisn|d noaA e) assed 9 Jed sasudas sinaisn|d
e soligqnd suodsuel; sep anjgey un 919 v

‘I91eyonaN

18 SuuBeSnET ‘9AQUID) B JUSANOS
‘S9|BI00S }9 $9|[2IN}Nd SS}IAIOE
‘SpUa-¥oeM S| JUBIND 18 99110S
ua ¢ (Juaswsajediouud suuesne 1@
aAgua9) anbiuews) uoibal e| suep
anb Isule siejeA ua Juawalalnbal
aoe|dop as ‘jouuoissajoud

aJ)l} B ¢ UOIS Bp 9||aLISNpul dUOZ
e| suep |IleAeJ) 9p naj| ¢ sioweug
ap abe||iA 8] suep Juswayeddy

"9SIB NUBASI ‘SJIBHISISAIUN NEBAIU

CAMUS-EPFL o Etude «Glion-Mobilité», rapport final / septembre 2005

100



‘S3H neaAlu ‘(SUOEIUNWIWO099|3}
ua jueyNsuod) JNd ap Inajoallp
‘sjuejua xnap oane a|dnod

Us JUBAIA ‘SUB € 8P SWWOH

€ld

neaAlu ‘(uonoalp
ap ajuejsisse) aghojdwsa ‘a|dnoo
Ua JUBAIA ‘SUB €G 9p awwa

¢ld

‘[ewJou nuanal
‘S3H neaAlu ‘(asisayjoidolpne)
a9hojdwa ‘yuejus un oaae ajdnoo
U8 JUBAIA ‘SUB Of 9p swwa4

lid

‘s|uly sianueyd
$9| JQ)IS 8|lqowoine | elss||Inl

¢ (auuesne] ap aJeb e| ap said sn|d
Me||ieAes} 9||e Is uleJ) us yiedt) solgnd
suodsuel) sap abesn,| e sajgeloney
joIn|d suoiisodsip sap ai6jew
‘9JuleJjuod aun awwod ndiad jse
jusweoe|dop ap spow ap juswabuey)

"G00Z Jenueyd
8| jJuepuad uiel} ne eIpuSIAGI ¢ GOOZ
-$00Z JOAIY,| JuBINp OJNE Ud doe|dYp OS

"« sajqiuad » sabnfjuos 71

sjolel} } sjusye p sjuswow sajdiynw
! 9IJOWOIN. US "UlW G SIUOD

‘0gyl ainp juswaoe|dop ap aujeyo

¢ paid & 8ydJew + snq + 0J}pW + ules}
+ Y+d + OIne Juswaoe|dop ap sepow
Sp UOSIeuIqWOoD : SNUsjal UOIN|0S

‘uresy
U JIUSA JIeAap 3||9,nb alpuaidwod

Jley B In| }@ SaAIpIe)} SedALle P

uonnadal e| g)daooe sed e.u Jnakojdwa
UoS ! SUIBWSS 9p NaI|IW US JusWWe)jou
‘sio0} sanbjanb ajiqowolne us Jaoe|dop
9S B Januijuod ap 9Aessa e ‘Jngop ny

‘gllqowo)ne sues sanbijdwod

douy Jusieys syuswaoe|dop Jeo
‘as|o[a}eyonau uoibal e| suep 9a.10s
Ua Nnal| Jueke SOAJBIDOSSE S8IJU0OUSI
S8p e Jaououal nNp e ‘@ouanbasuod

ua ! |leABJ} Ne SBAIPJE) SODALIE SBp
JayAg,p uye uresy np 89611qo uones!iN

‘(ogyl 1@ GLYL

aljua 1ales) ap sdway) s|qelonejop
S9J} 8Inay aun e na| Jusiere
sJnojal s9) }8 unew a) sia|nbal nad
doJj Juaiels ojne us jalely ap sdwasy
¢ salie|npuad s)alel} xne 910esU0D
sdwa} 8] 9|gnop Juo siaiueyd

‘(a1inpuoo ep siwlad sues ‘elobessed
anb jue} us jJuswanbiun) Jisio| ap aly} e
ojow e| ap aliey a10aidde ¢ ojoA ap na siewel e,N

‘salie|npuad s)alel) sas Ins sjueubiejuod
10 sjud) Juos saliqnd suodsuel) siew ‘al
ap ayiqissod e| a1pgidde ‘ulely us { ajiqowolne,|
Jed spayo Jojuod 9| Jo aouepuadapul,| a1091ddy

's8juu09p sinaisn|d
jueinp sojgnd spodsues) sep a9njigey aun 919 v

"9SSep L 440
OV ! [leAel} 8p Naj| NE }o 8|I0IWop Ne sajueed
Juswauuone)s ap seoe|d ¢ ajjpuuosiad one aun

‘(siow Jed sio} Z) [91eyonaN

g 9||iwey e| B Sa)ISIA - 3|I0jwop

np said sepeuswoid sasnaiquiou
¢ Aoyjuop e Juswsauuoisiroidde

¢ (ApIA 8p neajey)) sauuesne]

e |leAed} ap nal| ¢ Asyjuo

ap a)juad np ayoold jJuswapeddy

‘lewuou
nuaAai ‘949 neanlu ‘(abelon

ap yuabe) aakojdwsa ‘ajdnod
U8 JUBAIA ‘SUB €G 8p swwa

olLd

‘(sopides snid

suosiel| ‘j @oud|is-suobepn) 440 a0 |
op uoljeloljdwe,| op }o SajnoJolne so|
INs uone|naIIo el 8p uoiejuswbne,| ap
asned e ulel) ua JabeAoA e ajuess|old
uoIsods|p : SUIOWUEdU ¢ Uol|9

op slanueyd xne ajins sjue)sisiad
syuawabueyd ap sed ‘uoud v

'¥002
us,nb uoneidepe,p sepow sawow

"9ANBUI||IA B Jueljus
-3l Ud 8 9|61y B 8)n0JO}NE,| B JUBLIOS
ua suoyonoq sap aled aun duUINOJUOD
© ‘SII0S SOYOUBWIP S8| SUUBSNET SIBA
JUBUSASJ U | (Uljew Ipawes | Siejep

ua Jie||e) Juswaoe|dap ap salieloy

sas g)depe e ‘suolinua }o Aubiuep

e sjuawaoe|dop ap aulejbulA e nod

‘(spua-yaam s Jueinp e| jreub

-10fa1 8] swway BS) SUUESNET B JusW
-9b0| uos suep JuaAnos snid Ja)sal ap
10 AuBipepy e sinolgs sas ap aouanbayy

‘SUOJIAUS
10 AubBiuel e sa|e1o0s SalIAOe Sap
uoonpai e| e 91| Jnouns yresofod nooA

‘auuesne] e Jauinolgs ap ayljiqissod
e| Jed ap aguuop }eje uonejdepe, p
a)oedeo anbsind ‘« sanbieweip
sed » s10}8)N0} Judle}d,u sawajqoid
! 9UJaONT SJAA sallepewopgay

‘(ojow 18
0[9A) SBN0J-XN3BP XNE J2I9MUIP 9ANOJ} slewel e,N

‘(siobessed sanne

sap eyeynolq np asneo e augb siew ‘Uojuod
18 91INDYS) UleJ) NP S|qBIOAB) JUSWISAIIR[DI
uolnejuasaidal aun e : gjiqowolne,| Jed suayo
Ho4u0 3] }o dYpIdel e| ‘PH|IqIxa}4 e| B10piddy

‘paid

e Jusws|[eljuasse goejdep sinolho} 1se,s ‘aj|In

ua { 0/ Seguue s8] suep ‘siow sanbjanb juepuad
anb saigqnd suodsuel) sap anjigey un 919 e,N

‘44D JuE)-g/| Jusw

‘(a13ud9) BuJBdNT B [1IBABI) 8P Nal
! (s9[eJjuad suoles||eso)]) auleon
}JO BuuBesnET B SaIIepuodas
sjuswapedde ¢ Aubiuepy

ap a.judd suep juswapeddy

"9SIe NUBASI ‘allejSIaAIUN
neaAlu ‘yuesbuip aiped ‘s|dnod

101

CAMUS-EPFL e Etude «Glion-Mobilité», rapport final / septembre 2005



'sJ|SIo| ap Sa)IANOe SOs

anod juswaoe|dap ap aouepuadapul
ua Jaubebas unod ‘GoQZ Us a4n}oA BuUN
Jajayoel abesiaus : axauue anbieway

‘uol|) ap Janueyd ne 9 sed jsa,u
sajepow sanbijeid ap juswabuey)

‘auuesne] ap aieb e| suep eia||ieAel)
I1.nb juey

"« JUSPIAD » JIEJD Uled) Np XIoyo  aleb
e| ap said « Jayd douy dnooneaq »
JUE}9 JUSWIBUUOIIE]S 9] ‘duuesneT

e |1leAedy op unol | 8| sop ulel 8| sud

*(J10s ByoUBWIP 3] pIE} 18 IpIW

-saude |paIpuaA 9] 10} JUEINDIID UB) pud
-)@am np ajuiod 8p saInay S| I8)IAD
inod jyuswaoe|dop op salieloy sas
oidepe e ‘aulag-uolg sjalel) sas inod

‘sewg|qo.sd ap asod
sn|d juo,u sianueYd s8] ‘O)Ns e| Jed

"J10S sayduewIp
10 sipalpuan sa| sabejjlenoquia

s9| suep s10} sanbjanb sud

9]0 B 1@ 9|IqOWOINE US JUSWAAISN|OXd
sJoje yede|dop os : aulewas

e| jJuepuad e| Jiepisal }@ aulag

op saud JiejjieAes) ‘y00Z lew uy anbsnp

9)9 Ud ‘saouejsip
S8UN0D Bp JNS O|9A e Jooe|dop s e gsodsip 1s3

‘uleJy np abew uos alojjpWe Juswaau e

uleJj np a9jodal anbieud siew ‘(unajus| ‘asresoy,p
sajulesjuod) soliqnd spodsuel) sap aAlesofad 10}

-n|d uonejuasaidal | 8iNpuUOd Bwie ‘ sjiIgowolne,|
Jed spayjo Jojuo9 9| }8 souepuadapul,| a1091ddy

‘(#00z uInf) duuesneT e Jaj|IeA.l} B 90UBWWOD
e |I,nb sindep Juswajnas uiel) np anjigey un 3s3

‘(selwouoo9 sap aliey Jnod) Oy, ap leyoe,| e d}ns
O]Ne UOS NPUBAaI B ! (Juswauuoge ua) asse|d
el 440 OV ! [leAB]} 8P N3I| NE JUBLLISULOHE)S Bp
aoe|d ap sed ! apuewsap Jns ‘aIaW es ap ajigow
-ojne,| B S990€ B ! O|9A UN }8 penb un apassod

‘uois

ap aujosid ‘@)@ us { suuesne] @
uo|g e sjouysiq | auuesneT] ap aleb
©e| SUBD 9||IBABI} | UOIS Bp INSLIIXd
Jaiuenb suep juswapeddy

"9)lWl| NUdABI ‘D4D NeaAlU ‘(218w
-wod ap 9hojdwa) ahkojdwa ‘aiaw
BS D9AE JUBAIA ‘SUB |.Z B SWWOH

Lld

‘ulely ue jauiqed

uos e Jg||e e alajiuew ap ‘Aonap
-90lNeN-}S sinooled ap juswauuoge
un aipuald ap sing|jie Jed abesiaus

: 9|BIy,p 81)U8D 9| Suep eiainawap
a|18,nb juey eid)sisiad salieinpuad
sjalesy unod uiesy np uonesijin

"Juswaoe|dap ap salleloy
sas g)depe e ‘eunp np no Binoql4 ap
uonoallp ua syalel) sanbjanb sa| unod

‘9|01 e Aane] ap gbeuswap

e 9|j9,nbs10| ‘00z lew Jngap sep
awaw-9||9,p a9sodwl 1s9,s Aanap e
suaipnonb sjales; Jnod uiesy np uonnjos

"uol|9 B senp uoleINdIID 8p SNJIYIP

s9| Juedionue ‘Binoqu4 ap uoibal
e| suep ajnadelay anb jue} us |leael}
ap suoiisodoid sap asnyal e ‘€00z U3

‘Aana e |leaesy

ap naj| uos alpuiofas unod uresy np
Uoljes||}N,| SJ3lUBW SN0} P }IESIIOARY
9161y, p 213ua9 9| suep juswabeuswap
anbsind ‘sawsg|qoud ap na sed e,N

'sBuo)

doJy sjalesy sap yenbydwi paid e ayosew Is ‘OjoA
ua sjuswade|dop suNOD sap alle} e agsodsip
JeJas { ojow e| Jed a9ssatgiul 919 siewel BN

‘(utequn najjiw us a}NPUO e
ap ssauys Np souasqe) solgnd spodsuel) sap 9|q
-eJoAe} Jojn|d uonejuasaldal aun e | ajiqowolne, |

Jed sepuayo aypidel e| }o aouepuadapul,| a109iddy

‘gssed
9] Jed solgnd spodsuel) sap agnjigey aun 919 v

‘Kanap-9161y

Jenuue sinoodJed ap juswauuoge : (gsi)in nad)
O[2A UN B ! 9Io|WOop Ne Juswanbiun 99AIasa. Jusw
-auuolje)s ap aoe|d ¢ 9|Igowo)ne aun apassod

‘usIyd UOS d9AR

sapeuswo.d sasnaiquiou ‘@oune
-}S 9p no 3|bly,p SaJjud8d suep
juswauuoisinoidde ‘@oune|N-1S ap
a.juad suep ajnadelay) ap JouUIged
‘Kana\ ap a1juad suep neainq
‘a161y,p @1juad suep juswaleddy

‘[BWJOU NUSA3I ‘Nsielys

ap ainadelay} ap uolew.oy}

snid D49 neaAlu ‘enadessy)

ap sjuepuadapul 9)iAl0E dun

18 sdwa)-lw e neainq ap 10jdwa un
JUBUIQWIOD ‘B}NpE JUBJUS UN DdAR
9|Nas JUBAIA ‘SUB Gy OP BWIWSH

9ld

"9SIe NUBASI ‘BlIB}ISISAIUN NEBAIU
‘(Jesouab allejolIo8s) Jnaugdns
21ped ‘sjuejus xnap doaAe 8|dnod
Ud JUBAIA ‘SUe GG dp SWIWOH

Sid

'9SIB NUSASI ‘alIB}ISISAIUN NEBAIU
‘(S3H ©1099,p So30B.IP) SjUESBLIP
alped ‘sjuejud xnap daAe 9|dnod
Ud JUBAIA ‘sue / ap awwo4

vid

‘lewou nuaaal

CAMUS-EPFL o Etude «Glion-Mobilité», rapport final / septembre 2005

102



aseyd auleyooud uiely asuday

(81nyl0A JUBANOS
snid) assa|dnos apuelb + e Inojoy

‘(a10AeS) uleyoold 939
aubejyuow seguuopuel Jnod suoibal
saJne JIJAN0JYP B Jaysiay) "IN

(1paJpuaA ‘YJnuiw siaA

a9juow sioped 03 dogy = snq
Jajuiap uouis) salieyuswglddns
snq Janbiewsal sed

alnjloA anb j0inid ules Jnoung

SjuBIIP SaJIRIOH

sojeulbiew

awwod suolneldepe
S9| 819pISU0)
‘sawg|qoud

ap nad uouig

« ) siewe/
sn|d » ‘uoyonoq
9p 0¢: L 1 00 8L

B IPOJPUSA 8] 84N}I0A

SI0} 8|N8S dunN slid

sjualed

Jnod unoap ‘(s ‘ediey)
abebeq ayuenb jueains
(z/1) @InyoA no ulel

Ipunj

No ayoUBWIP /IPBIPUSA
‘M ‘(subeuow

op $9sIN02) siejea
jels|qelq slow/xz-|

suoyonoq s9| sed apoddng aN

‘SOI9A T
‘ainjlon e| 1u (gpuoq) snq 8| douy
sed ‘(was/x|) ulely usiq awiy

Jjie} — oqe ‘adiey Japodsuel)
Jnod ojne jeyoe siew Ayjigow
jueae ‘[@njouod abesn ‘ajdnod
9] Jnod aJnjion aun,p asodsiq

000.51-000.0}

(Buo| 41 Jeo ainjIoA ud S}ISIA)
auuesneT snssap-ne sjualed
‘(ojelwey) 1219]|gEIQ NE 089S Sy

apuow suep
e|dop + (O[9A) 9ARUDD € B||leAel)
‘aleb e| ap uw 1(39) 207 1ddy

J81INo2 18 sdwa) 9| 1 "usIdISNW

xnods ‘(0OS3NN) enbojoyjod
‘sue gy ‘9|dnod us swwa4 g1

uol|9 e 89l Jusweloallp
sed ‘s|eiguab sn|d uonnjors
aun 1se ulel) 9] siaA Jodal o7

spuelb snid juos sjuejud s9| Jed
a|ioe} sn|d ‘Ssie|eA ua AUl puenb
SWwidW ules) ud Jaj|e,p elalessg

snid

uou sagginyad 9)9 sed Juo,u SaYSsIA
s9| ‘@ouanbayy e| ap uoljeleA ap sed

21n)loA slid sioje No SNoA
-zapual so| aoe|daq : jJoid -

(4e1|nd aure} op a9pI) ojul
asieAnew s|ew J|os IpaJpuai
‘|[ddns |eysod Jed np 9j0.d

XneAeJ} INgop
JUBAE 8IN)IOA US « S8JIBSS809U
S8S0YD » Jouswy

uies) 8] JusAnos snid stid

asud juaanos snid
= 9|61y e Aujgo
ainjioA : -joud "|dop
s9] Jnod j1oedw|

suoyonogq suep
104 8|N8S 8UN Slid

sanbijsiNo}
sJnolgs sing|
Jns j1oedwip nad

J10S ayouUBWIp JUBUINO}Bl
18 SIOS IpaJpUBA Jusled

'snid Jayolew

ap anbidwi 18 one
ua,nb sdwsay ap ajgnop
8| spuald "uleJj us 1olel}
a)sal 9| ‘(8s4nod apueib
‘xnaujwnion sebebeq)
8INJI0A US Ue/XE Juop
slow Jed sI0} 8un S}UO

oJoA Jnod agydepe

snid aj|iA ‘sjeg e asud spniigey
‘yuejus aunal snid g Jnod ayiq
J9|ied} + ojoA dog awie 18 asi|nn

arph UD (podsuesy

ajuauewsad aued Lew) dAS
440 9V ‘Anliqo oge ‘Bupiied
ap aoe(d asodsip ‘(ue/wy 000.S
uoJiAud) uaipionb abesn p sed
‘9|dnoo 9] Jnod ojne apassod

000.01-00S.2

SUOUBAA & 3||iue) B SYISIA
sulbiojy e 09s 'soy
(Ayjiqoy+utel] ) apuewod assins
e| 9)n0} suep 3|jieAel) ‘aleb

e| ap said auuesne] 007 ‘jddy
440 uailuedssw

xnods ‘|aiued sdway ‘(aiped)
a9yl ‘sue ge ‘(1110 /)
sjuejua g ‘a|dnod us awwa4 g1

unew aj
alnay auuoq ap Jiped ep anupuod

"alIB} 8] Op BISNUNUOD 18
aousnbal) swsw e| e g|je 1S3 "UON

"9AQUDX) J9SIDNE}
JIBJASP JBD (XIuoweyn)
aJlesauny,p Juswabueyd ap sed

unew 39 10
Jied @« snoJy s8] 9yatayd »

‘'spud
-Y9oM S8| I8)IAY,p
apnjigey 1o salieioy
sap uoneydepe,p
a)oeded

Jeo augb douj sed

‘Iplw-saide p
ulj us Jnojal 18 10}
19||e ‘eujewss INs SjUoN

‘uw Qg dyosew +

d1 s@2oep sed ‘( "sinol
sinaisnid aysay ‘(uie|d
}s9 81)409 sinolnoy)
aInjioA e| 8sliiin

'S10} 9-G pual A 919 U3

ulelj spnjiqey
a||I8IA ‘(84juad ne aALue) ajdwis
18 9|qeUOoUO0D : Ulel} 3] dWly

juswa||duuoissajoud
9|noJ dnooneaq v

e} oqe

‘09s ‘sal e aainsse aoe|d snid
‘uosiew jueasap buped ap aoe|d
‘gljouuosiad sjiqowolne asodsiqg

000.0L-00S.2

uljopuey? e allepuodas say
(siefe sioy) HO us ‘subejuow
e| B uleJ} us juswaoe|dop
juanbaui4 ‘@13uso np paid e "uw
¢ ‘Aubnes ‘eoo| Juswaneddy
a)leal e| e asnodo ‘gyesial
‘sue g9 ‘9|dnoo us SWWOH 1L

XneAeJj sap ul e| ap
e|ap-ne 38 G00Z U uonejdepe,p
sepouw sap asue}dsisiad

/sanbisi1ino}
sjuawase|dop sap uoljeulysap
e| }@ 9ouanbauj e| uns joedw

XneAeu} sap apouad
e| Juepuad (s9)s3} no)
s@Anou) uopejdepe,p SOSpo

sianueyo Jed
sasod saw|qoid

(saJieaoy
19 9@34np ‘@ouanbauly)
sanbijsino)
sunolgs apjepo

(sanou
-xnap xne poddei ¢ ujes} ; oyne
S3||anpiAlpul suoljejuasaldal
¢ soou9jodwod { s9d9e.p
s)oJp ap 3||inajenod) oo

|]uuosiad
xnal| ap awdjlsAs yduosag

abeuaw
| auuosiad |eigudb j3diiosag

103

CAMUS-EPFL e Etude «Glion-Mobilité», rapport final / septembre 2005



ZepuaN
Jajje unod uiely ) snid nad un puaid

$8J81jn0J Sojul J8Jn0og apnjigey Slid

(yusjadsnou)
S9)ISIA # Jns Joedw,p sed

: (@ouanbauy sed
slew) ainjloA s)afel) sa| JINPaY "UON

(eouene

‘apJeyjal) 104 us pedop

10 auaye,p sdwsy ‘goaidde
: olpel JuswanbiiewalsAg
9JN029 : aJleIoY UOBLBA

(s@oueoen
puenb jney us 8)saJ 8In}oA)
aInyioA e| ap }inpal abesn

(uois

ajuaye ainay aun)
xnejsod Jeo oane
auuoq sed ‘dsaulo)

« HOJu0d “Jipow »
"« so|qenoddns »
Juswessfualel

‘GL: | : Xew ajuape
‘s10} sanbjanb

si.d ‘@j0aye nad

‘440
101n|d uouis (sebebeq)
aINn}IoA ‘a|jiwey} us IS

(ny1on)

aleb ua sapuesb doyy
sojuaye sed awie siew
‘(o19A) uteyy @ Ines IS
"9)|Iwey us Juswsdlioy sed
‘(-6 sasesoy) AN nad
zepuaN e ‘nbayy unoleg

(uoissed ‘In|) sojoA sno |

paid e ayosew doq ‘ppuods
sdwa)buo)

sindap uieJ; anbield ‘oy aguje
ally ‘(paid) 41 sed ‘440 juey
(olow 11eY) siwuad sa| snoj
(alwey

ua No/d a|10IYIp S929e puenb
juswe|nas ‘uiw abesn) ‘wop

e Buppied aoejd + osiad ainjiop

000.01L-008.2
ZepuaN B 2JIBpu0das say

aln}lon ua (puoy ap 1Ys) saAlods
saios ‘(paid g) a||IA us
S9SIN0J + SAIJEBIDOSSE SOYAIIOY

slejqeyd

-BIBIAIY-9SSald + OPgaH M|

‘sue g sindap (s1eb w ogg) aIA
-a1ju99 ‘Aana\ aolnles ap jdde
‘sed ajjileaed} au asnods ‘(1|

19 €1) syueyus Z ‘%, 001 ‘4a1oljod
‘sue G ‘@|dnod us sWwoH 91

"S/\ US 08s Sal Ing| swaw
puenb juapleb siew g)9 xiuowey)
JUBANOS sN|d JUBWS||8NJUBAT "UON

"Ds Jnod uoq sujow
siew edwAs juaanol} : (xiuoweyn)
aouel4 U JuaAnos snid sg|je Juos

a)JnoJoine Ins |99l
sdwa} sinajeoipul xnesuued
ap anbuew Jed aJsni4

(uaiq Juswie
apnjigey,p) xnaJjjuo|y ‘Aensp
SJaA sapeuswoud Js)IAg

ueing Jed
anbiydoJyjsejed aanejus) aun

unew Ipunj
no 10} snid saJuai ‘pie} snid

siq aJiegunl p

B)ED SAlIRJUD |

(« pres puels) »)
sainay ¢ sloj aun
‘aJieloy juswabueyo
SOAlJE)US)

216jew abessed
anbeyo e suoyonoq

‘ZBpusN ‘uois

‘UOAN (syuswabueyo
¢ anbydwoo

douy urely : ainyion sl

Jlos
ayoueuwlp Jnojal ‘J10S
IP3IPUBA JB|IY "M 971

‘Sioj 0l &
G 9)9 ‘ZaIAIS e saujewsas

‘uleJ} 9ssed 9| sueq

Jodsuel; awwod
osl|n stewel ‘(u1sio|) sepafoholq g

owel (XN3P S3)) OV

00051

(ayooud 083
'sJ sjuaied) zaINIS B "08S ‘soy

auuesne] e Wods
‘(uledy + oA ‘aujewss Jed sio} )
[9¥eyonaN e ajjleAed} (8.njloA NO
snq) 8Jjudd Np sioy ‘UOAN -1ddy

salnaH Z + sdwa] 1|
(39) % 00| @9kojdws asnodo
‘a|qIxal} ‘% 00| ‘UsionewIoul

‘SIB|EA US J9||Ee B 9AlJOW SUIO| ‘INQ siued : saJieioy uoneydepy Jed 9100y S9| S8)JN0} JOAIH ‘Buiyied “siad ainjion ‘sue ¢¢ ‘9|dnoo us SWWOH G
auoydg|g) unone anuaidde

slew a6ein}ion0D 9| Jajua | puenb uies) abesn ‘ojoA 8)s819Qq :000S-00S2

unjew a| sjual|o doAe syeleny (sbuoj doyy 10 uosowey)

SNOA-zapual ap Jaxl) sed saJjne 8IeAN0o9P Jayo douy : sjelely syjusiayip 9)se) e lwe jyad ‘suuesneT]

Jed sgsnwy + SJNOD 9[NJJed) 41 Soge sed snssap-ne sjualed a}ISIA

aulad e| JneA
101 snid Jied anb 8)dwod npuay

"G00z ue uononpal ap sed JloAgld

[Jusanos suiow
29||e Jlelas saxiy salleloy jeAe IG]

aueA sed e,u aduanbal4

‘'XnaJjuoy pualidal ‘Aensp e
1I0S ‘UOISISAUOD B 9)noJone
puaid : salielgun sainy

: (sed no pJe} snid sjjieaed})
seo Jed sed uoljenjeas -oipel
+ JouIBluI Juswanbiewso)sAs

‘(nos ayouewip siewel
aljual) saJleloy uoneydepy

SI0§ € « 990UI0D) »

(eyuiod

ap apouad ua s)alel}
19})IA9 anbijewa)sAs
+ 9pnyiqey) alreioy
Ja)depe ayoeded
Jed 99)o3yje nad

00: 61 sa.de no g: 91

: opuow 9| Jno} saude

no jueAe auuesneT]
aninb: saulewss Jed sio) ¢
-Z SA ua siwe jad aysIA

puelb + 21yaA sioped ano

uolwed sjwiad ‘(aynoloine

ans sed 9|nou1o ‘uoissed) sojow g
‘(Jual|o salISIA ‘Jal|8lk,| B) 18)000S
| ‘« @9AI09 sed s)alel) » : ain)ion
awie ‘(*Aeqy g ‘wop e g) buned
ap saoe(d § ‘sojne g apassod

‘HZ ‘39 QA sWalo + (paid
no O._Du_0>v auuesneT e |leAeld |

xneulnol

a1n)o9| sed ‘(abeueb yyeiradwi)
ajnoJojne aios ‘sablioy J11eoo)
1dde ‘(syuepuadsopul) sisiydelb
‘sue gy ‘9|nas awwa4 1

CAMUS-EPFL e Etude «Glion-Mobilité», rapport final / septembre 2005

104



alnjion ed e Joddel
Jed jueubeb uiely 8| Jualapisuo)

S/ U8 J8|[e & Juoianunuo)

aouanbaly guen sed Juo,N

9INJI0A US IWe B Sp.Ino|
s1alqo Jayuod sioped jusaiog

aoualadxa

auuoq : less3 -'0€/0C

49 810 + Sieje)\ aued

(¢ ) « auaq us sabehon
10/dwa,p apow » : 9IN4-UoI|D)
ainydouq ndal : Oy JueAy

i qd op sed

J9||e A,p alaus auuop
Jng| Inb 8o ‘Juswepedde
sindap siejep

np saubejuow Jusio

S|l slew sanbysuno}
sapnjiqey,p sed

sJ9||0J Slew ojoA ap sed

pua-yoem a|
Jnod jnouns siew aulewss jueinp
ures} no 41 nad jussiiin ‘Ov

Z ¥eyoe sind yuie} ~ 00z Ingeq

Ajjiqoiy a4pualid ap abesiaug
‘9ol sal} 41 940 10 9A8j9 douy
9oUSSSS/OINE JN0I : « ] N0} »

B "« @InjI0A 310} » np abessed

‘D9gany NPSNUAA) aIN}I0A 8p sed

(uresy) siowysaios sapb g

(senb9|j00

abeinjion09 ‘ulel}) apuewoy
HO SJoAIp Juswaoe|dop

+ UOSIEW E| e 9||lened |

‘d1 ue.g-//e||In-013u80 paid
.02 ‘9||IA ud ‘[9}eyonaN e jddy

ssa1dx3,7 1l ‘%001

B a1WIyd us usloiuyoa) xnods
‘ajuepuadapul anbojoyoAsd
‘sue g ‘e|dnoo us swwa- (6

‘anuaA aouanbal) neaanou e
elinpal ‘xneaed} asudal apusyaiddy

sapnjigey sauuaioue suday

"0)9 ‘}9eyo Jiusjenusd ‘« Ing
8| sed » : Ino} "unsep anne,p sed

@ssed g} aouedeA U Ied
"« 100}
ne |iy uow JuswallnBal + IAINS »

‘neajeq ap snid ‘uoibal | SUEp Oj9A
ap sn|d yiey: 8ouanbayy JINpaY "INO

(xnewiue +
|ougjew) ulel) oAessa siewer

lessa,p apolad e| j11osoid »
00: L naljne Qg: |

“elesy 9] Ins uw g aued
"8ANBUIY|IA & Zeuuoip/e|Biy
: 8)uspooe.d 8I1LI0S JIMOS : Ul

*110S UBA

Jnod Y0 siew wip uog siewe/
I pJey + JiJed: « asnalo
alnay » jueinp Jied alessg

sasioa.d
sed sojpelJ soju|

“Jajuow ap aulad

e| sed : syouewip

8| 10} doJy Jiped

no ainay aJgiwaid
Ipawes jney

ue sed Is : gHWI| M

‘1odsuel) sdwey
swsabuoje,p

1o sjusype.p

sed : « guoddng »

09U 8IN}IOA &XNewiue
+ sojew

ajuow jalelsy anbeyo
+ aoe|d uns aoe|dap
as = aNys ‘opeleq 9

0€: 02-00: 0Z ‘191eYd
ne abuew : ayouewiq
‘00: 91 : IpBIPUBA

GO: | 18fen

‘S911B|00S SadUBJeA +

Z/AM L 1 819 ‘(48AIY)IM
s9| snoj anbsald

(ar0MUDpP
“HIp obe||in s900E “JISIOf) SOIPA

(syual0 @ouess Is sed ‘ogjpw
‘sunof sa) s} Isenb 9)9) ojow |

(uresy : 443 yueipnie puenb)
dl no uiey} asel ‘(sodxa ‘so|in
suep Jajje Jnod ~ aysay) soqe sed

(sainjion

sap xnainowe) Aed} Buied
aoe|d asnods + uosjew Hupped
‘(Y41 + 0J101W ‘eauq ‘enbipeid sed
d1 aubedwed oejdop) sainjion ¢

000,51-000.0L
0JoW B BA 9||IA U
AINA e nesjeq ‘alozuy e 19|eYD

(ojow
‘2INjIoA) saigxayD e a|jieAel |

usIyo 39 Jeyo | ‘pedy,| e ‘(jdde
2) XneApuelIS) e d|eljiwey} Uosie|y|

(% 09) snadeigyioisAyd
asnode (%001) "pul
8joa)IyoIe ‘(2| 30 0) sjuejue
Z ‘Sp ‘91dnod us awwoH (8

aouanbaly e 8p uoneolIpow
ap sed siew saJieioy sop
uoneidepe : sio} sureyooid e| Jnod

"apawlalul

un swwoo ndiad 188 Jenueys
97 *(saJieioy) sepniiqey sauusioue
sos elpuaidal ‘Xneael) sep Ul e|

@ouanbayy | alIpow sed

(epnygey =) oipeu
‘suoissnasip ‘assald Uy

9A8]9 douy xuud ‘ojon
alpuaid sed jnad ‘buoj snid
Xg : ulel} 8| s10} gz 9Aessg

"JUBAIA suab no xnaj| sep
JUOS 89 Jed siq aJlelgulyl sed

(minoj 3 uouls) agpwi|
alaluew siew nad un auep

"« NBBUID Uoq 8p »
sed "10} + Jnojay ‘pJey snid
Jnued : alieloy uoleoLIPOIN

M
JUBsWassInIN0ooRY

Z« - Seo senbjenb
jnes ‘snid ap

‘uw Qg suuakow us
: (« 1oley ananbuo)
suep ayeuad »)
abuoje gl €
yodsuely ap sdwa |

‘440

28Ae sjijesedwoo s|nojeo
$8S UO|as Siayd sulow
1UBIASI : BINJIOA B] 8SI|N

'99110S 9p JNg9p ud
ayouewlp Jnojal ‘00: 61
18 00: LI 84us 9|l

SpuUS-}oam
s9| snoj anbsauid ajuopy

919 us J9oe|dap as unod Issne
slew Jods awwoo : O]9A 8] asl|iiN

dl
s9| sed asI|in,u ‘(Sa||IA 843Ud) Slow
Jed sio} aun uiel 8| joid asin

(esnods unod ojne g jeyoe,|
ap sloj uopuege ¢ sind seguue
sanbjanb 9y siew) oge,p sed

(u1s10]) onbpeud doq ‘ ojopy

"ABJ} SUOI}eI0| Z + "08s sal
L + Z sBupped ‘(wy 000,0¢ O9leW
‘JBAIY) SBINJIOA XNBP BPISSOd

000.v1-000.C}

10} JaAuIe unod
ojne asi|in ‘subejuow siIsIo)
e|dop doq ‘zeuuolaQ e "09s say

(oj2A no ojne) auuesne

B 9||leAB)} W) € B S82I8WW09
‘ obe|a sugydued, ‘(1dde g)
‘ze|nl10-As01g € ojeljiwey e|lIA

OPQaH, 110 saineH t¢ ‘unen
97 )| ‘(s4e1nbou saureloy) %001
‘aJieuuOnOUO} 8snode (%001)
alleuuonouoy (gl ) ueyus

| ‘sue g§ ‘©|dnod us swwWoH /1

105

CAMUS-EPFL e Etude «Glion-Mobilité», rapport final / septembre 2005



sopJeubejuow suoibas sasne,p
suep JuaANos sn|d Jusa||aNJUBAD
el| slew sapnjigey elpuaiday

(sueqgeo
ua s}inu) suolbgl saline ausANod9p
: 919 us uopeunsap Jabueyn

(4o1AUl S8 B SIO) SBUIRMeD
9oUoUal UOo ») suuesiejeA asnoda,|
ap sa|el|iwe} sa)IsIA sep assieq

aouanbauy snuiwige ||

‘(puepaqo)

sing||ie aubeyuow us
sope||eq aJie} Jnod uoISEDI0,|
op Jayy0.d Bp 9pIORQ

ujew Ipunj 8| sioped
Jnojal ‘|paipuan 9j 30} snid
yed : "salieioy Issne abuey)

olpel e| e Jijuapy "sayooid
no xneulnol Jed gouanjul
sed : @oualadxa aidoid
INs 9seq 19,5 "9AN3UI||IA
99J1Ud & auQyuy nhp ayoneb
aAll : aliesguy,p abuey)

(ogyl : xew) ainay
| UOJIAUS juelnp
|eJoudb us ‘Jios
IPBIPUBA 3| JNOUNS
‘suoyonoq sa| suep
slo} sanbjenb sud
9)0 B || "« Jajuow
Inod sdwsa}

ap douy » puaid
e[99 anb alopisuo)

*JI0S BUyoUBWIP 8| JUBIASI
10 110S IpaIpUdA 8] Ued

alnay aun ainp jalel) o7

SOUIBWSS ¢ S9)

$8)JN0} SI0} BUN UOJIAUD
ajUOW 819 U "pue-yoam
$9| SN0} SjUOW “JOAIH U3

anbidwoo doyy
1ed g ud Jajje Jnod ajgesuadwil
a|qwias e[ad sa||IA sapuelb anua
s1aley; sa| Jnod uied) 9| a1091ddy

d.1 sep eousuadxs p
nad saJ} }o soge,p sed

(ensBU9,S "uW G sap)

suoyoNog e 9|qISuas Sal} }S9 19
(npJad sdwa) = joledy) Jojnos douy
sed awie,u ‘(09g "sal 1o 9|IoIWop
e) sbuppied g ‘sojne g apassod

000.9
(oine) ua1qu8 093 SOy

(one)
10llel\ & ssauyy ‘(0Ine) zelyolyo
SIuUUd} ‘(Sjudllo B SBYSIA BNjoaYd

Jed aIn}IoA 8s||iIn) auuesneT]
e 9||ieAed) ‘(sue Qg sindap)
aleb e| ap ayooud ‘AinT e 1ddy

sainaH

¥Z ¥l ‘% 0§ ‘Jeuelploss ‘esnode
‘o, 08 e 9|geydwos uadxa

‘sue g9 ‘e|dnoo us sawwoH (L1

suleq-sa|-Aane]
e ayouewlp anb |pawes j0jn|d el

Juswapodwod giIpow
1u @ouanbaly snuiwip sed e,N

Jayd douy uiel

opJebai
sed e,u slew ‘sajeioads
so1)J0 so| NA sed e,N

sanbiwgjod doJ; 919 Juo
xneulno[ sa| anb aiapisuo)

191 Ap
29611q0 sed Is ul09 80 8)IAg

Xa0.p
nesjey) Jed IN0jop & INojal
ne sjuaye : olpel 8)nodg

2In}I0A suep ajuey)

(*-e1@nbus
uoinguisip

0C : SI0} 0T +
auuesneT uonoallp
ainay |) suoyonoq
suep sloj Xnap slid

dl

ua "g|qissod sed aguinol
aun us Ausadwey)
-UIJOOB|\-UOPIBAA
-zeuayoa|o] : ajdwax3

swalel
siew gA us adwio

‘suleqg-s9|
-Aane e sjoped pual g

JUSANOS
Jiyed ap suadow

s9| doJy sed ‘sialnbal
sanbpslINo} Xnal| ap sed

sais10] s8] Jnod OJ9A 9| 8sl|iiN

(paid e doq) uaiyo | + syuejus s9|
D8AB 8INJIOA Sues sue buio Jey

'sbuo| doyy

1Uos uleJ) us sjelel) sa "Inapo
1 9)1IN09suUl ISsne anboA] “sJayo
douj Juos 4] s9] J1eo soge,p sed

uolwed: L) siwiad

(1ssne xioyo) abeosed

qd ped 9||nu ‘alinpuod awie
‘(010 ‘uwods) ejdap // 818Yo — ojne
souuosiad ¢ “AeJ} yled suoz +
Bupyied aoe(d ‘« sjgesuadsipul »)
osJad ojne apassod

So|qIe) $80IN0Ssay

00: 0 saide
snq ap sn|d Jed ainjiop "sabioj
e siaidwod ‘Aeune] e ssauji4

(abeinjionod ‘oine) uljooey
‘SsuueAey) ‘suuesneT ‘uisseg
: Jods ne sjuejus aubedw ooy

zeuayoo|o] e uisebew ap sed
JBD 2INJI0A US S8sIN09 ‘(oJne)
sauueAByD 9|[IeARl) ‘B|[aLisnpul
QU0Z ‘Zeuayoo|o] e ‘jddy

‘so|eo0| sojul ‘sabioj ap
jeudnol | ‘(SIN0S Us uoiBWIOL+
% 0G) |B100S "108s neainq

ap aahojdws (G| 10 £1) syuejus
Z ‘sue gy ‘gnas swwa4 (0}

CAMUS-EPFL e Etude «Glion-Mobilité», rapport final / septembre 2005

106





