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a. Willingness-to-pay for Shared Automated Mobility Using an Adaptive Choice-Based Conjoint
Analysis during the COVID-19 Period,

Amirreza Nickkar, Young-Jae Lee, Hyeon-Shic Shin

Cette étude, menée en 2020, a pour objectif d’acquérir une compréhension des principaux facteurs des
préférences des utilisateurs en matiere de paiement de futurs services de mobilité partagée et d’évaluer la
compétitivité des véhicules automatisés partagés relativement a cette « volonté de payer ».

i. Particularités de I’étude et données collectées

L'enquéte a été menée en ligne dans la ville de Chicago entre mars et mai 2020, soit pendant le confinement
causé par la pandémie mondiale. Cette enquéte était découpée en deux sections :

e Caractéristiques socio-économiques, comme le sexe, I'dge ou encore le nombre d'adultes et

d'enfants de moins de 18 ans dans le ménage.

e Questions sur les habitudes, notamment financiéres de déplacement domicile-travail.
Lors du processus de collecte des données, sur ces 2 mois, 216 réponses valides ont été récoltées puis
utilisées pour I'analyse. Aprés avoir, dans un premier temps, identifié les principaux attributs qui peuvent
influencer les utilisateurs dans leur choix d’un service de mobilité partagée, une étude pilote a été menée
aupres de 20 participants pour approfondir le sujet et effectuer une évaluation financiere pour chacun de
ces principaux attributs.
Les principaux résultats liés aux caractéristiques socio-économiques des 216 participants sont présentés ci-
dessous :

Participants’ Characteristics Les personnes interrogées sont donc
Gender (%) Age (%) majoritairement des hommes. Les ages et

&8 2 revenus sont assez variés mais ce sont
principalement des personnes dans la vie
active et d’un niveau de vie plutét aisé (le
salaire médian étant de $41537 aux Etats-

335 57

644

256
) 1 . o
AL o Dfds s » Less than 30 = 30-49 = 50-55 = 60 and more Unis en 2019°), travaillant pour 98,2%

d’entre eux en zone urbaine ou en banlieue.

Housenold annual income Main commuting mode La principale donnée a retenir de ces

[ graphiques est que la grande majorité des
[| participants a I'enquéte utilisent
o majoritairement un véhicule personnel

m Less than 550k m 550k — $100k Sopssittsmasgrns [ pour se déplacer.

® 5100k —5150k  w $150k— 5200k rncrapernien I

= 5200k and more

S
6.3 145

Cabar

17 Bike
302

Personal vehichs and public tramit

renceaticte (I

20 L] L &

[

Status of the living area
63 Status of the working area

18

164 313

473 \g
&7

= Urban = Suburban = Rural
= Urban = Suburban = Rural a

Principales caractéristiques des participants
Source : Nickkar, Lee & Shin, 2020

! Source : United States Census Bureau - Income and Poverty in the United States: 2019



ii. Méthode

Les données ont été analysées par la méthode d'analyse conjointe par choix (CBC), qui est une sous-famille
de I'analyse conjointe adaptive. C'est une méthode assistée par ordinateur dans laquelle des questions
spécifiques sont posées aux participants sur la base de leurs choix aux précédentes questions.

Chaque participant a d{ construire son trajet idéal basé sur les 6 attributs suivants liés au déplacement :
e Type de véhicule (automatisé ou non),
e Temps de trajet (de 10 a 25 minutes),
e Equipements et confort (Wifi, disposition et confort des sieges)
e Temps de marche pour rejoindre le véhicule de transport partagé (a domicile, 5 minutes ou 8
minutes),
e Niveau de partage (seul dans le véhicule, avec une autre personne, avec plusieurs autres personnes),
e Assurance liée au retard (pas d’assurance, assurance pour un retard de plus de 1 minute ou de plus
de 5 minutes).
En attribuant un co(t a chaque avantage lié a ces attributs, la « volonté de payer » des usagers pour chacun
de ces attributs peut étre évaluée. En fonction de la réponse de la personne, différents types de trajets lui
étaient proposés (avec un niveau proposé pour chaque attribut et un co(t associé) et le participant devait
estimer si ce trajet était convenable ou non de son point de vue.
L’ensemble de ces résultats ont ensuite été étudiés dans le but d’évaluer la « volonté de payer » moyenne
pour les différents attributs, mais également les liens qu’il peut y avoir entre différents attributs.

iii. Résultats

Il ressort de cette étude les principaux résultats suivants :

e Le critére pour lequel les répondants sont le plus préts a payer est I'absence de déplacement pour
utiliser le service de mobilité partagée.

¢ Globalement, les répondants préférent que leur trajet dure 15 minutes plutét que de payer $3 pour
gu’il ne dure que 10 minutes. Cependant, ils ne souhaitent pas que celui-ci leur prenne plus de 15
minutes.

o Alors que d’autres études antérieures avaient montré que les personnes sont prétes a ne payer que
49 cents en moyenne pour voyager seul lors d’un trajet domicile-travail, cette étude arrive a la
conclusion que les participants sont en moyenne préts a payer $1,7 pour éviter de partager leur
trajet. Cela peut certainement étre expliqué par la situation dans laquelle cette étude a été menée,
qui est liée a un contexte nouveau de pandémie.

e la majeure partie des participants (70%) a eu tendance a choisir les véhicules automatisés.
L'explication avancée dans le cadre de I'étude est que I’échantillon était dominé par les jeunes
participants de sexe masculin.

e Environ 22% des sondés ne souhaitaient pas du tout utiliser un véhicule automatisé.

e Lorsque les 2 types de véhicules sont disponibles pour un méme trajet, ajouter des attributs attrayant
au trajet attire plus d’usagers pour un véhicule automatisé que pour un véhicule avec conducteur
humain.



b. Investigation on Factors that Influence People's Acceptance of Automated Driving
— A Kentucky Case Study,

Song Wang, Zhixia (Richard) Li

Les recherches existantes ont identifié les relations entre les données démographiques (comme |'age et le
sexe) et l'acceptation des véhicules automatisés. Cependant, la maniére dont ces relations sont liées a
d'autres variables a plus rarement été étudiée. Ces travaux ont pour but d’explorer le mécanisme
d'acceptation de la technologie automatisée en estimant les roles de différents facteurs de médiation.

i. Particularités de I’étude et données collectées

L’enquéte a été menée en 2019 dans I'état du Kentucky en aot 2019. C’est une enquéte publique partagée
par e-mail a tous les résidents de cet état pour collecter des informations concernant la démographie,
I'accessibilité, les besoins de mobilité et la connaissance ainsi que I'acceptabilité des véhicules automatisés.
673 réponses ont été obtenues dont 418 par des personnes habitant en zone urbaine.

ii. Résultats

Les résultats bruts obtenus lors de cette enquéte sont présentés dans le tableau ci-dessous :

o — s S L o R R T
[Category ———————— Name ] V2" i20le Description B3ia type 8| Crtagony Percent (%)

< 30 years old 15.6%
ot 30~39 years old 17.5%
Age Age of respondents Categorical 40~49 years old 85 16.2%
Demographics g 50~59 years old 110 21.0%
= 60 years old 156 29.7%
Binary Male 305 58.1%
Gender Gender of respondents Categoricall Famee 220 41.9%
. . " . : Binary Urban 343 65.3%
Setting The residential area of respondents Gategorical iRl 182 34.7%
Education . Binary < Bachelor's degree 175 33.3%
level Shercuestare| eVl i pendents Categorical = Bachelor’s degree 350 66.7%
< $30K 61 11.6%
LRI Income Annual household income level of Ordered SSOK:400K B4 1603
level respondents Categorical B S 10K = G0
$70K~S$90K 82 15.6%
> $90K 214 40.8%

e - 0~2 times per week 23 4.4%
z;:v:]n:nc D:r;t::lf respondents drove a vehicle Sar;i:rz:cal B Tes GErER 87 16.6%
Huency P g 6~7 times per week 415 79.0%
Commutin Average minutes that respondents Orderad < 20 minutes 266 50.7%
Travel needs e g spend commuting (one-way) on Catesorical 21~40 minutes 162 30.9%
workdays & > 41 minutes 97 18.5%
Accident Whether respondents were involved in  Binary Have not been involved in an accident 441 84.0%
history accident(s) in the last three years Categorical e been involved in accident(s) 84 16.0%
Familiarity score=0~2 55 10.5%
AV familiarity Respondents’ familiarity score of AV (out Ordered Familiarity score=3~5 196 37.3%
of 10) Categorical Familiarity score=6~8 196 37.3%
Exposure to AV knowledge Familiarity score=9~10 78 14.9%
Experience in  Respondents have experienced in Blnary No experience in riding/drivingan AV. 491 93.5%

riding/driving  riding/driving an AV (i.e., automated Cat ical

an AV ridesharing vehicle). ategorical  gyperienced in riding/drivingan AV. 34 6.5%

Very negative 38 7.2%
Ordered Negative 69 13.1%
oA ARSI S AV acceptance  Respondents’ overall acceptance level Citenoiioal Neutral 135 25.7%
& Positive 167 31.8%
Very positive 116 22.1%

Sur la base de ces résultats, des analyses croisées ont également été effectuées et permettent de tirer
qguelques principales conclusions, qui sont reportées comme des préconisations commerciales pour les
organisateurs de la mobilité et les concepteurs de systéemes automatisés. Les auteurs de I'étude conseillent
a ces acteurs de viser principalement les personnes vivant en milieu urbain, les hommes déja familiarisés
avec les véhicules automatisés, qui conduisent régulierement ou qui ont un pouvoir d’achat plutoét élevé. Par
ailleurs, les jeunes adultes qui ont déja utilisés des systemes automatisés, soit dans leur véhicule personnel
soit dans un véhicule de transport partagé, et les personnes agées avec un bon pouvoir d’achat sont
également plus a mémes d’étre intéressés par |'utilisation de véhicules automatisés au quotidien.



c. Drive or Ride? Impacts of Shared Autonomous Vehicles on Mode Choice Decisions,

Christos Gkartzonikas, Konstantina Gkritza, Yue Ke

Les auteurs estiment que les véhicules automatisés et les services de mobilité a la demande ont le potentiel
de remplacer et de transformer les modes de transport conventionnels (a la fois les véhicules privés et les
transports en commun). La problématique qu’ils ont cherché a résoudre dans cette étude est la suivante :
quels sont les facteurs qui influencent la décision des voyageurs de passer des modes actuels aux modes
émergents, en considérant tout particulierement le cas des véhicules automatisés ?

i. Particularités de I’étude et données collectées

Il est estimé que 80% de la ville de Chicago est couverte par le réseau de transport public. Cependant, environ
la moitié des personnes utilisent la voiture personnelle pour les déplacements quotidiens. C’est dans cette
ville et ce contexte que I'enquéte utilisée dans le cadre de cette étude a été menée fin 2017 et pour laquelle
400 réponses ont été obtenues. Les participants ont été choisis pour respecter les quotas de diversité
sociodémographique fixés par le « United State Census Bureau » en 2010.

Les données récoltées portaient sur le niveau de connaissance des technologies de systemes de déplacement
automatisés et les opinions a ce sujet, sur les caractéristiques de déplacements quotidiens et les facteurs
affectant ces choix, sur les modes de déplacement utilisés de maniére moins réguliére. Les questions
incluaient également des informations sociodémographiques personnelles.

ii. Méthode

A partir des données personnelles récoltées, différents scénarios d’évolution du mode de déplacement a
court terme et a long terme sont proposés au participant a I'enquéte. Celui-ci peut en effet décider de
conserver son mode de déplacement actuel, de préférer un mode de déplacement automatisé et personnel
ou automatisé partagé. En paralléle, une estimation de la valeur du temps de trajet en véhicule automatisé
(privé ou partagé) est établie en utilisant le taux marginal de substitution pour comparer les trajets
automatisés privés et partagés.

iii. Résultats

Les choix d’évolution du mode de déplacement a court terme et a long terme sont présentés dans les
schémas ci-dessous. Les répondants sont séparés selon le mode de déplacement utilisé au moment de
I’étude et les barres correspondent aux choix a court terme (premier schéma) et a long terme (second
schéma).
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Une des principales conclusions a tirer des deux figures ci-dessus est d’une part que les véhicules automatisés
personnels sont globalement préférés a court terme mais que dans un avenir plus lointain, les usagers
préféreront probablement les véhicules automatisés partagés. Au-dela de cette spécificité, on constate un
attrait plus important a long terme pour les véhicules automatisés, qui est certainement la conséquence
d’une certaine appréhension envers cette nouvelle technologie.

Par ailleurs, le groupe de personnes ayant le plus d’attrait envers les véhicules automatisés est assez
nettement constitué de ceux qui sont passagers dans un véhicule personnel (chauffeur ou covoiturage),
tandis que les usagers de véhicules personnels semblent vouloir conserver leur plaisir ou leur volonté de
conduire eux-méme. Il est enfin important de constater que les organisateurs de transport publics ne
perdront qu’une partie limitée de leurs usagers avec le développement des véhicules personnels
automatisés.

Des résultats liés aux caractéristiques sociodémographiques sont également fournies en conclusion de
I’étude, qui rapporte notamment que le facteur déterminant est la connaissance actuelle de la technologie.
Les jeunes de Chicago semblent plus a méme de choisir un mode de transport automatisé que leurs ainés a
I"avenir. Une conclusion qui se détache un peu des autres études est que les personnes possédant plus d’un
véhicule sont peu attirés par I'utilisation de véhicules automatisés.

Pour terminer, I’étude sur la valeur du temps de trajet gagné (VTTS dans le tableau) a permis d’obtenir les
résultats ci-dessous :

General Population Across Clusters
Private Shared Early Mid Late
AV ride AV ride adopters Adopters Adopters
Short term - VITS 14.67 9.77 23.01 15.13 11.24
($/hour)
Long term - VLIS 12.31 8.14 21.74 14.08 9.19
($/hour)

Globalement, la valeur du temps est nettement plus élevée lorsque les sondés choisissent un véhicule
automatisé personnel que lorsque celui-ci est partagé. Cette valeur du temps varie fortement selon les
catégories de population et est vouée a diminuer a 'avenir.



d. The Takeover Conundrum: Level 3 Vehicle Automation Behavioral Study,

Yeganeh M. Hayeri, Anurag Gade, Christine LaRochelle, Hojat Behrooz

L'objectif principal de cette étude est d’évaluer comment les facteurs humains (c'est-a-dire I'age, le sexe, et
traits de personnalité) peuvent affecter les délais de prise en main des véhicules automatisés de niveau SAE
3 et de fournir des éléments stratégiques pour le développement de ces véhicules, sur la base de ces facteurs.

i. Méthode et données collectées

Deux séries de simulations ont été effectuées, en décembre 2018 puis en avril 2019.203 et 255 participants.
Lors des séances, les participants utilisaient un véhicule automatisé de niveau 3. Leurs taches étaient de
reprendre contréle du véhicule lorsque le systéme le demande (dans le cas d’une défaillance ou de sortie du
domaine d’emploi) et d’étre attentifs aux éventuels erreurs du systeme pour réagir en conséquence. A partir
de ces essais, les données récoltées portaient sur les niveaux d’attention, d'agressivité et de distraction en
fonction de I'age, du sexe et d’autres caractéristiques, ainsi que sur les capacités de réaction et de perception
et sar la durée de prise de contrdle pour différents scénarios.

ii. Résultats
Si le principe de I'étude semble tres pertinent, les résultats présentés paraissent plus surprenants,
notamment concernant le temps de réaction et d’action des femmes participant a I’étude, nettement plus

élevés que ceux pour les hommes. De plus, les résultats de niveau d’attention et de réaction selon les
tranches d’age, tels que présentés ci-dessous, sont trés irréguliers et difficilement explicables.
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e. How Do College Students Perceive Future Shared Mobility with Autonomous Vehicles? A Survey of
The University of Alabama Students,

Xing Fu, Qifan Nie, Jun Liu, Steven Jones

L'étude menée par ce groupe de chercheurs de I'Université d’Alabama cherche a analyser la vision d’un
groupe de personnes peu diversifiées que sont les étudiants de cette méme université concernant la mobilité
autonome partagée. Leur « volonté de payer » sera également évaluée dans cette étude.

i. Méthode et données collectées

L'enquéte a été conduite en 2019 par le biais d’'un questionnaire permettant de récolter des informations
sociodémographiques précises sur les participants, des données concernant leurs trajets quotidiens et les
modes de déplacement utilisés ainsi que leurs perceptions des technologies émergentes de mobilité,
particulierement des véhicules automatisés. Les participants ont également répondu concernant leur
« volonté de payer » pour différents types de mobilités automatisées partagées, en comparant le prix a celui
d’un véhicule de tourisme avec chauffeur (VTC) classique (Uber, Lyft). 97% des étudiants sondés possédaient
le permis de conduire et 87% avaient un véhicule en leur possession.

ii. Résultats

Lorsqu’on demande aux étudiants s’ils sont familiers avec les différentes technologies intégrées au véhicule
automatisé, 42% d’entre eux estiment ne I'étre avec aucune des technologies citées dans le schéma ci-
dessous :

AV/Technologies

None
& Other
Rear Camera
Pedestrian Detection
Lane keeping assist
E Lane departure warning
& Forward-collision warning
= DSRC

1 8l

Blind spot warning
Automatic emergency braking
Adaptive cruise control

0.0% 5.0% 10.0% 15.0% 20.0% 25.0% 30.0% 350% 40.0% 45.0% 50.0%

Les technologies les plus connues par ces étudiants sont la caméra arriere, le régulateur de vitesse adaptatif
et I'alerte en angle mort. A l'inverse les technologies de communication de courte portée et de détection de
piétons sont tres peu appropriées. Plus surprenant, il semblerait que la technologie de maintien dans la voie
ne soit pas encore tres répandue en 2019.Par ailleurs, d’autres résultats montrent que 47% des sondés sont
attirés par I'idée de partager leurs trajets quotidiens avec un ou plusieurs inconnus et que la grande majorité
d’entre eux connaissent et ont déja utilisé le covoiturage et surtout les VTC.

L'impact du prix sur I'attrait pour la mobilité automatisée partagée se fait surtout ressentir pour ceux qui
sont dans I’hésitation. En effet, lorsque le prix est divisé par 2, la proportion des participants étant sQrs de
vouloir utiliser ce mode double (19,5% lorsque le prix est le méme qu’un VTC, 41,&% lorsqu’il est deux fois
moins cher) mais la proportion de ceux qui sont sdrs de ne pas vouloir I'utiliser ne change pas. Ce sont donc
les personnes qui avaient du mal a faire un choix qui seront directement influencé par le colt du service
proposé.

Les principales préoccupations vis-a-vis de ce mode de déplacement chez les étudiants de cette université la

fiabilité de la technologie, la cybersécurité, les dysfonctionnements des systemes de navigation, le manque

d’intimité et I'absence de flexibilité et d’adaptation en cas d’urgence par rapport a un conducteur humain.
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f. Parent’s Willingness to Transport Children in Autonomous Vehicles Based on Seating
Requirements,

Allegra M. Ayala, Yi Ching Lee

Avec l'augmentation actuelle de l'intérét pour les véhicules autonomes, il est essentiel d'examiner la
perception des utilisateurs des risques et des avantages potentiels. Il existe un large manque de
connaissances concernant I'opinion des parents sur 'utilisation de ces véhicules pour accroitre les possibilités
de mobilité des enfants. Deux chercheurs du département de psychologie de I'université George Mason ont
réalisé une courte étude visant a examiner les niveaux de volonté des parents de laisser leurs enfants dans
des véhicules autonomes sans la présence d'un adulte, en différenciant les enfants ayant besoin d'un siege
auto de ceux qui n'ont besoin que d'une ceinture de sécurité.

i. Méthode et données collectées

Les données recueillies sont liées aux statuts des parents, a I'dge de I'enfant et a la volonté de permettre a
leur enfant de monter dans un véhicule automatisé sans la présence d'un adulte. Il a été supposé que les
enfants de moins de 10 ans utilisaient un siege auto. 783 parents ont été sondés, d’age moyen 36 ans et
étant des femmes a 60%.

ii. Résultats

Les résultats obtenus sont présentés dans le tableau ci-dessous :

TABLE 2 Crosstabulation of Parental Willingness and Child Seat Type

Chald Seat Type
Parental i
Car
Willingness Booster Seat Belt Total % P
Seat
Count 281 76 357
Never % withi . 3.886 0.070
% within Seat Type 47 4% 40.0% 45.6%
Count 191 72 263
Hesitant
% within Seat Type 32.2% 37.9% 33.6%
Count 88 33 121
Might o
% within Seat Type 14.8% 17.4% 15.5%
Would Count 33 9 42
Definitely % within Seat Type 5.6% 4.7% 5.4%
Count 593 190 783
Total
% within Seat Type 100% 100% 100%

Il apparait que les réponses obtenues dépendent assez peu de la facon dont I'enfant est attaché, bien que
les adultes soient globalement moins confiants lorsque leur enfant est plus jeune. Seulement 5,4% des
parents sont certains d’étre préts a laisser leur enfant dans un véhicule automatisé sans la présence d’un
adulte dans le véhicule. A l'inverse, 45,6% d’entre eux sont totalement hermétiques a cette idée.



g. Investigating User Intentions of AV Use While Impaired,
Diwas Thapa, Vit Gabrhel, Sabyasachee Mishra

Cette étude a été pensée par les chercheurs de I'université de Memphis et du centre de recherche de Brno
en République Tchéque aprés avoir constaté que 31% des accidents mortels sont causés par des conducteurs
fatigués ou alcoolisés. Ces accidents pourraient certainement étre évités si les véhicules étaient autonomes.
Par ailleurs, cette technologie peut offrir de nouvelles opportunités a des personnes qui ne sont pas en
capacité de conduire comme les jeunes sans permis, les personnes agées ou handicapées moteur.
L’'ensemble de ces personnes seront appelées par la suite « déficientes », faute de traduction plus adéquate
au terme anglais impaired. L'étude menée a pour objectif de déterminer quels facteurs influencent ces
personnes déficientes dans leur décision d’utiliser un véhicule autonome.

i. Méthode et données collectées

Une enquéte a été réalisée aupres de 1065 résidents tcheques entre 2017 et 2018. Les répondants ont été
invités a exprimer leur accord pour l'utilisation de véhicule autonome dans différents scénarios de déficience
sur une échelle a 7 niveaux allant de « Je ne suis pas du tout d’accord » a « Je suis tout a fait d’accord ». Un
guestionnaire complémentaire avait pour objectif de déterminer les variables pouvant expliquer les
réponses, les variables imaginées étant les suivantes :

e Lapersonne a déja utilisé des technologies d’aide a la conduite.

e La personne a des connaissances concernant les véhicules autonomes.

e Les attributs sociodémographiques.

e Les habitudes de déplacement.

e Les activités préférées.

e Lafacilité a adopter des nouvelles technologies.

ii. Reésultats
Les schémas ci-dessous exposent les résultats sans distinction selon les variables suscitées :

Responses collected on user agreement to use
AV while impaired

60%
X 50%
wn
e 2
£ 40%
=]
=1
£ 30%
—
o Fi
w 20%
=
- ,
© 10% I I
0% I — l [ . -
When drunk over the legal  When under medication When tired
limit
B Strongly disagree M Disagree Somewhat disagree B Neither agree/disagree
Somewhat agree Agree M Strongly agree
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On constate directement que l'attrait pour l'utilisation des véhicules automatisés par des personnes
déficientes est globalement plus élevé que les chiffres constatés dans la plupart des études pour les
personnes non déficientes, et ce peu importe la raison menant a cette déficience.

L’analyse approfondie dépendant des variables a permis d’obtenir quelques conclusions supplémentaires.
Tout d’abord, et c’est une spécificité de cette étude, les parametres sociodémographiques n’ont que trés peu
d’influence sur les réponses obtenues. De plus, les personnes sont plus a méme d’utiliser des véhicules
automatisés si elles connaissent déja les technologies utilisées par ces véhicules ou si ces technologies sont
implantées sur un mode de transport qu’elles utilisent déja.

Le principal enseignement tiré de cette étude est que |'usage des véhicules automatisés par des personnes
déficientes est un cas tres attractif et qu’il devrait le devenir de plus en plus si la technologie devient plus
accessible.
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