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Les arbitrages individuels en matiére

de temps de transport

Ftat des connaissances et pratigues en Suisse

Emmanuel Ravalet, Yann Dubois, Marc Antoine Messer, Kamil Hajji et Vincent Kaufmann

Abstract: In the context of a global health crisis,

digital tools play a growing role in daily lives of

students and working people. Many people now

work from home and study online. Do these

virtual exchanges replace spatial mobility? To

answer this question in this article, we focus on

individual trade-offs in terms of travel choices

and, more specifically, in terms of travel time.
Based on the work of Y. Zahavi and the hypoth-
esis he made of the stability of time budgets on

a daily scale, we question the relevance of an ex-

tension of the thinking to the weekly stability of

these time budgets (with and without the week-

end) and also to the stability of the perceived

time budgets. Our challenge in this article is to

better understand individual choice logics to

ensure more efficient political measures.

English title: Individual trade-offs in travel time

budgets. Knowledges and practices in Switzer-
land

1. Introduction

Depuis le mois de mars 2020, une crise sanitaire
sévit partout sur la planete. Ses conséquences
sur les mobilités spatiales sont extrémement
fortes. Avec des restrictions de déplacements
dans de nombreux pays, une part importante
des actifs a da revoir son organisation quoti-
dienne et, lorsque cela était possible, recourir
au télétravail a domicile. Cette pratique était
déja en augmentation avant la crise, notam-
ment grace aux développements du numérique,
et elle s’est fortement intensifiée avec la crise.
Pour autant, la pratique du télétravail génere
des effets rebond importants en matiere de mo-
bilité (Perch-Nielsen etal. 2014; Kim 2017;
Giovanis 2018 ; Ravalet, Rérat 2019; Ademe
2020 ; Caldarola, Sorrell 2022). Elle nous donne
I'occasion d’analyser les arbitrages réalisés par
les individus lorsque des infrastructures, des
services ou des technologies numériques per-
mettent d’éviter certains déplacements.

Les travaux de Yakov Zahavi durant les dé-
cennies 1970 et 1980 ont mis en relief le prin-
cipe de réinvestissement des gains de temps
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dans un allongement kilométrique a bud-
get-temps de transport (BTT) constant. Ils ont
été tres discutés et critiqués, notamment sur
le caractere mécanique de la formulation de
Zahavi, mais également sur le fait que ses ob-
servations sont fondées sur des moyennes agré-
gées al’échelle de larégion urbaine qui cachent
des variations tres fortes et des tendances
contradictoires qui s’annulent (Joly et al. 2002).
Il n’en reste pas moins que les travaux de Zahavi
restent éclairants de ce point de vue. Ils sug-
gerent que les gains de temps réalisés lors de
déplacements sont réinvestis en déplacements
supplémentaires. Cette logique d’arbitrage in-
dividuel en matiere de mobilité mérite d’étre
réexaminée dans le contexte sociétal actuel.
De nombreuses questions relevent d’une dé-
clinaison du principe de réinvestissement des
gains de temps. Le budget-temps de transport
pensé a I'échelle de la journée reste-il encore
pertinent pour analyser les arbitrages indivi-
duels a une autre échelle temporelle ? Faut-il
lui substituer un budget-temps de transport
hebdomadaire ? En d’autres termes, se dépla-
cer moins fréquemment pour le motif de travail
permet-il de se déplacer plus loin, que ce soit
pour le travail ou pour d’autres motifs ? Se dé-
placer moins pendant la semaine implique-t-il
un surplus de déplacements le week-end ou
pendant les vacances ? Mieux occuper le temps
de transport permet-il d’accroitre la tolérance
des personnes en matiere de temps de trans-
port et participe-t-il ainsi a une croissance des
distances parcourues ?

Dans cet article, nous présenterons les en-
seignements de la littérature concernant les
arbitrages individuels en matiere de bud-
get-temps de transport. Cela nous menera au
questionnement suivant: les logiques com-
pensatoires en matiere de temps de transport
permettent-elles de mieux comprendre les pra-
tiques de mobilité actuelles? Nous présente-
rons ensuite une analyse de données basée sur
le «microrecensement mobilité et transports
(MRMT) » en Suisse, ou nous décrirons les bud-
gets-temps de transport a I'échelle de la jour-
née et de la semaine (week-end compris). Enfin,
nous discuterons les apports de 'approche par



les logiques compensatoires en matiere de mo-
bilité et les pistes pour poursuivre la réflexion.

2. Vers une meilleure considération des lo-
giques individuelles compensatoires

Dans cette premiere partie, nous reconstituons
le processus historique de conceptualisation de
la «conjecture de Zahavi», a savoir I'idée d’une
stabilité des budgets-temps de déplacement a
I'échelle de la journée (2.1). Nous la mettons
ensuite a 'épreuve des enjeux actuels en pré-
sentant trois perspectives de travail (2.2).

2.1 D’un outil classique de compréhension
des mobilités quotidiennes ...

La découverte d’une possible stabilité des
temps de déplacement a I'échelle de la jour-
née s’est construite empiriquement au fil des
années. Elle est notamment issue d’une étude
transnationale initiée en 1963 sous la direction
du sociologue Alexander Szalai de I'Université
Karl Marx de Budapest. Concue sous I'égide
du tout nouveau Centre européen de coordi-
nation et de documentation des sciences so-
ciales (CEUCORS) fondé la méme année par
P'UNESCO, I'étude a 'ambition de comprendre
précisément ce que fait 'individu contempo-
rain au cours des 24 heures d’une journée et
comment les durées de ces occupations se dif-
férencient selon le contexte. I.’étude va réaliser
30 ooo interviews en parallele dans 12 pays du
bloc soviétique et du bloc capitaliste. Publiée
sous forme d’un ouvrage collectif intitulé « The
Use of Time» (Szalai etal. 1972) pres de dix
ans apres son lancement, I'étude va recenser
les temps dévolus par les individus a 97 types
d’occupations différentes, dont la mobilité. 11
ressort que le temps de déplacement est relati-
vement stable a travers les différents pays. Sza-
lai (1966) propose d’emprunter aux sociologues
le terme de «Zeitbudget» pour décrire la durée
utilisée pour les différentes occupations de la
vie quotidienne, car il permet de rendre I'idée
qu’il est possible d’économiser [to save|, mais
aussi de dépenser [to spend] ou de gacher [to
waste| une partie de son temps.

Dans le méme temps, I'ingénieur israélien
Yacov Zahavi pose comme ambition de déve-
lopper un nouveau modele de génération de
trafic a la fois plus simple et plus rapide a
mettre en place que les modeles alors en vi-
gueur. Son idée est de fabriquer un modele de
calcul de génération de trafic avec un nombre
réduit de variables, la population, le taux de

motorisation et le type d’environnement urbain
(Zahavi 1972). S'il n’utilise pas encore la notion
de budget-temps de déplacement, il s’intéresse
déja a standardiser les pratiques des automobi-
listes pour étre capable de générer son modele.
En 1973, il obtient un mandat d’étude pour le
compte de la Federal Highway Administration
visant a la fois a vérifier I'idée du budget-temps
stable des pendulaires pour leurs déplace-
ments quotidiens et de tester I'intégration de
la stabilité de ce budget dans les techniques de
modélisation des études de trafic. Son étude
porte sur 'analyse des données nationales, des
données de comptages de 21 aires métropoli-
taines, ainsi que des données détaillées pour
Washington D.C (Zahavi 1974). 1l conclut que
le temps moyen quotidien de déplacement en
voiture est stable dans toutes les aires urbaines
et que les automobilistes semblent réaffecter a
d’autres trajets le temps qu’ils ont gagné grace
a la construction des nouvelles infrastructures
de transports. A ce constat, il ajoute que 'auto-
mobiliste dispose en fait de deux budgets quo-
tidiens pour sa mobilité, un budget-temps et
un budget-argent (Roth, Zahavi 1976). L’étude
comparative internationale semble montrer
que les deux sont stables, a la fois a travers
le temps et quel que soit le pays considéré!.
La réalité d'un budget-temps stable de dépla-
cement ayant été empiriquement établie, son
impact sur la structuration du territoire peut
étre questionné.

Quelques années plus tard, Zahavi et Talvitie
(1980) montrent, avec des données provenant a
la fois de pays des blocs «soviétiques» et «ca-
pitalistes », que le temps libéré par 'augmen-
tation de la vitesse de déplacement est, dans la
plupart des cas, réaffecté a un accroissement
de la distance spatiale parcourue. Jusqu'a sa
mort en 1983, Y. Zahavi va travailler sur ce
que la postérité va lui attribuer sous le terme
de «conjecture de Zahavi», c’est-a-dire I'idée
d’une corrélation entre temps, vitesse et ampli-
tude spatiale du déplacement. Paradoxalement,
si Zahavi considere que les budgets temps de
déplacement sont stables, il récuse I'idée qu’ils
soient constants (op cit, 18.). Ils peuvent en effet
évoluer au cours du temps et ils sont fonction
d’un certain nombre de variables. Il laisse aussi
a la postérité son modele prédictf de trafic,
' Unified Mechanism of Travel (UMOT)», basé
sur I'idée d’une recherche de la maximisation
par le pendulaire de son budget-temps et de
son budget-argent (Zahavi, McLynn 1984).

La conjecture de Zahavi va donner lieu a une
production tres riche de publications, visant
a la fois a vérifier les modalités de la stabi-
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lité du budget-temps de déplacement (van Wee
etal. 2006; Stopher etal. 2017; Chen etal.
2018), a analyser des processus de recherche de
maximisation des fonctions d’utilité (Joly et al.
2002) et a tester applicabilité de la conjec-
ture dans un modele de transport (Kitamura,
1984 ; Joly 2006; Moeckel 2017). Nous ques-
tionnons ici succinctement les deux premiers
apports de la conjecture de Zahavi, la stabilité
des budgets-temps de transports et I'idée d’une
recherche de maximalisation. Ce dernier point
va étre fortement amendé, des le tournant des
années 199o, par les travaux de la sociologie
de la mobilité. Ceux-ci vont étoffer la compré-
hension des logiques d’action sous-jacentes aux
pratiques individuelles de mobilité, en complé-
tant I'idée d’une rationalité comportementale
de I'individu par deux autres logiques d’action,
touchant aux préférences d’usage et a 'inscrip-
tion des pratiques modales dans les modes de
vie, pour former une combinatoire complexe de
trois logiques d’action (Kaufmann 2003).

in ce qui concerne 'idée méme de la sta-
bilité des budgets-temps, Crozet et Joly (2003)
constatent que de nombreux travaux posté-
rieurs vont mettre en évidence la stabilité effec-
tive des budgets-temps de déplacement, quels
que soient les pays considérés (Hupkes 1982
Schafer, Victor 2000). Suivant la nuance intro-
duite par Zahavi lui-méme entre constance et
stabilité, de nombreux travaux deés le tournant
des années 2000 vont indiquer une augmen-
tation notable des budgets-temps de déplace-
ment. Or, cette augmentation n’est pas linéaire
et semble dépendre des politiques de trans-
ports menées (Joly etal. 2006) mais aussi,
désormais, de la capacité de I'individu a valo-
riser son temps de déplacement (van Wee et al.
2006) notamment grace a la multiplication des
objets connectés. La progression globale des
budgets-temps quotidiens cache mal, en effet,
des disparités importantes entre les modes de
transport. L’augmentation est ainsi prioritai-
rement portée par un accroissement de la part
modale du ferroviaire (Vincent-Geslin, Ravalet
2016) pour des déplacements domicile-travail
de longue distance.

En Suisse, 'analyse des données depuis les
années 1990 montre que le budget-temps al-
loué aux déplacements quotidiens a progres-
sivement cri puis s’est stabilisé (Drevon et al.
2019): ainsi, entre la fin des années 1980 et
le milieu des années 2000, il est passé d’envi-
ron une heure a environ une heure et demi, et
reste stable depuis. En comparant les données
par modes, pour les années 2005 a 2015, 1l est
possible de faire apparaitre des croissances dif-

férenciées. Le train, et dans une moindre me-
sure les transports publics, ont une croissance
soutenue sur 15 ans. En analysant les données
par type d’environnement résidentiel, les crois-
sances continuent a s’exprimer pour le train,
de maniere soutenue dans les agglomérations
et encore plus importante en dehors des agglo-
mérations.

2.2 ... aun outil complexe des enjeux
actuels d’évolution des pratiques.

Si les budgets-temps de déplacement quoti-
diens ont évolué au cours des dernieres dé-
cennies, la conjecture de Zahavi reste un outil
intéressant pour rendre compte des logiques
compensatoires en matiere de mobilité. Cet ou-
til nécessite cependant d’étre requestionné a la
lumiere des évolutions récentes des pratiques
de mobilité. Nous considérons ici trois pistes
pour actualiser les travaux sur le réinvestisse-
ment des gains de temps de transport dans un
allongement kilométrique :
1. Prendre en compte un budget-temps hebdo-
madaire (uniquement jours ouvrés) et non plus
quotidien
2. Prendre en compte un budget-temps annuel
et non plus quotidien
3. Prendre en compte le temps ressenti plutot
que le temps horaire

Nous précisons maintenant, pour les trois
situations, les enseignements tirés de la littéra-
ture scientifique.

2.2.1 Prendre en compte un budget-temps
hebdomadaire sur les jours ouvrés

Les pratiques de mobilité quotidiennes
sont largement structurées par les activités
«contraintes », parmi lesquelles le travail ou les
études. Les jours ouvrés sont ainsi souvent dis-
tingués des jours de week-end dans la récolte
des données de mobilité. Le recours au travail &
temps partiel, particulierement développé chez
les femmes (Artazcoz 2020), met en évidence
des organisations au sein des ménages qui va-
rient au fil des jours de la semaine.

En parallele, il existe des formes de pendula-
rité hebdomadaire qui peuvent étre assimilées
a de la bi-résidence pour motif professionnel,
avec un « pied-a-terre » situé a proximité du lieu
de travail et une résidence principale plus éloi-
gnée. Green etal. (1999) considéraient, avec
des chiffres datant de 1995, que 1 % environ de
la population en emploi était concernée par des
pendularités hebdomadaires a longue distance.
Ravalet etal. (2015) évaluaient quant a eux en



2011 entre 1 et 3% les actifs bi-résidents chez
les 29-58 ans selon les pays. De nombreux ac-
tifs ont aussi des lieux de travail qui changent,
parfois au fil de la semaine, avec une variabilité
forte des mobilités associées. Ainsi, Ojala et
Pyoria (2018) montrent que des métiers dits
«traditionnels» génerent des pendularités qui
peuvent étre fluctuantes au fil de la semaine
ou du mois. Les déplacements fréquents pour
le motif de travail ou encore les relations de
couple a distance induisent également de fortes
variabilités au sein de la semaine ou du mois et
sont sources de mobilités singulieres (Ravalet
etal.20153).

Le télétravail particulierement milite pour
une prise en compte de la mobilité sur une
base hebdomadaire plutét que quotidienne. 11
consiste a travailler depuis chez soi ou dans un
lieu tiers — espace de coworking, café, train,
etc. — afin de limiter les déplacements jusqu’au
lieu de travail «classique»: le télétravail fait
aussi un large usage des technologies de I'in-
formation et de la communication (Mokhtarian
1991; Sullivan 2003; Messenger, Gschwind
2016). Au-dela des potentiels gains de temps
de déplacement et d’un possible réinvestisse-
ment de ce gain dans une localisation résiden-
tielle plus lointaine, il apporte une plus grande
souplesse dans la conciliation famille-travail
(Tremblay et al. 2006).

Le télétravail se pratique en majorité sous
une forme partielle — réguliere ou occasion-
nelle. Ainsi, Parent-Thirion etal. (2007) éva-
luaient, avec des données datant de 2005, que
20% des employés européens pratiquaient
le télétravail pour au moins un quart de leur
temps de travail, contre moins de 3 % qui prati-
quaient le télétravail a plein-temps ou presque.
En Suisse, Ravalet et Rérat (2019) confirment
ce point avec des données de 2010: le télétra-
vail représentant moins de 30 % du temps total
travaillé concerne 16,5 % des actifs alors que le
télétravail représentant plus de 30 % du temps
total travaillé ne concerne plus que 4,6 % des
actifs. En 2015, la proportion passe respective-
ment a 18,2 % et 6,1 %.

Le télétravail génere donc une variabilité
forte des pratiques de mobilité au fil de la se-
maine. Divers indices suggerent des arbitrages
hebdomadaires en matiere de mobilité et de
localisations résidentielles. La premiére est que
la distance et le temps de déplacement entre le
domicile et le lieu de travail sont plus impor-
tants pour les actifs qui recourent au télétravail
que pour les autres actifs (Mergener, Mansfeld
2021; Ravalet, Rérat 2019 ; Lachapelle etal.
2017; Zhu, Mason 2014). L’hypothése d'un

éloignement des personnes de leur lieu de tra-
vail qui serait permis par le télétravail (Janelle,
1986 ; Nilles, 1991) est connue des les années
1980.De ce point de vue, les éléments présentés
sur la conjecture de Zahavi, pensée a I'échelle
de la journée, peuvent étre étendue a I'échelle
de la semaine. En l'occurrence, les gains de
temps permis par le numérique qui limitent
le besoin de déplacement certains jours de la
semaine, seraient réinvestis en distance supplé-
mentaire. Le sens de la causalité reste encore
flou aujourd’hui et les analyses manquent pour
venir préciser ce point: les actifs s’éloignent-
ils de leur lieu de travail parce qu’ils peuvent
pratiquer le télétravail ou pratiquent-ils le télé-
travail parce qu’ils résident loin ? Dans les deux
cas, télétravail et éloignement domicile-travail
semblent aller de pair.

Le télétravail pourrait également générer
des déplacements qui n’auraient pas existés
sans lui. En Corée du Sud, Kim etal. (2015)
montrent que les déplacements non liés au
travail les jours de télétravail représentent en
moyenne 4 kilometres par jour de télétravail.
En Suisse, Perch-Nielsen et al. (2014) estiment
que de 7 a 23% des distances non parcourues
pour le motif de travail grace au télétravail sont
compensés par des déplacements pour d’autres
motifs : loisirs, garde d’enfants, achats. Les per-
sonnes réinvestissent donc le temps économisé
grace au télétravail pour d’autres déplacements.

2.2.2 Prendre en compte un budget-temps
annuel

Les arbitrages individuels en matiere de mo-
bilité méritent également d’étre discutés sur
une base temporelle qui dépasse celle d’une
semaine qui irait du lundi au vendredi. Cela
repose sur les analyses menées en matiere de
mobilité dites compensatoires, ou les popula-
tions résidentes des territoires urbains denses,
se déplacant moins les jours de semaine, se dé-
placeraient plus pour leurs loisirs le week-end
et pendant les vacances. Cette compensation
a d’abord été envisagée sous la forme d’une
recherche d’aménités liées a lanature pour des
populations qui en manquerait au quotidien
(Orfeuil, Solleyret 2002). Plus récemment,
divers travaux montrent que les mobilités de
loisirs des populations urbaines centrales ne
sont pas nécessairement justifiées par une re-
cherche de nature mais plutét, notamment,
par une tres bonne offre de transport (Mu-
nafo 2017). Dans la mesure ou ces pratiques
compensatoires sont plutét analysées sous
I’angle de leur impact énergétique, leur éva-
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luation chiffrée porte principalement sur les
distances parcourues et les modes utilisés.
Peu d’éléments sont disponibles sur les bud-
gets-temps respectifs des mobilités locales et
longues-distances alors méme que le principe
d’une «compensation» est mis en avant dans
les analyses et études menées.

2.2.3 Prendre en compte le temps ressenti
plutot que le temps horaire

La troisieme perspective concerne le temps
ressenti. Elle s’appuie sur les travaux portant
sur l'utilisation et la valorisation des temps
de transport. Ils se basent sur une double ob-
servation. Tout d’abord, la part modale des
transports collectifs augmente avec la durée
des déplacements (Grimal 2010; OFS 2018).
Ensuite, le temps de déplacement peut étre
plus facilement utilisé ou valorisé en transports
collectifs que dans une voiture, a vélo ou sur un
deux-roues motorisé. Dans la littérature scien-
tifique, cette question de I'utilisation du temps
de transport est étudiée sous I'approche du
«multitasking » (Pawlak 2020). Ainsi, les plus
Jeunes semblent mieux occuper le temps du-
rant leurs trajets que les vovageurs plus agés
(van der Waerden etal. 2009; Malokin etal.
2021). Sur la base de ces observations, Drevon
etal. (2019) posent I'’hypothese d'un arbitrage
des ménages en matiere de choix de déplace-
ment dont la logique ne s’appuie pas sur des
temps réels de déplacement mais plutot sur
les temps de déplacement ressentis. Dit autre-
ment, en utilisant mieux le temps de déplace-
ment, les personnes seraient plus a méme de
se déplacer sur des durées plus importantes.
Cela permettrait ainsi d’expliquer la croissance
récente des BTT, plus forte pour les modes de
transport permettant de valoriser son temps.
Divers travaux ont également été menés
pour tester le role que pouvait jouer 'usage du
temps de transport sur la valeur du temps (va-
luation of travel time — VOT en anglais). Celle-ci
a un role central dans la modélisation et les
analyses économiques permettant d’évaluer
la pertinence des projets d'infrastructures de
transport. Etema et Verschuren (2007) ont ainsi
montré, a partir d’'une enquéte de préférences
déclarées, que la maniere dont le temps de
transport était utilisé impactait la valeur du
temps. Plus récemment, de nombreuses études
ont montré le role des outils numériques sur
laffaiblissement des valeurs du temps (Zhou
etal. 2018; Malokin etal. 2019). Mieux équi-
pées et plus occupées, les personnes qui se dé-
placent sont prétes a passer plus de temps a se

déplacer et sont moins disposées a payer pour
gagner du temps.

Il ressort finalement de cette revue de littéra-
ture que des formes de compensation de nature
trés variée peuvent étre mises en évidence. Elles
nécessitent une investigation approfondie des
budgets-temps de transport (BTT) autour de la
question que nous souhaitons traiter, a savoir:
Dans quelle mesure les logiques compensa-
toires en matiere de mobilité permettent-elles
de mieux comprendre les pratiques de mobilité
actuelles ?

3. Source des données analysées

Les données utilisées proviennent du «microre-
censement mobilité et transports (MRMT)»
2015. Cette enquéte permet une description fine
des pratiques de mobilité grace a un recueil des
déplacements réalisés la veille du jour de I'en-
quéte etle recours au télétravail y est renseigné.
Il reste qu’elle ne permet pas de rendre compte
de la nature des activités réalisées au domicile,
ce qui pourrait également étre intéressant pour
analyser le recours au télétravail et son impact
sur le quotidien des personnes. Si des enquétes
de type «activity-based » existent effectivement,
elles ne décrivent souvent les pratiques de mo-
bilité que de maniere sommaire. C’est la raison
pour laquelle nous avons décidé de travailler
avec le MRMT. Cette enquéte nationale, qui a
lieu tous les 5 ans a I'échelle suisse, est menée
par I'Office fédéral de la statistique (OFS) et
I'Office fédéral du développement territorial
(ARE). Elle renseigne I'ensemble des déplace-
ments effectuées par les habitants de la Suisse
de plus de 6 ans (échantillon représentatif).
57 000 personnes environ ont été enquétées en
2015. Sont compilées des informations relatives
au ménage, a la personne, aux déplacements et
aux étapes.

Les durées qui sont utilisées ci-dessous ont
été calculées sur la base des étapes réalisées
en Suisse et a I'étranger. Elles ont été calculées
pour les motifs agrégés de « Travail », « Etudes »,
« Loisirs » et « Autres », ainsi que pour les modes
agrégés « Modes doux (MD) », « Transports indi-
viduels motorisés (TIM)», « Transports publics
urbains (TPU)», «Transports publics interur-
bains (TPI)» et « Autres ».

L’enquéte comporte une partie centrale (le
module de base) et 4 modules complémen-
taires : chaque enquété(e) répond aux questions
du module de base et d'un seul module com-
plémentaire. Parmi ces modules se trouvent
notamment celui sur «la mobilité douce et la



profession », qui permet de rendre compte des
pratiques de télétravail et donc des mobilités
qui y sont liées, et un module sur les voyages
avec nuitée(s), qui sont des voyages réalisés
dans les quatre mois précédant le jour d’en-
quéte.

L’un des grands intéréts du MRMT est qu’il
integre les déplacements du week-end dans le
module de base. Toutefois, le MRMT ne recense
pour chaque personne que les déplacements
réalisés lors d’'une unique journée, ce qui ne
permet pas d’analyser directement les arbi-
trages et les compensations éventuelles entre
les journées de travail, les journées de semaine
sans déplacement pendulaire, les week-ends ou
les vacances.

En lien avec les ambitions de ce présent ar-
ticle, les budgets-temps hebdomadaires (jours
ouvrés uniquement) seront étudiés a partir du
module de base et du module complémentaire
(mobilité douce et profession) pour la partie
relative au télétravail. Les budgets-temps an-
nuels seront approchés a partir d'une analyse
du module de base (en intégrant les jours de
week-end). Il aurait été pertinent d’étudier
le module des voyages avec nuitées, mais les
temps de déplacement ne sont pas renseignés
dans ce module. Les budgets-temps ressentis
seront étudiés de maniere indirecte au travers
des budgets-temps par mode issus du module
de base.

4. Analyses quantitatives

Cette partie est organisée en quatre volets.
Un premier volet étudie I'impact des carac-
téristiques individuelles et spatiales sur les
budgets-temps. Un second volet analyse les
agencements des temps de déplacement dans
la journée et les réinvestissements potentiels
des gains de temps de déplacement réalisés
grace au télétravail. Un troisieme volet teste
I'impact de I'usage de son temps de déplace-
ment sur les budgets-temps, notamment pour
les transports publics et plus spécifiquement
le train. Un quatrieme et dernier volet analyse
les budgets-temps liés aux déplacements du
week-end.

4.1 Impact des caractéristiques
individuelles et spatiales sur les budgets-
temps

Environ 89 % de la population suisse se dé-
place chaque jour. Chaque individu de plus
de 6 ans parcourt 89 minutes en moyenne par

jour. Ce budget-temps augmente en intégrant
les temps d’attente et de corresp011dance2. Des
différences importantes s’observent en fonction
des caractéristiques sociales et spatiales des in-
dividus, de la pratique du télétravail ou encore
en fonction des jours de la semaine.

La figure 1 montre qu’au fil des jours ouvrés,
la part des personnes qui se déplacent est re-
lativement stable. Le budget-temps moyen est
aussi stable, de I'ordre d’environ go minutes,
avec une augmentation le vendredi. Le week-
end, la part des personnes qui se déplacent
baisse, alors que le budget-temps moyen aug-
mente, avec une pointe a 97 minutes le samedi.
Les motifs de déplacement varient selon les
jours de semaine considérés. Pendant les jours
ouvrés, le motif de travail représente environ
30 % des déplacements, alors qu’il chute a 4 ou
5% le week-end. A P'inverse, le motif de loisirs
représente environ 39 % des déplacements pen-
dant les jours ouvrés et augmente le week-end,
avec une pointe a 77,5 % le dimanche. Le temps
consacré aux déplacements de loisirs augmente
au fil de la semaine, passant de 30 minutes le
lundi & 70 minutes le dimanche, alors que le
temps consacré aux déplacements pour le motif
de travail est stable (les jours ouvrés).

Les mobilités du week-end sont donc spé-
cifiques et il est utile de les considérer pour
mieux comprendre la mobilité des individus.
Le budget-temps de transport ne se différen-
cie pas selon le degré d’urbanisation® de la
commune de résidence. 1l est de 89,8 minutes
lorsque 'enquété(e) réside dans une zone fai-
blement urbanisée, de 89,1 minutes pour les
zones d’urbanisation moyenne et de 89,9 mi-
nutes pour les zones fortement urbanisées. Par
contre, et dans la mesure ou la voiture est plus
utilisée dans les territoires les moins denses, les
distances parcourues par les résidents de ces
zones sont plus importantes.

En revanche et comme le montre la figure 2,
les BTT varient selon le statut d’activité®. Les
déplacements domicile-travail continuent de
structurer fortement le quotidien des actifs. 11
en résulte que les actifs se déplacent plus que
tous les autres groupes du lundi au vendredi.
Les BTT varient également avec ’ﬁges: les
moins de 17 ans (73 minutes) et les personnes
de 75 ans et plus (55 min) sont celles qui se dé-
placent le moins. Les individus qui consacrent
le plus de temps a se déplacer sont les 18-24 ans
avec 98 minutes. Finalement, on note que les
hommes se déplacent plus que les femmes (+14
min)®, les personnes avec de hauts niveaux de
formation et celles qui ont des revenus élevés
ont également des BTT plus importants7.
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Fig.1: Budgets-temps de trans-
port (en minutes) par motif et
part des personnes mobiles par
jour de la semaine.

Fig. 2 : Budgets-temps de trans-

port (en minutes) par motif selon

le statut d’activité.

Fig.3: Budgets-temps de trans-
port (en minutes) par motif,
selon le fait de télétravailler

de maniere réguliere ou non
(lundi-vendredi).
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4.2 Agencement des temps de déplacement
et réinvestissements des gains de temps
permis par le télétravail

Nous comparons ici les temps de déplacement
des actifs selon qu’ils recourent ou non au télé-
travail, pour pouvoir rendre compte des dyna-
miques éventuelles de compensation associées.

Les individus qui déclarent pratiquer le télé-
travail de maniere réguliere ne sont que 59,9 %
a avoir réalisé un déplacement pour le motf
de travail le jour de I'enquéte, contre 69,6 %
des autres actifs. Cela confirme, sans surprise,
que les télétravailleurs vont moins souvent que
les non-télétravailleurs sur le lieu de travail
conventionnel. Pour autant, la figure 3 montre
bien que le budget-temps de transport moyen
les jours de semaine des personnes qui télétra-
vaillent de maniére réguliere est plus important
que celui de celles qui ne sont pas dans cette
situation.

Nous avons vérifié et testé ce résultat en
controlant diverses variables (age, sexe, degré
d’urbanisation du lieu de résidence, revenu®,
type de pendularité intra/inter-aggloméra-
tion(s), formation, ainsi que le recours régulier
(ou non) au télétravailg) dans un modele de ré-
gression linéaire avec le budget-temps de trans-
port comme variable dépendante (tableau 1).
Les résultats confirment que les actifs qui
recourent au télétravail de maniere réguliere
ont un BTT plus élevé, malgré le fait qu’ils se
rendent moins souvent sur leur lieu de travail.
Cela montre que les personnes qui pendulent
moins souvent entre le domicile et le travail
sont celles qui ontles distances domicile-travail
les plus élevées. En ce sens, soit la possibilité de



Modele 1

B Béta
Constante 75,2 o
Homme 10,5 0,06**
18 a 24 ans 3.6 0,01
45 a 64 ans 0,5 0,00
Faible revenu -5,4 -0,02
Haut revenu 5,4 0,03*
Pas de formation post-obligatoire -16,1 -0,05"*
Formation de niveau tertiaire 4.8 0,03
Télétravail régulier 11,5 0,06™*
Habite dans une zone a forte densité de population (degré d’urbanisation) 7,3 0,04
Habite dans une zone a faible densité de population (degré d’urbanisation) -0,5 0,00
Ne travaille et réside pas dans la méme agglomération 20,9 0,11
Habite et travaille hors d’une agglomération -0,4 0,00

Modele 1: Sig. =.000; R*=.03

télétravailler rend possible un éloignement du
lieu de travail, soit les personnes qui habitent
loin de leur lieu de travail plébiscitent le télé-
travail pour gagner en qualité de vie et éviter de
penduler tous les jours.

Nous avons aussi comparé le BTT des ac-
tifs qui travaillaient a leur domicile le jour de
Penquéte'’, avec ceux qui sont sur leur lieu de
travail, ainsi qu’avec ceux qui ne pratiquent pas
le télétravail régulierement (et qui ont travaillé
le jour en question). La figure 4 montre ainsi
que ces derniers se sont déplacés pendant 77,5
minutes, contre 91,5 minutes pour les actifs qui
télétravaillent régulierement mais qui, le jour
de I'enquéte, étaient sur leur lieu de travail. Ce
résultat montre que si les télétravailleurs ont
des budgets-temps moyens plus élevés que les
non-télétravailleurs, c’est que non seulement
ils parcourent des distances domicile-travail
plus importantes les jours ou ils vont sur le lieu
de travail, mais également qu’ils se déplacent
aussi les jours ou ils télétravaillent a domicile.

Pratiquer le télétravail ne signifie pas pour
autant rester chez soi. 26 % seulement des per-
sonnes travaillant depuis chez elles le jour de
Penquéte n'ont pas quitté leur domicile. Le
télétravail n'implique pas une absence de dé-
placement et il semble y avoir une part plus
importante de boucles qui suggererait une
organisation en étoile des déplacements. Le

temps épargné par le télétravail est réinvesti
en partie dans les loisirs, mais les différences
sont limitées pour ce motif. En revanche, ne
pas avoir besoin de se déplacer pour le tra-
vail permet la réalisation de toute une série de
taches comme les achats, se rendre a la banque
ou dans différentes administrations ou encore
amener/chercher les enfants a la creche/école:
la différence pour le motif « Autres » est en effet
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Tab.1: Régression linéaire :
Budget-temps de transport
(lundi-vendredi, actifs
uniquement).

Fig. 4 : Budgets-temps de trans-
port par motif, selon le lieu

de travail le jour de 'enquéte
et le fait de télétravailler
(lundi-vendredi).
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bien plus importante. A ce titre, le télétravail
ouvre de larges potentiels pour mieux concilier
vie familiale et vie professionnelle.

4.3 Impact de la qualité du temps de

déplacement sur les budgets-temps

Nous analysons maintenant 'usage des modes
de transport durant les jours ouvrés, c’est-a-
dire du lundi au vendredi.

La figure 5 montre que les actifs qui télétra-
vaillent de maniere réguliere et s’étant rendus
sur leur lieu de travail le jour de I'enquéte ont
utilisé environ 2 fois plus les TPI que les autres.
Parmi ces derniers, 'usage des TIM est plus
important. Les actifs qui télétravaillent régu-
lierement et qui sont restés chez eux le jour de
Ienquéte ont moins utilisé la voiture que les
autres individus et ils sont davantage posses-
seurs d’abonnement de transports en commun
que les autres.

Les différences d’usage des modes, et no-
tamment celles qui concernent le train, entre
actifs qui recourent régulierement ou non au
télétravail s’expliquent de deux manieres qui
sont liées. En premier lieu, les télétravailleurs
se caractérisent par des distances domicile-tra-
vail plus importantes que les non-télétravail-
leurs, et le recours au train augmente avec la
distance domicile-travail. En second lieu, ce ré-
sultat illustre 'importance de 'occupation et la
valorisation du temps de déplacement, avec un
avantage comparatif sur ce point du train vis-a-
vis de la voiture. Le modéle 2 (Figure 3) va dans
le méme sens puisqu’il souligne que les actifs
qui ont utilisé le train le jour de 'enquéte ont
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des BTT plus élevés que les autres, soulignant
le potentiel de ce mode pour maximiser I'usage
du temps de déplacement.

4.4 Budgets-temps des déplacements
de week-end

Pour les habitants résidant dans les zones ur-
baines, la figure 6 montre finalement que le
BTT est plus élevé le week-end que pour les
habitants résidant en zones rurales'". Alors que
les budgets-temps moyens les jours de semaine
étaient plus faibles pour les degrés d’urba-
nité les plus élevés, la tendance s'inverse donc
pour les week-ends. Parallelement, les actifs
se déplacent plus longuement que les autres
le week-end, et la part du motif de loisirs est
prépondérante. Les actifs qui télétravaillent ré-
gulierement se déplacent davantage le week-
end, soulignant leur profil trés «mobile » ' Tls
parcourent des trajets légerement plus longs
en modes doux, mais aussi en train et en TPU.
I ressort de ces deux résultats que les mobili-
tés de fin de semaine ne prennent pas qu’une
forme compensatoire et s'inscrivent également
dans une logique cumulative pour les actifs
vis-a-vis des autres statuts et pour les télétra-
vailleurs vis-a-vis des non-télétravailleurs. Les
premiers passent plus de temps que les seconds
a se déplacer.

5. Synthese et enseignements

Le présent article a permis d’interroger les
pratiques de mobilité en s’appuyant sur les
arbitrages des individus et les formes de com-
pensation qui en émergent.

L’analyse des logiques compensatoires de
réinvestissement des gains de temps dans un
allongement kilométrique a budget-temps de
transport que nous nous proposions d’étudier
s’appuie sur 1)les budgets-hebdomadaires
de transport sur les jours de semaine, 2) les
budgets-temps hebdomadaires de transport
week-end compris et 3) les budgets-temps de
transports ressentis. Dans le premier cas, nous
nous sommes intéressés au lien entre télé-
travail et éloignement domicile—travail et ac-
croissement des déplacements pour d’autres
motifs que le travail. Dans le deuxieme cas,
I'approche des budgets-temps hebdomadaires
(week-end compris) rend compte des éven-
tuelles compensations liées a un accroisse-
ment de mobilité de loisirs pour des personnes
qui se déplacent moins durant la semaine.
Dans le troisieme cas, nous avons questionné
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le lien entre accroissement des budgets-temps
de déplacement quotidiens et meilleure utili-
sation de son temps de déplacement. Dans les
trois cas, de nombreux travaux de recherche,
présentés dans la revue de littérature, confir-
ment par leurs approches leurs critiques a
la conjecture de Zahavi et, par leurs résul-
tats, 'importance d’un approfondissement des
analyses menées sur le réinvestissement des
gains de temps dans un allongement kilomé-
trique de la mobilité.

Les analyses effectuées permettent de pré-
ciser les pratiques de mobilité et la pertinence
d’une approche articulée autour des logiques
de compensation.

Tout d’abord, il ressort que si le télétra-
vail permet d’éviter des déplacements entre le
domicile et le lieu de travail certains jours de
la semaine, il ne réduit pas, a priori, le bud-
get-temps de déplacement. Le BTT des actifs
pratiquant le télétravail est en moyenne plus
élevé que ceux ne le pratiquant pas. De plus,
des déplacements pour d’autres motifs que le
travail sont aussi réalisés les jours de télétra-
vail. Tel qu’il est pratiqué aujourd’hui, le télé-
travail semble donc ne pas remettre en cause
I'existence d’un budget-temps hebdomadaire
stable pendant les jours ouvrés. Notons cepen-
dant que les actifs qui télétravaillent sont lar-
gement sur-représentés dans les professions
tertiaires et les catégories socioprofessionnelles
moyennes supérieures, ce qui laisse penser que
les logiques compensatoires mises en évidence
sont socialement assez localisées.

Ensuite, il ressort des analyses menées que
les populations urbaines ont bel et bien un
budget-temps pendant les jours de semaine
plus faible que les populations périurbaines ou
rurales et que cette tendance s’inverse le week-
end. La aussi, la pertinence d’un budget-temps
de transport hebdomadaire incluant le week-
end se confirme. Cette observation traduit le
fait que la proximité beaucoup plus riche en
aménités dans les milieux urbains denses per-
met de passer moins de temps a se déplacer
dans la vie quotidienne, mais s’accompagne
chez certains ménages d'une aspiration a chan-
ger de cadre de vie le week-end, qui se tra-
duit souvent dans des déplacements rapides et
longs dans des zones périurbaines ou rurales de
plaine ou de montagne (Munafo, 2017)

Finalement, il ressort que les populations
qui se déplacent le plus longtemps sont éga-
lement celles qui ont un usage des transports
publics — surtout interurbains en train — le plus
élevé. Il est difficile de porter un discours global
sur le territoire suisse dans son ensemble, sa-
chant que certains couples origine-destination
peuvent étre caractérisé par un temps de trajet
en train plus court qu’en voiture. Mais dans la
mesure ou ce n’est généralement pas le cas, et
en attendant des analyses géographiquement
plus fines, nous considérons que le résultat ob-
tenu confirme la pertinence d'un budget-temps
ressenti, ou dit autrement 'intérét de réaliser
des analyses complémentaires sur ce sujet. Il
reste que cette notion reste difficile a mesurer.
Il nous était par ailleurs impossible de le faire
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Fig. 6 : Budgets-temps de trans-
port (en minutes) moyens par
jour de week-end, par motif.
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avec les données que nous avions a disposition
pour cet article.

I’ensemble de ces résultats montre I'inté-
rét d’une meilleure prise en considération des
logiques compensatoires dans les politiques
territoriales et des transports. Manifestement,
la vitesse des moyens de transport constitue un
régulateur des distances parcourues dans la vie
quotidienne. Compte tenu des impératifs de
neutralité carbone dans le domaine de la mo-
bilité, qui nécessite en Suisse une diminution
de lordre de 60% des kilometres parcourus
a 'horizon 2050 (chiffres de TOFEV), une ré-
duction des vitesses sur les réseaux routiers
et autoroutiers pourrait des lors contribuer a
atteindre cet objectif en ayant pour effet de
limiter la portée spatiale de la mobilité de la vie
quotidienne. 1l reste que les données a dispo-
sition icl ne permettent quune approche par-
tielle de la question traitée, dans la mesure ou
les personnes enquétées ne l'ont été que sur
une unique journée. Aussi et pour approfondir
I'analyse, il serait utile de faire évoluer les mé-
thodes de recueil de I'information en matiere
de mobilité pour pouvoir avoir une vision heb-
domadaire fine par jour (week-end compris)
des pratiques de mobilité individuelles. Ce type
d’enquéte existe par exemple en Angleterre, ce
qui a d’ailleurs permis la réalisation d’analyses
fines des liens entre télétravail et pratiques de
mobilité sur une semaine complete (Cerqueira
etal. 2020).

Les réflexions présentées dans cet article et
les résultats de nos analyses confirment égale-
ment I'intérét de coupler une analyse des pra-
tiques de mobilité avec une enquéte de type
«time use surveys», pour avoir une meilleure
connaissance des activités réalisées au domi-
cile, ainsi qu’avec une enquéte permettant
I'évaluation des valeurs du temps propres a cha-
cun (enquéte de type « préférences déclarées »).

Notes

1 L’exercice ne porte ici que sur les pays dits dé-
veloppés.

2 Pour les déplacements en Suisse, le temps
consacré aux temps d’attente et de correspon-
dance s’éleve a 8,2 minutes.

3 Le degré d’urbanisation est une variable issue
de travaux réalisés a I'échelle européenne dans
le cadre du programme ESPON. Cet indicateur
décrit le degré d’urbanisation de chaque com-
mune selon trois modalités: villes (zones a forte
densité de population), villes moins peuplées
et banlieues (zones a densité intermédiaire) et
zones rurales (zones a faible densité de popu-

lation). Eurostat: https://ec.europa.eu/eurostat/
web/degree-of-urbanisation/background,
consulté le 14.06.2029.
4 Effet significatif (ANOVA): Sig.=.000; F.=132.7
5 Effet significatif (ANOVA): Sig.=.000; F.=158.3
6 Effet significatif (ANOVA): Sig.=.000; F.=139.3
7 Effets (ANOVA):
Sig.=.000; Revenu:

significatifs Formation:

F=o14.2; Sig.=.000;
F=193.5

8 Plus précisément, la variable «revenu» renvoie
au revenu brut du ménage qui a été corrigé en
fonction de la taille du ménage. La population a
ensuite été divisée en trois catégories: faibles,
moyens et hauts revenus.

9 Voir définition plus haut.

1o Les personnes considérées comme ayant té-
létravaillé le jour de 'enquéte sont celles qui
déclarent télétravailler réguliecrement, ont été
enquétées sur un jour de semaine, ne sont pas
allées sur leur lieu de travail conventionnel, sont
a temps plein et sont restées chez elles entre g
h oo et 11 h oo etentre 14 h oo et 16 h 0o. Ces
précautions n’excluent pas des biais de sélection
mais les limitent, faute d’avoir plus directement
acces a I'information.

11 Sig.=.053

12 Les différences sont toutefois peu significatives

(Sig.=.08)
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