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Résumé.Un historique rapide des méthodes de mesure nheldlité des personnes montre que
les enquétes auprés des ménages, pour alimenterodiétes de trafic au niveau d’'une agglomeération,
ont constitué un socle de base de I'analyse deolailité quotidienne en France. Il est stable depuis
plus de 50 ans, grace a une coordination et unesouiar I'Etat, du déroulement des enquétes au
travers du Cerema (ex-Certu), et ce, malgré la fdécentralisation des compétences en matiere de
transport vers les collectivités. En face-a-facepautéléphone, la mobilité quotidienne se mesure a
travers de la description, par un individu, de $emble de ses déplacement d’un jour de semaine, ce
qui permet d’évaluer son niveau (nombre de déplaogsndistance, temps), quand, comment (mode
de transport) et pourquoi I'individu se déplace {ifre déplacement). Au fil du temps, les enquétes-
ménage déplacements « standard Certu » se sortéaslapde nouveaux besoins et ont éclairé de
nombreux diagnostics territoriaux au-dela des nexddla nouvelle génération d’Enquétes Mobilité
Certifiées Cerema (EMC?) conservera le « cceur tofisle de I'enquéte, tout en proposant de
multiples options visant par exemple a mesurer ddilite le week-end, ou complétant la collecte
principale par des traces GPS renseignant sutinésdires des personnes, ou proposant des callecte
de réactualisation plus fréquentes. Les donnéesiveasissues d’objets connectés, sont tres pesent
dans le domaine de la prévision des transports etlass servent plus la gestion « en temps réele» qu
I'évaluation a moyen terme.

Mots-clés. Enquéte ménage, enquéte multi-mode, transport,ent@placements, motif de
déplacement, mobilité



1. L’émergence de la mesure de la mobilité des permes en France

Dans cette présentation, on entend le terme m@éMidihs le cadre de la socio-économie des transports
c'est a dire comme I'étude des mouvements despEsdans l'espace sans changement de résidence.
Ce concept est né avec la mise en place de lacect I'ingénierie du trafic automobile dans les
années 50 aux Etats Unis d'abord, puis ce savoir-&est diffusé rapidement en Europe dans la
décennie qui a suivi. Cette discipline a fait sacpl entre les ingénieurs qui concevaient les
infrastructures de transport, les architectes dyamk les statisticiens, les démographes, lesrgpbgs

et les sociologues, qui eux s'intéressaient pau&tmigrations résidentielles.

1.1 La « matrice technique » de la mesure de la mitibé

L'observation de la mobilité en France s'est caitstrautour d'une « matrice technique »
(Commenges, 2013) élaborée dans le monde de lisgénla méme époque.

Cette matrice se décompose en trois parties :

- un dispositif de quantification de la mobilitésant a estimer les déplacements présents sur un
territoire,

- un dispositif de modélisation « statique de demeasm visant a estimer une « photo » des
déplacements futurs,

- un dispositif d'évaluation socio-économique qifeamt les colts et les bénéfices permettant
d'effectuer des choix parmi plusieurs investissaéméimfrastructures, introduisant la notion deottc
généralisé ».

Ces trois éléments de la matrice, sont liés lesaursautres et I'objet « déplacement » est cedldirad
leur implémentation.

Ce systéme est construit pour asseoir le pouvaiifitateur de I'Etat qui & cette époque n'étast pa
du tout décentralisé : les choix de construireptegs, des voies rapides urbaines, des rocadesttai
de son ressort seul. Le développement rapide deitare amenait a étudier comment faciliter

« I'écoulement du trafic ». Ce dispositif d'étude @onc d'abord un dispositif local centré sur une
agglomération, avant d'étre national. Il doit a@eomprendre les problemes de mobilité du quatjdie
c'est a dire des personnes résidant et travailante territoire. Il s'intéresse donc a la mo#ilit
quotidienne des habitants quel que soit le motifedes déplacements, plutét les jours ou ils vont
travailler puisque c'est a ce moment-la que leblproes de congestion apparaissent. Tournée d'abord
vers la mesure et la caractérisation du traficieoukobservation des déplacements s'est rapidemen
étendue aux autres modes de transport, jusqu'arizhe En revanche, la prise en compte de tous les
modes dans les modeles a suivi plus tard.

1.2 La quantification...
Le dispositif de quantification de la mobilité dette matrice se décline alors de plusieurs manieres

- I'étude des navettes domicile-travail, plutolisges par les géographes, elles ne préjugentgsd d

y a eu déplacement ou pas, les questions sur ldesrae transports pour aller au travail et sur le
nombre de voitures possédées par le ménage étséeppour la premiere fois au recensement de
1968 ;

- des comptages de véhicules en des points donnéésdau routier par des capteurs permettant
d'estimer des débits par type de véhicules (baleleomptage plus ou moins élaborée) ;

- les enquétes origine-destination réalisées pandatéplacement : cette enquéte réalisée aupses de
occupants des vehicules sur un itinéraire, peni@adéplacement, vise a recueillir son origine et sa
destination, le nombre de personnes et parfoilé,me recueil est redressé sur 'ensemble dictra



au méme point ; des recueils similaires existgoarg tard a bord des transports en commun ; omanote
gu'ils ne sont pas centrés exclusivement sur tadagts ;

- les enquétes origine-destination a posteriod@micile des ménages sont les ancétres des enquétes
ménage-déplacements que nous allons décrire eh détaontraire des précédentes, elles concernent
uniquement les résidents.

Cette derniere enquéte-ménage en ce qu’elle mettdment en lien le ménage, l'individu et la

mobilité, permet d’alimenter les développementsndulele. De plus, les enquétes origine-destination,
dans leur ensemble (bord de route, dans les tresspo commun, ou a domicile), sont essentielles
pour « calibrer » ou « caler » le modele, c’estira du’elles permettent de valider que le modele
reproduit bien la situation décrite dans I'enquétdisant pour cela I'estimation sur petits donesn

1.3 ...et sa standardisation

La premiere enquéte ménage-déplacements se dé&oRkennes en 1960 et elle ressemble déja
beaucoup a celles qui existent encore aujourddawif qu'elle ne recense pas encore la marche, puis
suivent Nancy, Strasbourg. Ce sont déja les ingénide I'Etat issus du réseau scientifique et
technique de I'équipement qui sont a l'oeuvre elirgnt une méthode a peu prés standard partout
pour répondre aux besoins des modeles de trafitilodJn document de 1975 (Setra — service central
du réseau scientifique et technique du ministeréédeaipement) cadre déja le cahier des chargss, le
codts, les questionnaires et les exploitationgbsey (Guilloux, 2015).

Avec la mise en place de la décentralisation damamhnées 80, les collectivités vont peu a peudpeen

la main sur ces enquétes, toujours pour alimemgmbdeéles de trafic, mais elles ajoutent également
des questions complémentaires sur le cadre déopaion des personnes sur les réseaux de transpor
en commun a I'heure ou les premiers métros appardis en province » (Lyon).

Un guide de standardisation est a nouveau publi®©88 par le Cetur (Centre d’études des transports
urbains - service central du réseau scientifiquedtnique du ministére de I'équipement, futur Qert
pour éviter des initiatives d'enquéte « malheurewsde certaines villes, et vanter les mérites de
l'enquéte, réalisée selon les préconisations dat'Bour des besoins de planification locale.

La standardisation s'accroit encore en 1998 avgaitke publié par le CeriiCentre d'Etudes sur les
Réseaux, les Transports, I'Urbanisme et les cartgins publiques) lorsque la loi Laure (1996) rend
les PDU (Plans de Déplacements Urbains) obligatqioeir les collectivités de plus de 100 000 hab.
: I'enquéte devient « un outil essentiel a I'élabon des PDU ».

A partir de 2008, le Certu publie les guides gmaénent de I'adaptation des recueils a des t@agio
moins urbains, ou plus étendus en ce qui conces&és grandes agglomérations (introduction du
téléphone en plus du face-a-face), ce qui témaigseusages plus divers qui sont faits des enquétes,
moins axés sur la modélisation, et plus sociologgqu

Enfin, depuis deux ans, le Cerema (ex-Certu) planghnouveau pour prendre en compte des
adaptations dans sa méthode standard et devrdigpuibe nouvelle version du guide en... 2018 !

Au-dela de la standardisation des enquétes-méngsgp)’'au milieu des années 2000 — soit avant la
décentralisation des services du ministére deifpéompent —, que ce soit pour les matériels de cagepta
de véhicules ou pour les enquétes Origine-Destingtiendant le déplacement sur la route, I'Etat
harmonise les méthodes de mesure sur tout lediegrite qui assure la comparabilité dans le terhps e
I'espace de ces mesures.

1.4 La dynamique locale impulse alors la dynamiqueationale

L’Enquéte Nationale Transport

Cette dynamique locale initiale favorisant le dépplement des enquétes-ménage déplacements,
toujours a l'oeuvre aujourd'hui, impulse alorsyaaimique nationale du coté des statisticiens.



La premiére enquéte nationale transport (ENT) &ewaen 1966-1967, réalisée par I'Insee. Elle sera
organisée ensuite tous les 10 ans environ, ehleslceurs de I'Institut Nationale de la Recherche e
Transport et leur Sécurité (Inrets, ex-Ifsttar)nquh@nt progressivement leur part dans sa conception
Contrairement aux enquétes realisées sur les aggitions, 'ENT n'alimentera pas des modeles de
trafic de suite. Comme les enquétes-ménage dépéateméalisées sur des agglomérations, elle estime
la mobilité quotidienne quel que soit le mode @msport ou le motif selon les mémes définitions,
mais sur tout le territoire national, et toute hée.

En revanche, dans I'ENT, les individus sont égatgnmgerrogés sur les déplacements de longue
distance (> 80 km), événement rare, difficile ateapn population générale (98 % des déplacements
se font a moins de 80km du domicile, Entd 2007-2008

L'année 2018 marque le début du terrain de ladUuENT, Mobilité des personnes (MOP, D. Place).

L’enquéte Panel « Parc Autos »

L'enquéte « panel parc autos » (Kantar-TNS Sofgste depuis 1983. Comme son nom lindique
c'est un panel national de 6000 a 7000 ménagestadies, renouvelé chaque année par tiers, ce qui
permet d'étudier plus précisément les évolutiors iddicateurs mesurés d'année en année, et en
particulier de comprendre les changements quiciamt la conjoncture (prix de carburant, revenu) et
les réels changements de comportement. Le panelwét construit pour étudier les usages de la
voiture contrairement aux ENT ou enquétes-ménagéadéments qui prennent en compte tous les
modes de transport. Il permet en particulier denadtne, pour chaque véhicule du ménage, outre ses
caractéristiques en termes de consommation dereauthde puissance fiscale, de marque, de modele,
d’état d’acquisition (neuf ou d’occasion), le kilétrage annuel parcouru, détaillé selon quelques
motifs principaux (travail, vacances, week-endres)t ainsi que I'utilisateur principal, dont cémts
caractéristiques sont par ailleurs décrites (séxm, catégorie socioprofessionnelle, niveau de
dipléome...).

2. Les grands principes de I'enquéte-ménage déplaments

2.1 Les grands principes méthodologiques partagésiples enquétes-ménage

déplacements

On rappelle qu'ils sont guidés, des l'origine, Iparbesoins d'alimentation du modeéle statique de de
demande, méme si, depuis, les enquétes ont éseesilde bien des facons. Le modéle doit estimer
correctement « I'heure de pointe ». A cette fim Besoin que I'enquéte réalise une bonne « photo »
des comportements de mobilité moyens, plus ou ma@eagrégés a l'individu, dans un zonage infra,
commun avec l'enquéte, suffisamment fin, et avee précision homogene selon les strates. Pour
répondre a cet objectif, I'enquéte suit les grammagipes suivants.

Constitution de I'’échantillon

- 'unité échantillonnée est le logement, au travduquel on atteint les individus qui décriventstou
leurs déplacements et les véhicules du ménage

- la base de sondage est la base de logementsdssuigchiers fiscaux de la DGFIP anonymisés
(précédemment : recensement de la population) ;

- 'échantillon de logements est stratifié géogigpbment selon des zones de taille proche en terme
de population (variation de 1 a 3), les comportesda mobilité étant supposes a peu pres homogéenes
pour les résidents d'une méme zone au regard naatrda I'offre de transport disponible ;

- dans chaque strate un échantillon de logementsetctionné aléatoirement a probabilités égales
selon un taux de sondage compris entre 1 et 2 %odements, avec un plancher minimum de 70
ménages (en face-a-face) et 160 individus répomdantespecter, afin d'assurer une précision
suffisante des parametres estimeés.



Si les tailles des zones ne sont pas trop difféeeriors ce sondage est proche d'un sondage
proportionnel en assurant une précision équivaldageestimations pour chaque zone du territoire
enquété sans dégrader trop la précision sur I'ebkeede 'aire d’enquéte.

Unité interrogée et définition du concept de déplament

- chague ménage sélectionné est prévenu par treedsts et la collectivité doit assurer un minimum
de communication aupres des habitants pour adsur&unssite de la collecte ;

- dans chague ménage un-e enquéteur-rice inteao@a plusieurs individus agés de 5 ans ou plus
(ou 11 ans ou plus dans les agglomérations moygnnes

- sur I'ensemble des déplacements effectués la deillenquéte, pour limiter I'effet mémoire,
« un jour de semaine du lundi au vendredi,
- entre octobre et mars, hors vacances, hors jotés fé
« ou situations trop perturbées (événement climatmpretuel, greves des transports),
- le proxy est autorisé pour les jeunes enfants ;
- un déplacement est défini comme

- l'action de se rendre d'un lieu a un autre, dagpdce public,
« pour y réaliser une activité (motif, dont I'accorgpament),
« en utilisant un ou plusieurs modes de transport,

- son origine, sa destination (repérées par un zoplagdin que la strate), les heures de départ
et d'arrivée, sont décrites

- lorsqu'il est effectué en voiture, on demande lai@ d'occupants du véhicules ;

- une « hiérarchie des modes de transport » esti@af priori afin de pouvoir affecter un seul mode
aux déplacements composés de plusieurs trajetsantides modes différents ;

- des variables de niveau ménage (motorisatiole)taindividu (age, sexe, occupation) et véhicule
(puissance, type de carburant) compléetent cetierigéen.

Cette collecte permet d'estimer la mobilité deglsdgs du territoire « un jour moyen de semaina » a
moment de la plus forte utilisation des réseaumrséds modes de transport utilisés et les motifs a
destination. Complétée par des enquétes Origin&fiagisn qui prennent en compte les flux des non-
résidents elles permettent alors d'estimer uneiceale flux de déplacements de zone a zone pour le
modele, en plus des équations de comportementmagies peuvent étre déclinées par mode, par
motif selon la complexité du modéle.

Le second indicateur souvent «le plus attendu »deinors du modele est la répartition des
déplacements selon les modes de transport ou s partlales », déclinées sur différentes sous-
populations.

2.2 Des grands principes méthodologiques stables Erance mais encore peu

harmonisés au niveau international

Que ce soit sur le champ de I'enquéte (5 ans os) plu sur la maniere de mesurer la mobilité, peu
d’éléments sont harmonisés au niveau internatiomahéme européen (Armoogum, 2007) :

- alors que certains pays considéerent un dépladernemme un changement de lieu d’autres utilisent
plutdt le changement de mode et de lieu, ou edearkangement d’activité et de lieu ; l'indicatéair
moins mauvais qui soit pour faire des comparaiseste le nombre de sorties du domicile effectuées
par jour pour une personne ;

- et méme lorsque le déplacement est recenséjndiéssl plancher sont parfois fixées en terme de
temps ou de distance pour que le déplacementéuit,d’estimation du nombre moyen de personnes
est alors impactée, mais aussi les parts modaliegymiles modes les plus utilisés pour les petits
déplacements sont alors sous-déclarés (marchexgaupée) ;



- la hiérarchie des modes favorise les transportsoemmun dans les enquétes ménage-déplacements
en France, et ce, quelle que soit la distance ctaipar ce mode dans le déplacement, alors que dans
d’autres pays, ce critére permet de déterminerdéenprincipal.

2.3 La déclinaison de ces principes dans le temps
Les périmetres d'enquéte ont évolué

Cette évolution s’est produite tout au long deséasrn2000, sirement portée par les difféerentes lois
Laure et SRU, obligeant les territoires a planiflermaniere plus systémique leur développement :

- d'abord plut6t réalisée par de grandes aggloimésasur la partie plutét dense, I'enquéte s'exttée
(méthode et codlt) a la connaissance de la moldidités les villes moyennes ou aux périmetres de
planification (Scot), ou il n'y a pas nécessaireinadenmodele de trafic (Guide Certu, 2010) ;

- dans les grandes agglomérations, |'étalemenirugd@ignant de plus en plus les individus de leur
travail, il a fallu étendre les périmétres d'enguéfin de prendre en compte les personnes (et donc
leurs déplacements) impactant le systeme de trandpd'agglomération (Guide Certu, 2011). Ces
extensions ont sensiblement augmenté le nombrérdiipns d'enquéte sur le territoire depuis 2000
(cf. cartographie en fin d’article).

Des expérimentations ont également eu lieu a INechegionale, les Régions étant elle-méme autorité
organisatrice des transports concernant le trahspgional de voyageurs (Enquéte Déplacement
Rhéne-Alpes et Enquéte Grands Mobiles Picards).

L'entretien face-a-face « historique » cohabite dplus en plus avec I'entretien téléphonique...

Historiquement, 'enquéte se déroulait en faceea fat été interrogées toutes les personnes dugména
ageées de 5 ans ou plus, afin de récupérer un maxuotinterviews avec un minimum de déplacements
au prix, évidemment d'un effet-grappe. Le coefiitide grappe est évalué a 1,2 sur les variables de
mobilité au niveau de I'individu et aux environs2ipour les variables caractérisant les déplacesment
et il varie trés peu selon les strates, la padidre de I'agglomération ou sa périphérie (Elémpats

le calcul de précision dans les enquétes-ménadaadépents, 2008, Certu).

Le face-a-face est toujours utilisé pour la padtiase des grandes agglomérations mais ni dans leur
périphérie, ni dans les villes moyennes ou le té@ép est utilisé : dans ce cas on n’interroge wne o
deux personnes du ménage selon la taille du mé@agpeut donc considérer gu'’il n’y a plus d’effet
grappe sur I'estimation des variables concernantiéplacements mais les analyses de type ménage
ne sont plus possibles. Ce choix d'utiliser le géline a été fait afin de maitriser les codlts face a
'augmentation importante des aires couvertes.

La cohabitation des deux modes de collecte pedeévinent poser des questions de comparabilité des
résultats obtenus selon les modes de collecte #1284.6). Nous aborderons ce point plutdt au tsaver
des questions autour de la non-réponse.

Les usages des enquétes se diversifient au fil gurtps

Comme on I'a déja dit, en plus des modeles statideedemande, les indicateurs produits directement
par 'enquéte, de type mobilité moyenne par indiypir mode/motif, parts modales de déplacements,
pondérées ou non par la distance, selon les maliffisentent tout le travail d’élaboration des PIU e
plus généralement beaucoup de diagnostic terniboria

D’autres types de modélisation ont été testés ggale

Grace a la comparabilité des enquétes des agglbamalans le temps, la modélisation de type
pseudo-panel permet de distinguer les effets dége&ohorte et de période sur un temps long sur la
mesure de la mobilité (Z. Krakutovski, 2004 et 200Notamment, en transport I'effet période est
important & prendre en compte car les variatiomgoomturelles de prix de carburant ou de revenus
peuvent influencer les comportements de mobilité.



Le Diagnostic Energie Emissions des Mobilités (DEBEMHivert, D. Verry, 2014) est un outil basé
directement sur I'enquéte-ménage déplacements gréicdormation qu’elle récupere aussi sur les
caractéristiques des véhicules. Il permet de preddes diagnostics territoriaux estimant les
consommations énergétiques des ménages, les émsigiopolluants locaux et gaz a effet de serre
selon les modes, les distances et vitesse de a@épdents. Ces diagnostics permettent de mettre en
lumiére de maniére trés pédagogique quels peutented leviers d’'une collectivité pour réduire les
nuisances dues a ces émissions.

La sociologie et la géographie ont aussi enrichideutils d’analyse en se ré-appropriant I'enquéte
pour :

- étudier les séquences de déplacements et diastiguotidiennes (hors domicile) pour différentes
sous-populations en lien avec le type de mobiligdiguée (F. Hasiak, P. Palmier, 2016) ;

- étudier des types de co-présence tout au lorig preirnée sur le territoire de I'enquéte, soitdmas
sur des types de population, soit basée sur lasuéh (R. De Solere, L. Jardinier, 2010) ; cedibv
est d’autant plus pertinent que la zone d’enqu&titaege ;

- construire des bassins de déplacements sel@natits motifs et mesurer 'autonomie, ou au corgrai
la dépendance, de certains sous-territoires dqu&e par rapport a d'autres (C. Hurez, J. Peldta,
Valgalier, 2015).

Cette liste n’a pas vocation a étre exhaustive,\8le juste a mettre en lumiere comment les usages
de I'enquéte ont pu s’émanciper de la « matriceitiale tout en bénéficiant de sa force qu’est la
stabilité dans le temps et I'espace de ses condsiis au départ pour un seul usage. Dans la guoeé

« standard », les collectivités s’engagent a me#redisposition dans le réseau Quételet
(http://quetelet.progedo.jr/les fichiers résultats des enquétes, ce quiitadiutilisation de ces

dernieres pour les travaux de recherche.

2.4 La non-réponse dans les enquétes-ménage déplaeats
La non-réponse totale : une non-réponse non-ignord

Le taux de réussite dans l'enquéte en face-a-faamls un peu dans le temps comme pour toutes les
autres enquétes de la statistique publique. Néarspaice jour, il reste tres souvent supérieur @50
alors que I'enquéte n’est pas obligatoire, en geguattie grace a un bon repérage des adresses avant
le déroulement de I'enquéte proprement dite (reygereom des menages, premiere information des
habitants etc.), I'envoi d’une lettre-avis a ceseades, et la communication que la collectivitét peu
faire autour de I'enquéte. Qui plus est, on coestpte I'échantillon collecté respecte plutét bien |
répartition par &ge ou par sexe de la populatarépartition des ménages selon la taille, ouveau

de motorisation. Les grands ménages (5 personnplusurestent malgré tout difficiles a enquéter.

Malgré la communication que peut faire la colleitéyvles enquétes téléphoniques sont plus difEcile

a réaliser : le taux de réussite avoisine en gésétdement 20 %. La répartition par age est sauven
déeformée au profit des personnes agées de 65 griagues personnes agées de 18 a 24 ans restant
un public difficile a joindre, et dans une moindanesure, les personnes non motorisées. L'une des
principales difficultés des enquétes téléphoniqueste I'enrichissement de notre échantillon de
logements de noms ET de numéros de téléphone ptrer en contact avec le ménage. Alors qu’en
face-a-face il est plutét facile d’associer un namogement échantillonné grace au repérage terrain
I'appariement avec les annuaires se fait plusal#iment, notamment dans les adresses collectives
(quel numéro, a quel logement ?), et les listegesempéchent d’emblée de joindre certains ménages.
La généralisation de I'usage du téléphone portables’est pas accompagnée d’'une mise en place
d’annuaires et renforce cet effet. Les taux d'@msgement ne dépassent guere 60 % (en tenant compte
du fait que des approximations sont réalisées dsneogements collectifs). Enfin, méme sur la base
des ménages disposant d’'un numéro de téléephotejXele réponse reste plus faible surtout du fait
des ménages injoignables, qui sont parfois des dfguisés (affichage de numéro). On est finalement



de nos jours, beaucoup plus « dérangés » au téépha’au seuil de notre porte, ce qui peut failit
l'accroche des ménages en face-a-face.

L’une des patrticularités de notre enquéte estriectare non-ignorable de la non-réponse sur laraesu
du niveau de mobilité. En effet, des études onttréaque le fait de répondre ou pas est dépendant du
niveau de mobilité aux deux cétés de la distributio

- ceux qui ne se déplacent pas, ou tres peu, pemsemeur réponse ne nous intéresse pas, ousont p
motivés a répondre (Armoogum 2011, Christian 2017)

- ceux qui se déplacent beaucoup ne sont pas doukiem eux et restent souvent injoignables
(Armoogum 2011) ;

- entre ces deux comportements extrémes, on n&ee@ux qui connaissent des configurations de
mobilité plus complexes (individus multi-modauxckainement de déplacements secondaires) sont
plus motivés a répondre. Ces effets sont difficdiggendre en compte dans le redressement pusqu’il
sont liés a des variables uniquement collectéefqrajuéte.

Ces caractéristiques sont renforcées dans I'enge&phonique puisque le filtre individuel joue
directement, par rapport a la situation ou toumémage est interrogé.

La non-réponse partielle sur la mobilité : le refusc mou »

Ce comportement a été observeé lors d’expérienapidstionnaire auto-administré (Geyik, 2016) et
aussi dans des enquétes a I'étranger décrivanépdscements de I'individu 7 jours de suite (Dedjaa
2017) : I'individu accepte dans un premier tempsémndre mais devant I'ampleur de la tache a
effectuer, préfere se déclarer finalement «imneobjl ou omettre sciemment des déplacements
secondaires, des sorties supplémentaires du demiilexemple.

Dans nos enquétes-ménage, la présence de I'engeétaierrogation basée sur un seul jour lintiten
ce comportement mais cela peut arriver, quandpatsale I'entretien, I'individu assiste a I'enteati

des autres membres du ménage et comprend qu’ippgaer du temps en sous-déclarant sa mobilité.
En face-a-face, la cohérence des déplacementstdeneanembres du ménage peut aider I'enquéteur
a récupérer les bonnes informations. Dans tousalgda présence de I'enquéteur et la formatioth qu’
recoit pour bien faire décrire le schéma de déphece limite ce type de non-réponse, qui peut biaise
I'estimation des grands indicateurs de I'enquétet(@’immobiles, nombre moyen de déplacements,
estimation des temps, sous-estimation de certpames modales).

2.5 Les grands principes organisationnels partaggsr les enquétes-ménage

déplacements

L’histoire de la standardisation des enquétes-mereagnontré que la seule harmonisation des
méthodes (publication de guides) ne suffisait pa®duire des enquétes comparables, surtout lorsque
le nombre d’acteurs se diversifient. Quand I'Etegngit tout en charge, on peut supposer que la
standardisation était plus facile, d’autant que deguétes étaient aussi moins nombreuses. Or,
comment cette standardisation peut étre « tenans dn contexte de forte décentralisation, avec des
collectivités a la manceuvre, ayant le pouvoir dedi quelles enquétes elles feront, sur leurttére,
guand, et surtout avec quels moyens ?

Le schéma d'organisation actuel s'appuie sur pitiéss :

- la collectivité (ou l'autorité organisatrice deansports) qui veut réaliser I'enquéte, est laneai
d'ouvrage ;

- le prestataire effectuant la collecte est chpi la collectivité : jusqu'au début des année€200
I'Insee assurait encore cette collecte, & présajuturs effectuée par des bureaux d'étude prikésat
verse une subvention de 20 % des frais de colidgecollectivité suit la méthode standard édictée
par le Cerema ;



- le Cerema est subventionné par I'Etat en targsgistance a maitrise d'ouvrage « gratuite » auprés
de la collectivité, du montage du projet (étudefaile zonage, aide a la rédaction du CCTP), a sui
de la collecte, a la réalisation d'exploitatiorensgards. En effet, la méthode englobe la réalisateo

la stratification, le tirage de I'échantillon, lalidation des questionnaires, le suivi de la foromatles
gestionnaires et enquéteurs embauchés par le bdiétade, le suivi hebdomadaire de la collecte, le
contrdle de I'apurement des fichiers effectué parréestataire, le redressement de la non-réponse, e
des premiéres exploitations de I'enquéte. Notamnher@erema suit tout au long de I'enquéte, par
strate, que la répartition des jours de collecieapeu pres égale, que la collecte respecte lhien
distribution par age, évitant par exemple d’intgeod’abord toutes les personnes agées, et a,la fin
les actifs ou étudiants, plus difficiles a joindre.

La production de tableaux standards « préts a leinppar le Cerema assure que les indicateurs
calculés avec chaque enquéte respectent bienihdtidéf « standard » et facilite aussi la diffusides
résultats au plus grand nombre par la collectivsi@ivent plus démunie pour |'exploitation de
I'enquéte.

Cette participation de I'Etat, tant financiére geehnique, a assuré tout au long de ces annéategue
dizaines d’enquéte soient comparables dans le tetipsspace malgré des maitrises d’ouvrages et
prestataires de collectes multiples et variés. Ald-de I'alimentation des modéles locaux elles pativ
enrichir la connaissance de plein d’autres manierésutes ensemble aussi. Dans cette optique, une
Base Unifiée des enquétes est constituée et hébpagde Cerema sur le socle commun de toutes les
engquétes-ménage déplacements (Rabaud, 2017).

3. Les « Enquétes Mobilité Certifiees Cerema » EME2018

La maitrise des codts est encore plus prégnanteyga’10 ans mais I'augmentation des besoins de
connaissance des collectivités (et de I'Etat) l&gsilement, tant le systéme qui permet d’orgarser
mobilité s’est complexifié. De plus, ces besoinsspat pas forcément tous les mémes selon les
problématiques dans lesquelles se trouvent lesoagghtions. L'Etat veut continuer d’assurer la
comparabilité des indicateurs-phare de I'enquétes tlatemps et I'espace, mais laisse l'initiatiug a
collectivités sur leurs besoins propres, dont leqgypal, est d’obtenir des mesures plus fréquentes
gu’avec une grosse enquéte tous les 10 ans.

Dans ce contexte, le Cerema a revu l'organisatior standard » des enquétes-ménage déplacements
sur trois grands axes.

3.1. Un « coeur », des options selon trois famillekenquétes différentes

L’identification du « coeur » d’enquéte, commurosates les enquétes, reste centré sur les besoins du
modeéle de demande (Richard, 2017). Ce « coeurtogsurs subventionné par I'Etat, qui cherche a
maintenir la comparabilité dans le temps et I'esfigs indicateurs en continuant a financer la poese

du Cerema aupres de la collectivité pour cettectd| et a participer au financement de cette éerni
L'enquéte est toujours réalisée a partir d’'un étth@amaléatoire de logements issus des baseddisca

A coté du « coeur », le Cerema propose aux colieesi de développer des options répondant a
différents besoins d'observation des collectivéti@s de mieux connaitre certaines périodes, carsain
sous-populations, ou de suivre « en continu » quesldndicateurs.

Les enquétes baties comme seconde phase de I'engte&ieur

Le principe de ces enquétes est de s'adossemaédtencoeur et de récupérer lors de cette premiére
phase les coordonnées précises des enquétés rdtjaddeament leur volonté de participer, ou non, a
une prochaine enquéte sur un sujet plus précidajpeemiere. Cette deuxieme phase d’enquéte a



l'avantage de bénéficier de toutes les informatiénsltées lors la premiére phase du « coeur » pour
son redressement, notamment la mobilité en semaine.

Voici les principales options que le Cerema proasecollectivités :

- option « week-end » : pour mieux connaitre leglatiements du week-end, notamment ceux du
samedi ; le Cerema a standardisé cette option conmemenquéte de seconde phase, dont la collecte
se déroule en méme temps que la collecte du « eoées lundi soir ;

- option « approfondissement » : pour approforalicdnnaissance d’'une thématique (ou d’'une sous-
population), propre a la collectivité via une enguiuto-administrée, ou non (internet, téléphone) ;

- option « GPS » : pour enrichir 'enquéte par darmaissance précises des itinéraires, des temps de
parcours, sur plusieurs jours, pour un individa, un recueil de traces GPS (boitier ou smartphone)
auprés d'un échantillon de seconde phase. L'éttarti@ctuel montre que ces outils ne remplaceront
pas tout de suite les enquétes-ménage déplace(éntduong Thao 2016, Armoogum 2017) , mais
gu’ils peuvent utilement compléter I'enquéte qui preduit pas certains indicateurs. Au-dela du
protocole a mettre en place aupres des enquétis|etcceptation de ce type d’enquéte, il reste un
enjeu de traitements des données obtenues (dergipament du signal, et revoila l'ingénieur...),
surtout dans des espaces denses ou les indivishispks souvent multi-modaux et les vitesses
moyennes entre mode moins différentes (problénwétirmination automatique du mode, et surtout
du motif) ;

- option « enquéte filtrée » : ce type d'enquétdieh adossé a une enquéte de premiére phase mais
beaucoup plus léger que le « coeur » car I'engnéteecueille pas la mobilité un jour moyen de
semaine ; elle vise seulement a identifier une [adjoun d'intérét rare comme des personnes a mégbilit
réduites, des personnes effectuant de longs dépéate (F. Hasiak 2015).

Les enquétes « Fréquence + »

Il s'agit, au lancement de I'enquéte principalepdendre en compte la mise en place d’'une enquéte
allégée de type « photo », permettant de prod@seedtimations intermédiaires, avant la prochaine
enquéte, le nec plus ultra de cette option étamigliéte « en continu ». Cet outil reste cependant
difficile & mettre en place par les collectivitéend de bonnes conditions techniques (suivi dans le
temps difficile).

Cette option peut aussi permettre de mettre ereplaganel de répondants de I'enquéte principale si
la collectivité manifeste le besoin de comprendre changements de comportement dans le temps.

Les enquétes présentielles

Cette famille d'enquétes a pour but de mieux corek mobilité des non-résidents sur le territoire
Elle peut s’articuler avec I'enquéte « standare seimaine aupres des résidents, sur la méme période
ou pas. Les résidents peuvent étre ré-interrogésn@me période que les non-résidents (période
touristique), y compris comme point de contact de-résidents (hébergement de famille ou d'amis).
Un guide du Cerema est sur le point de paraitre pmler les collectivités a organiser ce type de
collecte.

3.2. Pour « le coeur », une baisse des colts deddlecte en introduisant plus de

téléphone mais un passage vers la collecte interrmti reste expérimental

Dans le standard EMC? 2018, le Cerema permet &prrése introduction plus massive du téléphone
pour la collecte des zones denses pour les coil@gtiqui le désirent en maintenant une part de-fac
a-face a un minimum de 50 % dans ces zones. Darescdes échantillons indépendants pour chaque
mode de collecte seront constitués dans une méate afin de mieux maitriser les effets de mode de
collecte (enquéte « mixte »). Cette introductionspmassive du téléphone s’accompagne d’une
réflexion avec I'lnsee pour améliorer la base dadage de logements, et notamment les contacts des
meénages afin de limiter les défauts de couvertaradhase actuelle de logement.



Une autre maniére de baisser les colts pourraitdétipasser massivement a la collecte internet mais
outre le fait qu'il faille disposer d'une base dmdage avec des adresses électroniques, cela
impliquerait également de passer d'une enquétenggtndie (au téléphone ou en face-a-face) a une
enquéte auto-administrée, ce qui n'‘est pas sarsegoence sur les indicateurs-phare estimés par
I'enquéte. Les expériences ont montré que lesidwivsous-déclarent des déplacements (M. Geyik,
2016) a la fois en se déclarant plus souvent imleslfcf. refus « mou »), et a la fois en omettas d
déplacements (plutbt courts) lorsqu'ils sont mabil@es progrés seraient a réaliser pour redresser d
maniere satisfaisante cette sous-déclaration.

3.3 Une rénovation du redressement de la non-répams
En paralléle de la mise en place de la collecteixéen» téléphone / face-a-face, la méthode de
redressement est remise a plat pour prendre entedrofs grands principes :

- modéliser le processus de non-réponse a padivaeables présentes dans la base de sondage de
logements issue de la DGFIP (non pris en compte Ipostant) ;

- caler les échantillons sur le recensement depaulption en utilisant toujours I'age et la tailles
ménages, mais aussi la catégorie socio-profesdlentieccupation principale ou la motorisation
selon les cas, a différents niveaux géographigueRdéndina, 2016) ;

- utiliser Calmar2 pour faire du calage sur maigauané (O. Sautory, 2002) ;

- produire un systeme de pondération « tout modmliiecte », combinant les deux modes de collecte.

4. La place des données massives dans systeme céolation actuel
de la mobilité

Précisons gue nous ne parlons pas ici des donngesives utilisées pour prédire des conditions de
trafic en temps réel, et proposer des alternatfmesdes et/ou itinéraires) aux usagers, mais de la
construction d’indicateurs visant plutdt a réponalides objectifs d’évaluation de politique publique
que servent déja les EMC2 sur leur champ.

Les promesses du « Big data » dans le monde daespads consistent a utiliser toutes les infornmegio
d’objets connectés personnels (téléphone, véhicole)pas (bus, validation), afin d’'estimer des
matrices origine-destination par mode, de défirs dypologie d’individus, a la date voulue, ou
pendant une période, pour beaucoup moins cheustrapidement qu’une enquéte standard. Sont —
elles tenues ?

4.1 Les données issues de la téléphonie mobile

Comme les sources administratives, les donnéedéfghbnie mobiles ne sont bien sr pas construites
pour produire des indicateurs statistiques, ethes issues du systéme de gestion qui assure l'desés
clients au réseau via les antennes et le wi-fisN&s différences avec les données administragvets

de taille :

- elles appartiennent a des opérateurs privésngusont pas préts a détailler leur processus de
production statistique a partir de la gestion de téseau, méme si le demandeur est public,

- il n'est pas possible (est-ce souhaitable ?yéder a la donnée détaillée : I'opérateur fouardonnée
pré-agrégée en fonction des contraintes fixéedap@nil d'une part, et de maniere a ne pas réveéler
d'informations a ses concurrents d'autre part,

- les méthodes utilisées par les opérateurs paadresser » leurs données, en vue de vendre des
produits statistiques, changent (s'améliorent Q)li€&rement dans le temps du fait du changement du
processus d'acquisition des données (changeméetti®logie), de I'évolution de leur marché et du
fait des changements de la réglementation également

- ces données sont payantes : elles ne sont pasen-data », bien vendues aux collectivités comme
pouvant servir des objectifs de politique publique



Cette configuration rend difficile I'utilisation dms données, seules, car il est quasiment impessib
d’en estimer la précision par rapport a d’autresn@te tenu du contexte, elles sont notamment &agil
pour mesurer des évolutions, voire des comparaidans I'espace en fonction de la couverture de
I'opérateur.

Les expériences développées autour de la téléphwibde montrent que sur un zonage grossier (une
vingtaine de zone dans une Région) a un instaggtingé sur une période de mesures), ces données
peuvent approximer une matrice de flux de déplacésneut mode de zone a zone (Bonnel, 2017).
Des expérimentations sont toujours en cours, eallpkr d’enquétes, pour estimer a quel niveau de
finesse ces données peuvent produire des infornsatidiles aux collectivités, le domaine de
pertinence actuel de ces données, étant plutdtirdesde la co-présence, que des déplacements de
personnes.

4.2 La fusion de plusieurs sources de données massi pour estimer la mobilité

d’'une zone, et remplacer I'enquéte ?

Une équipe de chercheurs (Norm-Atis, Vedecom) aéyed actuellement un modéle de type « deep
learning » associant les données du recensementa dgopulation et des enquétes-ménage
déplacements déja réalisées sur la période récpate, produire un matrice origine-destination
(Katraniji, 2015) et quelques indicateurs-pharéatejuéte-ménage déplacements, soit sur un teeitoir
qui n'a jamais fait d’enquéte, soit sur un terrigajjui voudrait produire des estimations intermiéelia
rejoignant en cela l'option « Fréquence + ».

Ce modéle est en test actuellement. Il est préintédirer également d’autres sources de données
massives pour affiner ces estimations, de typetiRp&Lar Data (FCD, données issus de véhicules
connectés), téléphonie mobile, ou billettigue (E¥#&NR-13-TDMO-0007). Néanmoins, les
premiéres années de recherche ont montré que tiappnt de données collectées classiquement,
déja trés formatées et qualifiees (recensementéta)y avec ces données issues de mesures variées,
reste laborieux et colteux en terme de collectepmipliqué en terme de traitement de données. De
plus, si I'échantillon de véhicules équipés de F&Dsuffisant pour estimer des temps de parcours su
certains grands axes de circulation, il est endoire d'étre représentatif de la population d’'une
agglomération et de ses déplacements en voitujgunmoyen de semaine.

La fusion de données dans le domaine de la mobidér remplacer les enquétes-ménage
déplacements n’est donc pas aboutie a ce jour.owdugtie le modéle actuel integre les enquétes pour
l'instant.
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