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Profils globaux de mobilité 5

L’étude de I’ensemble de la mobilité des personnes est peu habituelle. Traditionnellement les

volets mobilité locale et mobilité de longue distance sont analysés séparément.

La vision de la mobilité est alors la somme de la mobilité locale (inférieure a 100 km) et de la
mobilité de longue distance (supérieure a 100 km). Cette approche se justifie pour des raisons
trées largement objectives. En effet avec des fréquences trés différentes, des motifs de
déplacements prépondérants dissemblables, des offreurs au moins en partie spécifiques, courte
et longue distances forment pratiquement deux univers. D’ailleurs les critéres d’analyse les
plus couramment usités se distinguent, puisque dans un cas on parle de déplacements et dans
Iautre de voyages et de nuitées alors qu’en théorie, des définitions strictes permettent
d’utiliser indifféremment un ou ’autre dans les deux domaines. Il en est de méme des
instruments d’observation. Ces derniers font référence a des périodes d’enquétes soit d’une
journée, soit d’un week-end, soit de plusieurs mois, durée plus propice au recueil
d’événements rares. Il est vrai aussi que les logiques d’organisation des deux domaines sont
relativement séparées. Le monde des transports ne forme pas une unité. Les déterminants qui
président aux déplacements locaux relévent de I’environnement urbain ou rural pour les plus
petites communes. Ceux qui sous-tendent les déplacements de longue distance appartiennent a

la sphere de I’aménagement du territoire.

En France, la disposition par les enquétes nationales sur les transports de données de mobilité
locale et de longue distance pour les mémes personnes offrent I’opportunité d’une analyse de
la mobilité globale. C’est cette opportunité que nous avons voulu saisir et donner ainsi une

vue plus générale que la simple addition de la mobilité locale et de la mobilité de longue

distance.

Deux objectifs expliquent cette démarche : celui bien siir de réaliser un panorama et un
examen des comportements des individus pris dans leur globalité, mais aussi celui de tester la
signification du seuil de 100 km qui est généralement pris pour séparer le domaine de la

mobilité locale de celui de la longue distance. Le développement des infrastructures aussi bien
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6 La mobilité globale des Frangais en 1982 et 1994

routieres que ferroviaires ou aériennes. et la vitesse des moyens mis en ceuvre (T.G.V..
performances des voitures) amoindrissent la frontiere que pose la distance et laissent
pressentir une plus grande osmose entre les deux formes de mobilité habituellement
considérées. Aller a plus de 100 km de chez soi étant considéré comme moins fréquent, le
recueil de ce type d’événement impose une période de relevé longue, alors que les
déplacements de courte distance qui se produisent a un rythme quasi quotidien se satisfont
d’un relevé au plus hebdomadaire. Or les déplacements quotidiens & plus de 100 km du
domicile ne sont plus des événements exceptionnels (2% de 1’ensemble des déplacements en
1994 et 1,2% en 1982). Le dispositif de la derniére enquéte nationale sur les transports permet
d’ailleurs de prévoir des modalités particuliéres pour les personnes dont le lieu de travail est
distant de plus de 100 km de leur domicile (0,2% des actifs) et pour les personnes qui, faisant
plus de six voyages au cours des trois derniers mois (3% des personnes), auraient pu étre
confrontées a une lourdeur d’enquéte peu compatible avec un taux de réponse acceptable. 11
est donc tout a fait évident que le quotidien, ou en tous cas le tres fréquent, pénetre le domaine

de la longue distance.

S’il est évident que I’écart de rareté entre les deux types d’événements que sont les
déplacements courts et ceux de plus longue distance sera toujours justiciable de deux
instruments différents, il est utile de préciser la signification que le seuil de 100 km peut avoir
dans le cadre de I’analyse des comportements de transport. Et il y a un intérét méthodologique
évident a évaluer I’intérét de recueillir dans une méme enquéte les deux formes de mobilité. Il

faut d’ailleurs noter que cette option est jusque la peu partagée par les autres pays.

La démarche adoptée a donc consisté a procéder a une analyse descriptive de la mobilité par
un examen des grands indicateurs (distance moyenne, temps, volume des déplacements et des
distances, ...) et de leur évolution entre les deux dates de 1982 et 1994, puis de réaliser une

classification des individus pour comprendre comment ils organisent leur mobilité.
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Profils globaux de mobilité 7

La méthode adoptée est la suivante pour chacune des périodes :

1. pratiquer une classification de tous les déplacements et voir comment ils s’ordonnent.
Cette classification est faite a partir des caractéristiques de ces déplacements aussi précises
et détaillées que le fournit le matériel disponible ¢’est-a-dire les enquétes nationales. Elle
permet de tester ’existence d’une séparation entre mobilité locale et mobilité de longue

distance.

2. faire ensuite une classification de la mobilité des personnes c¢’est-a-dire une classification
des individus qualifiés par I'intensité et le type de leurs déplacements. Cette deuxiéme
classification permet d’étudier les liens ou les causalités existant entre mobilité locale et

mobilité de longue distance.

3. enfin, analyser la composition socio-démographique des classes d’individus ainsi

obtenues.

ETAPES MOYENS

> Niveau déplacements
1 Les types de déplacements Classification des déplacements
>+ Niveau individus

Caractérisation des individus selon le nombre de déplacements
de chacune des classes

2 Les types de mobilité Classification des individus selon leur mobilité

3 Lesclasses d'individus Caractérisation socio-démographique des classes d'individus

L’ensemble de cette démarche est tributaire du matériau disponible a travers les deux
dernieres enquétes nationales Transports : celle de 1982 et celle de 1994. La conciliation

nécessaire des donné€es impose quelques préalables pour préciser le champ de 1’étude.

Ces deux derniéres enquétes nationales Transports se sont déroulées de février 1981 a
mars 1982, et de mai 1993 a avril 1994, Par convention, on parlera ici de 1982 pour faire

référence a ’enquéte 1981-1982 et de 1994 pour celle de 1993-1994.
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1 - PRELIMINAIRE :
HOMOGENEISATION DES DONNEES
DES DEUX ENQUETES

ET DEFINITION DU CHAMP
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L’analyse globale de la mobilité suppose que I’on dispose pour les mémes individus de
données sur I’ensemble de leurs déplacements quelle qu’en soit la distance et que ces données

soient homogenes au cours des périodes étudiées pour suivre I'évolution des comportements.

L’existence de deux instruments de relevés —chacun consacré a la mobilité locale et a la
mobilité de longue distance— et les différences que comportent les protocoles respectifs des
deux enquétes nationales ont imposé un important travail préliminaire de constitution de bases

comparables.
On évoquera ici les problémes liés :

= 3 lareconstitution pour une méme personne de I’ensemble de ses déplacements,
* 3 l’harmonisation du champ et des nomenclatures de modes et de motifs,

= 3 la présence de deux instruments de relevé des déplacements et en conséquence au

repérage des éventuelles doubles déclarations.

Les deux premiers points sont essentiellement techniques, mais le troisiéme permet de

confronter la méthode d’enquéte a la précision des résultats.

La reconstitution de ’ensemble des déplacements

pour une méme personne

Sélection des personnes

En 1981-82
Toutes les personnes ayant rempli un carnet de trajets pendant une semaine a aussi déclaré ses
déplacements de longue distance au cours des trois derniers mois (un mois rétrospectif et deux
mois en continu). Mais il ne s’agit 1a que d’une personne choisie aléatoirement dans la moitié
des ménages de ’échantillon, I’autre moitié de I’échantillon ayant rempli des carnets de trajets

automobile.
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12 La mobilité globale des Frangais en 1982 et 1994

Toutes les personnes ayant rempli un carnet individuel de trajet sont donc dans le champ de
cette étude, a I’exception toutefois de celles de moins de 6 ans puisqu’en 1993-1994 ce seuil a

été retenu.

En 1993-94
C’est une personne choisie au hasard dans le ménage, dgée de 6 ans ou plus, qui répond a
’enquéteur sur ses déplacements au cours d’une journée de semaine et sur ceux du dernier

week-end.

Une autre personne choisie au hasard dans le ménage, elle aussi dgée de 6 ans ou plus, répond
a ’enquéteur sur ses déplacements de longue distance au cours de trois derniers mois (trois
mois rétrospectifs). Deux procédures particuliéres prévoient les cas de voyages trop
nombreux : ceux des trajets domicile-travail & plus de 100 km et plus de six voyages au cours

de la période.

Il s’agit donc ici de sélectionner les personnes qui ont répondu aux deux interviews. C'est
donc en fait un sous-échantillon de I’enquéte. Ce sous-échantillon a fait 1’objet d’une
pondération spécifique pour le rendre représentatif’ de la population de 6 ans ou plus. Entrent
dans les variables de calage : le jour de la semaine, la taille du ménage, la PCS de I’individu,
le sexe croisé avec 1’age, la vague et la zone de résidence (on trouvera en annexe une analyse

de ce sous-échantillon).

Sélection des déplacements

En 1981-82
On possede donc une description de 7 jours (5 jours de semaine et 2 jours de week-end) et de
trois mois de déplacements de longue distance. Pour avoir tous les déplacements d’une méme
personne, il suffit donc de sélectionner les déplacements de longue distance de la personne qui

a rempli le carnet de trajet individuel.

1 Travail effectué par Jimmy ARMOOGUM, INSEE INRETS.
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Profils globaux de mobilité 13

Cependant par cohérence avec les conventions de I’enquéte de 1994 qui ne recueille que les
déplacements sur 1 jour de semaine, il a été nécessaire d’attribuer aléatoirement une journée
de semaine pour chacune de ces personnes et de sélectionner les déplacements

correspondants. La journée peut naturellement étre une journée sans déplacement.

Tous les déplacements, quel que soit le mode utilis¢, sont enregistrés. Aller prendre un mode
de transport est un motif valide. Les déplacements de longue distance entiérement faits a
I’étranger sortent du champ de 1’enquéte. Par cohérence avec le protocole de I’enquéte 1994,
les trajets du carnet individuel ont été transformés' et alignés sur la définition 1994. Ainsi au
cours d’un méme déplacement, on peut faire usage de plusieurs modes de transport et donc
aller prendre un mode de transport n’est plus un motif retenu. Ce probleme n’existe pas pour

les déplacements de longue distance.

Toujours par cohérence avec I’enquéte 1994, les déplacements du week-end entiérement faits

a pied sont écartés car non recueillis dans la derniere version de I’enquéte.

En 1993-94
Pour le jour de semaine, tous les déplacements, quel que soit le mode utilis€, sont enregistrés.
Pour le week-end, seuls les déplacements mécanisés sont comptabilisés. A un déplacement
correspond un motif. Aller prendre un mode de transport n’est pas un motif de déplacement. A

un déplacement peuvent donc correspondre plusieurs modes de transport.

Les déplacements de longue distance entiérement faits & I’étranger sont pris en compte, de

méme que les déplacements domicile-travail a plus de 100 km.

Par cohérence avec les régles de I’enquéte 1982, on sélectionne les déplacements dont une des
extrémités géographiques est sur le territoire national et ceux qui ne sont pas des allers-retours

domicile-travail.

1 Travail effectué par Jean-Loup MADRE - INRETS
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14 La mobilité globale des Frangais en 1982 et 1994

L’homogénéisation du champ et des nomenclatures

de modes et de motifs

On analysera ici :

- les comportements des personnes dgées d’au moins 6 ans, limite de sélection des

personnes interrogées dans la derniére version de I’enquéte.

- les déplacements qu’elles ont déclaré faire pendant un jour de semaine, un week-end ou
pendant trois mois en ce qui concerne la longue distance. Les différentes périodes

d’observations sont ramenées a la semaine au moyen de coefficients.

- les modes mécanisés : deux roues, voitures particulieéres, taxi, transports urbains
régionaux, autocar, train, avion et bateau. En effet, comme les déplacements du week-end
ont été décrits en 1994 par interview et non plus par carnet, les déplacements a pied n’ont

pas été relevés pour ces périodes car ils sont mal mémorisés.

- Chaque déplacement est caractérisé par 1’'usage d’un mode de transport principal. La
définition du mode principal repose sur les conventions courantes qui hiérarchisent les
modes de transport du plus lourd au plus léger. Ces conventions jouent au bénéfice des
transports collectifs et, parmi eux, d’abord en faveur du bateau, de I’avion et enfin des
trains. Cette méthode est peu réductrice dans le cas de la mobilité locale, pour laquelle
98% des déplacements sont mono-modaux et pour les transports individuels en particulier
mono-modaux 99 fois sur 100. Pour les déplacements de longue distance, la question est
clairement posée aux personnes de désigner le mode de transport principal comme étant
celui qui leur a permis de couvrir la plus grande distance. Cependant pour des raisons

d’homogénéité, nous avons appliqué la méme régle dans les deux champs au moins pour
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Profils globaux de mobilité 15

1993-94. année pour laquelle nous connaissons la chaine des modes utilisés au cours d’un

méme déplacement’. Pour 1981-82, c’est la réponse de I’enquété qui est la référence.

Pour assurer I'équilibre entre des déplacements fréquents mais courts et des déplacements
rares mais longs, la mesure qui s’impose est celle des distances parcourues. Ce sera celle qui

sera utilisée le plus souvent, méme si naturellement certaines références au nombre de

déplacements seront nécessaires.

Problémes des doublons

dus a la juxtaposition de deux instruments d’enquéte

La constitution d’un fichier sur I’ensemble de la mobilité d’une méme personne pose le
probleme de I’éventuelle existence de « doublons » dans les déplacements que le recueil au
moyen de deux instruments séparés peut engendrer. Une personne peut avoir fait, au cours de
la journée pendant laquelle elle est interrogée, un déplacement de longue distance qu’elle

devra alors aussi décrire dans la partie appropriée.

Habituellement, les données permettant la mesure de la mobilité locale (inférieure a 100 km)
sont extraites de I’interrogation sur les déplacements de la semaine, ou comme en 1993-1994
de I'interrogation « veille et dernier week-end ». On impose aux déplacements de se dérouler
uniquement dans un cercle de 80 km? autour du domicile, on est alors assuré de ne retenir que
ce qui concerne la mobilité locale. Par cette troncature, leur addition aux déplacements de
longue distance —qui ne s’intéressent qu’aux voyages qui conduisent la personne au-dela de

ce cercle— est alors effectivement pure de doubles comptes.

Cependant dans la démarche qui est ici la ndtre, nous avons pu confronter plus finement les

déclarations dans les deux parties de chacune des enquétes puisqu’elles concernent les mémes

1 Dans le cas ou un bateau a été utilisé, c'est naturellement ce mode qui, en application des conventions, est
réputé étre le mode principal. Ceci conduit a doubler le nombre de déplacements faits en bateau par rapport
aux déclarations. Pour I'essentiel (71%), les enquétés avaient cité la voiture comme mode principal. Pour un
tiers, il s’agit de combinaison autocar - bateau.

2 On admet que 80 km mesurés a vol d'oiseau valent 100 km par réseau.

CREDOC - AOUT 1999



16 La mobilité globale des Francais en 1982 et 1994

personnes et étre amenés a une sélection plus fine. Nous avons, en effet, comparé les dates
auxquelles se font les déplacements. Ne sont alors considérés comme « doublons » que les
déplacements qui sortent du cercle de 80 km pour les jours ou il y a aussi déclaration de

voyages.

Cette méthode moins systématique permet de récupérer un certain volume de déplacements en

particulier sur les tranches de déplacements de 100 & 400 km.

On peut penser qu’ayant décrit leurs déplacements lors d’une premiére interview, ou les ayant
inscrits sur leur carnet de trajets, les enquétés n’ont pas jugé nécessaire de les déclarer une
deuxiéme fois. Cette hypothése expliquerait que 1’on ne retrouve pas ces déplacements dans le

deuxieme volet de I’enquéte qui est celui de la longue distance.

Ainsi en 1982, on récupere sur les tranches de 100 km allant de 100 a4 400 km, 23, 36 et 18 %.
Alors qu’en 1994 il s’agit de 44, 72 et 31 %.

CREDOC — AOUT 1999
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Sur une semaine

Sur une année

(en milliers) en millions)
Tous Suppression | Suppression Tous Suppression | Suppression| Gain
les des que si les des que si
déplacements | déplacements | les dates ... | déplacements | déplacements | les dates ... (en %)
quotidiens quotidiens
> 80 km >80 km
En 1981 - 1982
Moins de 100 km| 1 062 781 1044774 1050722 55 265 54 328 54 638 0,6
100 a moins de 200 km 7778 4324 5325 405 225 277 | 23,2
200 a moins de 300 km 3220 1339 1819 167 70 85 | 358
300 a moins de 400 km 1204 612 721 63 32 38 | 179
400 & moins de 500 km 833 538 554 43 28 29 3,0
500 & moins de 600 km 467 326 332 24 17 17 19
600 & moins de 700 km 457 301 400 24 16 21 ] 329
700 a moins de 800 km 186 186 186 10 10 10 0,0
800 a moins de 900 km 224 140 224 12 7 12 | 60,3
900 a moins de 1000 km 126 109 115 7 6 6 56
1000 a moins de 1300 km 230 108 108 12 6 6 0,0
1300 & moins de 1600 km 41 41 41 2 2 2 0,0
1600 & moins de 1900 km 16 16 16 1 1 1 0,0
Plus de 1900 km 59 59 59 3 3 3 0,0
TOTAL 1077 624 1052 872 1060 623 56 036 54 749 55152
En 1993-1994
Moins de 100 km| 1111460 1063727 | 1100108 57 796 55314 57206 3,4
100 & moins de 200 km 15626 7308 10480 813 380 545 435
200 & moins de 300 km 6 307 2 547 4373 328 132 227 71,7
300 & moins de 400 km 2199 1137 1489 114 59 77 30,9
400 a moins de 500 km 1895 884 1024 99 46 53 15,8
500 & moins de 600 km 1918 724 811 100 38 42 11,9
600 & moins de 700 km 866 468 588 45 24 31 25,6
700 & moins de 800 km 628 370 388 33 19 20 4,8
800 a moins de 900 km 606 303 380 32 16 20 255
900 a moins de 1000 km 269 174 252 14 9 13 44,6
1000 & moins de 1300 km 409 281 302 21 15 16 7.4
1300 & moins de 1600 km 149 84 109 6 29,5
1600 & moins de 1900 km 38 30 30 2 0,0
Plus de 1900 km 324 227 229 17 12 12 0,9
TOTAL 1142 701 1078271 | 1120577 59 421 56 070 58270
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18 La mobilité globale des Francais en 1982 et 1994

Les proportions de déplacements récupérés en 1994 sont nettement plus importantes que
celles de la période 1981-1982. On trouve des éléments d’explication dans la différence entre
les protocoles d’enquétes. En effet, en 1982, le carnet est tenu pendant 7 jours, ce qui suppose
que les personnes soient au rendez-vous de ’enquéteur a cet intervalle de temps et que peut-
étre 1l s’agisse alors de personnes a moins forte mobilité de longue distance. Par ailleurs, la
période de référence du carnet est plus ¢loignée de la période de recueil de la longue distance
(environ 3 semaines) et le recouvrement ne s’impose pas méme s’il se produit. Alors que dans
I’organisation de I’enquéte de 1994, les périodes coincident par construction (1’interrogation
longue distance a lieu une semaine apres I’interrogation veille et dernier week-end et porte sur

les trois derniers mois).

Sur cette constatation et si ’on retient cette hypothése d’un obstacle 1ié & la double
déclaration, il est possible de dégager I’idée qu’il vaudrait mieux séparer les recueils, c’est-a-
dire d’avoir deux enquétes, car les personnes sont susceptibles d’omettre certains de leurs
déplacements. Les ayant déja déclarés une fois, elles ne le font pas une deuxiéme fois. Mais il
apparait aussi, a contrario, que la présence de deux volets dans la méme enquéte permet

d’accroitre la précision.
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2 - EVOLUTION 1982-1994
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En douze ans, les Frangais ont accru le nombre de kilométres parcourus a I’aide d’un moyen
de transport individuel ou collectif dans la proportion de 74% et font aujourd’hui
14,9 milliards de km dans une semaine. Cette augmentation, qui correspond a un taux annuel
de 4 a 5%, est naturellement explicable par la croissance de la population mais aussi par une
¢volution de la mobilité : un nombre accru de déplacements par personne (17 au lieu de 14,8),
une distance moyenne par déplacement qui passe de 11,8 4 16,3 km et, parallelement, une plus
forte proportion de mobiles mécanisés' puisque 90% de la population? fait au moins un
déplacement mécanisé au cours de la semaine, soit 4% de plus qu’il y a douze ans.
L’accroissement du nombre de mobiles mécanisés provient en fait pour moiti€ d’un report de
la marche vers un moyen de transport pour assurer les déplacements. La marche en effet
diminue en semaine et se maintient le week-end. La proportion des personnes de six ans ou
plus qui ne se sont déplacées qu’a pied est tombée en 12 ans de 19% 4 13% en semaine. Cette
proportion ne recule que de 16% a 14% le samedi, mais augmente de 12 a 14% le dimanche’.
On constate donc que si 1’on tient compte de la marche a pied, au moins pour les jours de
semaine pour lesquels les données sont cohérentes entre les deux enquétes nationales
transports de 1981-82 et 1993-94, les personnes mobiles sont dans des proportions semblables
(93% en 1982 et 94% en 1994). Entre le lundi et le vendredi, on observait en moyenne cing
déplacements (5,4) & pied alors qu’en 1994 on n’en compte que 4 (3,9). Un des déplacements

meécanisés supplémentaires est celui perdu par la marche a pied.

La modification importante est celle des distances car, pour ce qui est du temps, on constate le
phénomeéne déja largement observé par ailleurs, a savoir qu’il reste constant ou quasiment

constant. En moyenne une personne passe six heures par semaine dans un moyen de transport.

1 On rappelle que la non-mobilité s'entend ici comme I'absence de déplacements pendant un jour de semaine,
un week-end et aucun déplacement de longue distance pendant trois mois.

2 |a population de référence est celle des 6 ans ou plus.

3 Madre J.-L., Maffre J.,(1997).- « La mobilité réguliére et la mobilité locale en 1982 et 1994 », INSEE Résultats
N°532-533, mars.
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C’est donc le seul accroissement de la vitesse qui explique ’augmentation des distances

parcourues.

Distance et temps moyens d’un déplacement

1981-82 1993-94 Croissance
Y compris les déplacements a pied un jour de semaine
Distance (en km) 8,8 13,4 52%
Temps(en mn) 21,0 21,1 -
Déplacements mécanisés uniquement
Distance (en km) 11,8 16,3 38 %
Temps (en mn) 240 23,0 -4%

Source : enquétes nationales Transports INSEE - traitement CREDOC

2.1 MOBILITE ET MODES DE TRANSPORT

Les modes individuels sont le vecteur prépondérant de I’accroissement de la mobilité. Ils
assurent 90% des déplacements et 76% des distances parcourues. Mais les destinations
lointaines se développent. Les trajets de plus de 500 km font aujourd’hui 22% (21,7) des
distances parcourues contre 14% en 1982. Or ces distances étant plus favorables a ’'usage des
modes collectifs, le partage modal évolue en faveur des transports collectifs (TC) de fagon
tout a fait considérable. Aujourd’hui, c’est prés du quart des distances qui sont faites en train,

avion, autocar, transports urbains régionaux, ...
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La part relative des modes collectifs dans les distances parcourues

1982 1994

243

75,7

Véhicules individuels

Source : enquétes nationales Transports INSEE - traitement CREDOC

Ce sont les distances moyennes des déplacements en TC qui expliquent cette évolution : elles
ont presque doubl€ en 12 ans passant de 20,1 km & 39 km, car le taux de pénétration et surtout

la fréquence d’usage évoluent trés faiblement.

La distance moyenne d’un déplacement selon le mode de transport principal

1982 1994 Croissance
(en km) (en km) (en %)
Véhicules individuels 10,6 13,7 29,2
Transports collectifs 201 39,0 94,0

Source : enquétes nationales Transports INSEE - traitement CREDOC

St I’on mesure le taux de pénétration par la proportion de la population qui recourt au moins

une fois dans la semaine aux transports collectifs, on ne constate qu’un léger accroissement de
ce taux.

Les taux de pénétration

Proportion de la population

Qui utilise dans la semaine ... 1982 1994
un veéhicule individuel 79,8 84,7
au moins un transport collectif 27,8 29,5

Source : enquétes nationales Transports INSEE - traitement CREDOC
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Mais, si un peu plus de personnes utilisent un transport collectif, il s’agit surtout d’un recours
occasionnel. Ce sont les fréquences faibles, moins de sept déplacements par semaine, qui se
sont un peu €levees (17% contre 16%). En moyenne, si on utilise un peu plus souvent les

modes collectifs, c’est toujours pour faire, en moyenne dans la population, moins de deux

déplacements par semaine (1,8 en 1982 et 1,7 en 1994).

Les fréquences de déplacements EN TRANSPORTS COLLECTIFS (en une semaine)

80

—en%

m1982 1994

Pas de déplacements >0a7 >7a14 >14a21 >214a28

Plus de 28

Fréquences de déplacement

En%

251 = LS N— — =

m 1982

01994

Pas de déplacements >Qa7 >7a14 >14a21 >214a28

Plus de 28

Fréquences de déplacement

Source : enquétes nationales Transports INSEE - traitement CREDOC
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Au total les TC bénéficient de 2,9% de la croissance des déplacements et de 29,4% de

I’accroissement des distances.

Part relative des modes

a la croissance des déplacements et des distances

Déplacements Distances
{en %) {en %)
Véhicules individuels 97,1 70,6
Transports collectifs 29 29,4
ENSEMBLE 100,0 100,0

Source : enquétes nationales Transports INSEE - traitement CREDOC

Les influences respectives de la motorisation, et bien plus de la multi-motorisation, et de la
mobilité sont connues. Entre une personne non-motorisée et une personne appartenant & un
meénage possédant trois véhicules, le nombre moyen de déplacements dans la semaine passe
de 7 a 26. Les liens sont tous aussi forts en ce qui concerne les formes modales de cette
mobilité : une personne disposant d’une seule voiture fait 10% de ses déplacements en
transports collectifs (1,7 déplacements sur 16,5), alors que si elle appartient 2 un ménage

possédant au moins trois voitures cette proportion tombe & 3% (0,8 sur 25,8 déplacements).

2.2 LES MOTIFS DE DEPLACEMENTS

La vie privée des Frangais représente maintenant trois quarts des déplacements et des
distances parcourues. Une personne fait en moyenne 280 km par semaine au cours de ses

17 déplacements, dont 210 pour ses besoins propres ou ceux de sa famille.
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Structure des DEPLACEMENTS par motif

en 1982 et 1994

1982 1994
Effectifs En% Effectifs En%
{en millions) (en millions)
Vie privée 512,2 70,6 6877 75,5
Travail fixe 164,3 22,6 143,8 15,8
Autres motifs professionnels 46,9 6,5 78,5 8,6
Motifs ND 2,2 0,3 1,0 01
ENSEMBLE 7256 100,0 911,0 100,0
Structure des DISTANCES PARCOURUES par motif
en 1982 et 1994
1982 1994
Effectifs En% Effectifs En%
(en millions de km) (en millions de km)
Vie privée 62470 730 11106,0 74,8
Travail fixe 1392,0 16,3 1567,0 10,5
Autres motifs professionnels 780,0 9.1 2077.0 14,0
Motifs ND 135,0 1,6 104,0 07
ENSEMBLE 8554,0 100,0 14 854,0 100,0

Source : enquétes nationales Transports INSEE - Traitements CREDOC

Cette vie personnelle justifie 94% de I’accroissement du nombre de déplacements et 77% des
distances parcourues. Que ce soit pour régler ses affaires personnelles, faire ses achats,
rejoindre les écoles, les universités ..., quasiment dans tous les cas, les distances moyennes
s’accroissent. Les explications de ces constatations se trouvent dans la centralisation des lieux
de commerce et de service, le recours plus fréquent aux universités. Ce sont principalement
les loisirs, les vacances et le tourisme qui se projettent plus loin dans I’espace. Pour ces

motifs, on fait aujourd’hui presque 25 km de plus par déplacement (77,8 km contre 53,2 de

distance moyenne).
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Part relative de chaque motif 4 ]a croissance des déplacements et des distances

Déplacements Distances
(en %) (en %)
Motifs privés
Lieux d'études et de garde 8,0 48
Affaires personnelles et achats 15,9 52
Soins médicaux et personnels 2,6 2.1
Visites a des parents, des amis 237 20,1
Loisirs 8,8 28,7
Faire du sport 13,0 48
Autres motifs privés 22,0 94 11,1 77
Motifs professionnels
Travall fixe -10,9 28
Autres motifs professionnels 16,9 6 20,5 23
ENSEMBLE 100,0 100,0

Guide de lecture : Le nombre de déplacements pour se rendre sur son lieu de travail fixe a
diminué. Cette diminution, rapportée a I'accroissement du nombre total de déplacements
observé sur une semaine, explique que la part de ce motif soit négative.

Source : enquétes nationales Transports INSEE - Traitements CREDOC

La vie professionnelle, surtout lorsqu’il s’agit de se rendre sur son lieu habituel de travail, ne
suscite plus autant d’allers-retours. Sa part est de 16% des déplacements contre 23% il y a
douze ans. On peut penser que la baisse du nombre d’actifs et, surtout, le développement de la
journée continue et du travail a temps partiel ont contribué a ce résultat. D’ailleurs pour un
actif, se rendre sur son lieu de travail ne représente plus que 29% de ses déplacements (34%
en 1982). Mais les autres motifs liés au travail, comme les chantiers, les réunions, les

expositions, les congres, etc. prennent de I’ampleur et passent de 9% des déplacements d’un

actif 3 16% en 1994,

La péri-urbanisation, les difficultés d’emploi ont sensiblement éloigné habitations et lieux
d’emploi réguliers (10,9 km contre 8,5). Mais c’est surtout dans un espace géographique
plus large que se situent les autres besoins professionnels pour lesquels on va en
moyenne a 26,5 km au lieu de 16,6 km. Au total dans I’accroissement du nombre de

voyageurs-km, un sur cinq est dii a cet aspect de la vie professionnelle.
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2.3 MODES DE TRANSPORTS ET DISTANCE

En moyenne, les déplacements sont devenus plus longs, mais ce sont surtout les déplacements
trés courts et les déplacements trés longs qui le sont devenus davantage. Entre ces deux
bornes, les distances moyennes sont stables ou légérement décroissantes.

Distance moyenne des déplacements par tranches de distance

1982 1994 Croissance
(en km) (en km) (en %)
Moins de 25 km 52 6,1 16,1
Entre 25 et 80 km 38,2 38,2 -0,2
Entre 80 et 120 km 95,9 95,6 -0,3
Entre 120 et 250 km 165,9 163,3 -1,6
Entre 250 et 500 km 335,3 3259 2,8
Plus de 500 km 8220 1076,0 30,9

Source : enquétes nationales Transports INSEE - Traitements CREDOC

Vie quotidienne de proximité et destinations lointaines seraient les deux poles de
’accroissement des distances. L’étalement urbain explique correctement les observations sur
la premiére tranche de distances et 23% de ’accroissement du trafic total se fait dans cette
zone de 25 km autour du domicile. Pour ce qui est de la tranche supérieure des voyages plus
lointains, le nombre de déplacements est multiplié par deux et avec une forte croissance du
kilométrage moyen on trouve que prés du tiers de I’amplification du trafic se fait sur ces
distances.

Part relative de chaque tranche de distances

a la croissance des déplacements et des voyageurs-km

Déplacements Voyageurs-km
(en %) {en %)
Moins de 25 km 78,0 23,0
Entre 25 et 80 km 15,6 17,4
Entre 80 et 120 km 25 7.1
Entre 120 et 250 km 1,7 8,1
Entre 250 et 500 km 1,3 12,7
Plus de 500 km 0,8 31,7
ENSEMBLE 100,0 100,0

Source : enquétes nationales Transports INSEE - Traitements CREDOC
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Les transports collectifs auraient subi une baisse du trafic régional, sur les distances entre

25 et 80 km.

Evolution du trafic entre 1982 et 1994 selon les tranches de distance

(en millions de km)

Tranche de distance En modes En modes
individuels collectifs
Moins de 25 km +1378,9 +70,7
25280 km +1125,5 -274
80 a 120 km +339,7 +108,4
120 & 250 km +362,6 +1491
250 & 500 km +687,3 +1104
Plus de 500 km +553,1 +14420
ENSEMBLE +4447,0 + 18532

Source : enquétes nationales Transports INSEE - traitement CREDOC

En fonction de la distance, les roles respectifs des modes individuels et collectifs sont
¢vidents. Les modes individuels représentent en moyenne de 88 a 90% des déplacements
mécanisés entre 1982 et 1994. Mais lorsqu’il s’agit d’aller & plus de 1000 km, le véhicule

individuel n’assure plus que moins de la moitié¢ des déplacements.

La proportion de déplacements faits en modes individuels en fonction de la distance

Distance (en km)

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600

Source : enquétes nationales Transports INSEE - Traitements CREDOC
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Cependant, il faut remarquer que jusqu’aux environs de 350 km, la part relative de la voiture
reste stable, oscillant entre 8 et 9 sur 10 déplacements. C’est au-dela de ce seuil que les TC

prennent peu a peu de I’importance.

2.4 ACTIVITE ET MOBILITE

Le fait d’avoir une activité professionnelle est en soi facteur de mobilité. Les actifs, que 1’on
définit ici comme ceux qui ont une activité professionnelle, ont naturellement une présence
sur les réseaux bien plus forte que les inactifs. En 1994, ils font 23 déplacements par semaine
(22,8) contre 12,5 pour les inactifs. Il faut constater que dans les deux cas la vie privée
demande autant de déplacements : 12,6 dans le cas des actifs, 12,5 dans le cas des inactifs.
Pour la vie professionnelle, la moyenne s’établit 4 10 déplacements par semaine. Pour un

actif, 45% de ses déplacements trouvent leur origine dans le travail.

Les évolutions dans les douze derniéres années sont cependant tout a fait différentes pour les
deux groupes de population. Les actifs n’ont pratiquement pas plus de déplacements privés
aujourd’hui puisqu’ils en faisaient 12 en 1982. Par contre, les inactifs bougent davantage : ils
disaient faire moins de 10 déplacements en 1982 (9,8) soit 2,7 déplacements par semaine

supplémentaires en 1994,

Au total, la vie privée explique 90% de la croissance du nombre des déplacements mais

’essentiel est a I’initiative des inactifs.

Part relative de chaque MOTIF

a la croissance des déplacements selon I’activité

Part

{en %)
Actifs Vie privée 11,8
Vie professionnelie 10,2
Inactifs Vie privée 78,0
ENSEMBLE 100,0

Source : enquétes nationales Transports INSEE - traitement CREDOC
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Parallelement. on peut noter des évolutions disparates entre les deux groupes pour ce qui est
du recours aux modes de transport. La prédominance de la voiture s’est accrue pour les deux
groupes : un actif effectue 94% de ses déplacements en véhicule, quand un inactif en fait 85%.
Dans les deux cas, ce sont trois points de plus qu’en 1982. Mais un actif ne prend un mode
collectif que pour 1,4 de ses déplacements hebdomadaires, ¢’est moins que pour un inactif qui
Iutilise pour 1,9 de ses déplacements. Au total, et compte tenu des évolutions de population,
le nombre de déplacements hebdomadaires en TC effectué par les actifs régresse de

42 millions & 32 millions, et celui des inactifs passe de 45 a 60 millions.

Part relative de chaque MODE

a la croissance des déplacements selon I’activité

Part

(en %)
Actifs Modes individuels 279
Modes collectifs -5,7
Inactifs Modes individuels 69,2
Modes collectifs 8,5
ENSEMBLE 100,0

Source : enquétes nationales Transports INSEE - traitement CREDOC

Les inactifs vont en moyenne un peu moins loin que les actifs. Leur déplacement fait 15,3 km.
Un déplacement pour les actifs est en moyenne de 17 km. Mais ils y passent autant de temps :
23 minutes. Ceci les conduit & occuper par semaine une demi-heure de plus dans les transports
qu’en 1982 et a y passer maintenant 5 heures. Les actifs eux y passent plus de 8 heures, c’est-
a-dire une heure de plus qu’en 1982. La stabilité globale du budget-temps de transport

signalée plus haut est donc liée a la croissance de la part des inactifs.

A D’exception des distances comprises entre 250 et 500 km, les inactifs expliquent la plus
grande part de l'accroissement du nombre de déplacements et, en particulier, pour les
distances qui relévent de la mobilité de proximité (moins de 25 km). Pour ce type de

déplacements, ils sont la source de 84% de la croissance.
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Parts relatives des ACTIFS et des INACTIFS

dans la croissance du nombre de déplacements selon la distance

Actifs Inactifs

(en %) (en %)
Moins de 25 km 15,2 84,8
252 80 km 48,5 51,5
80 a 120 km 40,1 59,9
120 2 250 km 36,6 63,4
250 2 500 km 67,7 32,3
500 km ou plus 44 4 55,6

Source : enquétes nationales Transports INSEE - traitement CREDOC

Sur les distances moyennes, celles comprises entre 250 et 500 km, les actifs expliquent prés

de 7 nouveaux déplacements sur 10.

La croissance du nombre de kilométres parcourus sur route est relativement équilibrée entre
actifs et inactifs. Ces deux groupes de population expliquent chacun environ 50% du
développement sur les distances moyennes (celles comprises entre 80 et 250 km), zone

privilégiée des déplacements de loisirs.

Modes et distances

Parts relatives des actifs et inactifs a la croissance du trafic en modes individuels

En % Distances parcourues en modes individuels —
6

L — m Part des actifs - —
60 | o pPart des inactifs

Moins de 25 km 252 80 km 80 a 120 km 120 a 250 km 250 a 500 km Plus de 500 km

Source : enquétes nationales Transports INSEE - traitement CREDOC

CREDOC — AOUT 1999



Profils globaux de mobilité 33

Dans le domaine de la mobilité routiére de proximité, inférieure a 25 km, ce sont les inactifs
qui sont source de 56% de la croissance ; ce sont eux aussi qui expliquent la plus grande part
du développement du nombre de voyageurs-km sur les destinations supérieures a 500 km
(60%). Par contre le développement du trafic sur les distances « régionales », entre 25 et
80 km, ou inter-régionales (250 a 500 km) est principalement le fait des actifs : ils expliquent
respectivement 53% et 72% de I’écart de volume. Bien qu’ils se soient portés sur les trés
longues distances, en y faisant aujourd’hui prés de 1 400 millions de km par semaine, les

inactifs sont aussi largement partie prenante de la croissance du trafic sur moyenne distance.

Pour le trafic collectif, les positions relatives des deux groupes de population sont trés typées.

Evolution du trafic en modes collectifs entre 1982 et 1994

Ecarts de trafic entre 1982 et 1994
(en millions de km)
Actifs Inactifs Ensemble
Moins de 25 km -53,6 1244 70,7
25 & 80 km -62,1 34,7 -27.4
804120 km 19,5 88,9 108,4
120 & 250 km 10,4 1387 149,1
250 & 500 km 204 90,0 110,4
Plus de 500 km 883,2 558,7 14420
ENSEMBLE 817,9 10353 18532

Source : enquétes nationales Transports INSEE - traitement CREDOC

Les inactifs expliquent ’ensemble de la croissance pour les déplacements inférieurs a 25 km
et méme au-dela, puisqu’ils compensent la baisse observée pour les actifs. Le recul des allers-
retours domicile-travail, qui se situent pour I’essentiel dans ces distances, en est certainement
une des raisons. De la méme maniére, ils compensent sur les déplacements un peu plus longs
(de 25 a 80 km) la position trés en retrait des actifs qui ont diminué le kilométrage en TC de
62 millions de km. Sur les trés longues destinations, a plus de 500 km, les actifs retrouvent un
role important dans ’accroissement du trafic : ils justifient 61% de la croissance sur ces

distances.
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Au total, retraités, chdmeurs, étudiants et femmes au foyer sont a I’origine de plus de la moitié
du trafic. Davantage utilisateurs de modes collectifs et ayant fortement accru leur
déplacements, ils soutiennent plus de la moitié du développement du trafic dans ces réseaux

(54%).

Modes, motifs et activité

Part a la croissance des distances parcourues

En%*
Vie privée des actifs 29
Transports collectifs Vie professionnelle 16
Vie privée des inactifs 55
Vie privée des actifs 24
Modes individuels Vie professionnelle 27
Vie privée des inactifs 49

ol: Compte non tenu des valeurs manquantes.

Source : enquétes nationales Transports INSEE - traitement CREDOC

L’influence des inactifs sur I’évolution de la mobilité tient trés certainement aux changements
auxquels on a assisté¢ dans la structure de cette population. Depuis douze ans, elle compte
davantage de retraités, de chdmeurs, d’étudiants. Retraités plus jeunes donc plus mobiles,
conservant leur voiture et conduisant plus longtemps ; chdmeurs ayant forcément une mobilité
différente des actifs ; étudiants plus nombreux a fréquenter les universités, pendant plus
longtemps et & un 4ge ou la mobilité est forte,... . Ils donnent 4 la mobilité des inactifs une
coloration nouvelle, moins tranchée par rapport a la mobilité des actifs dans la mesure ou les

particularités des groupes vont en s’atténuant.
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C’est vers la précision des roles relatifs de ces différentes catégories que devra se poursuivre
cette analyse car il est bien évident que les enseignements prospectifs que ’on peut en
attendre différent selon les groupes d’inactifs considérés. On peut en effet penser que les
changements de mobilité globale dus aux retraités seront durables, alors que ceux relevant des
chomeurs, et méme d’une partie de la population estudiantine, pourraient au contraire

s’atténuer dans la perspective d’une reprise économique.

2.5 AGE ET MOBILITE

La mobilité est croissante avec I’age jusqu’a 44 ans. Ce sont les personnes entre 25 et 44 ans
qui bougent le plus avec en moyenne 22,8 déplacements hebdomadaires. Ensuite la

décroissance est rapide jusqu’a 4 déplacements au-dela de 75 ans.

Le nombre hebdomadaire de déplacements

en fonction de ’age en 1994

Ensemble | 6-14ans | 15-24 ans | 25-34 ans | 35-44 ans | 45-54 ans | 55-64 ans | 65-74 ans 07:;;:1 ss
16,7 13,0 16,5 214 24,3 19,7 14,0 8,9 4,0

Au-dela des évidentes différences de choix de se déplacer propres a chaque age, les écarts
tiennent 4 Dexistence d’activités contraintes. Les activités « obligatoires » —comme la
profession, le statut d’étudiant ou d’écolier— générent une part importante de la mobilité
individuelle (33%, soit 5,5 déplacements) et sont, par nature, inégalement réparties entre les
dges de la vie. Ainsi, les plus mobiles, ceux qui ont entre 35 et 44 ans, cumulent

10 déplacements professionnels et 14 déplacements privés hebdomadaires.
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La mobilité globale des Frangais en 1982 et 1994

30

La mobilité individuelle en 1994

25

(R

15

Nombre de déplacements

6-14 ans

15-24 ans

25-34 ans

35-44 ans

2.5.1 La mobilité pour motifs privés

L’écart se réduit donc a 10 déplacements si I’on considére seulement la vie privée. Il faut
aussi noter que dans le cadre de ce sous-ensemble apparaissent des similitudes entre classes

d’age voisines. Les 25-34 ans font 14 déplacements comme les 35 4 44 ans, et les 45 4 54 ans

font 12 déplacements comme les 55 4 65 ans.

Le nombre hebdomadaire de déplacements pour motifs privés

g Motifs professionnels

. mAutres motifs privés

45-54 ans

55-64 ans

en fonction de I’Age en 1994

m Etudes

65-74 ans

75 ans ou plus

Ensemble | 6-14 ans | 15-24ans | 25-34 ans | 35-44 ans | 45-54 ans | 55-64 ans | 65-74 ans Z:;I’:fs
1982 9,4 59 11,3 12,5 12,7 8,8 8,7 6,6 3,2
1994 11,2 8.2 10,6 14,1 14,0 12,3 12,1 87 4,0
Ecarts 18 2,3 07 16 1.3 35 34 2,1 0,8

Ces proximités se vérifiaient aussi en 1982. On retrouve 14 les effets permanents induits par la
position dans le cycle de vie qui associe a ces dges les charges de I’entretien d’un ménage et la

présence d’enfants dans le foyer et qui, par conséquent, explique une grande part de la

mobilité.
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Au cours des douze ans que nous étudions, ce sont les 45 & 64 ans qui transforment le plus
leurs habitudes ; ils déclarent 3,5 mouvements de plus. Et méme les plus 4gés, 65 a 74 ans,
font deux trajets supplémentaires quand la moyenne nationale est de 1,8. Ces trois groupes
expliquent d’ailleurs 49% de ’accroissement de la mobilité et 39% de celui des distances

parcourues.

Une autre source importante de 1’accroissement du volume de la mobilité est celle des 35-
44 ans; ils génerent 30% des déplacements supplémentaires. Certes ils ne font que
1,3 déplacement de plus, mais leur réle substantiel a pour explication I’essor de ce groupe
d’age partiellement constitué en 1994 des enfants du baby-boom et dont I’effectif augmente
entre les deux enquétes de 36%’. L’évolution de la mobilité qu’ils induisent s’explique a 72%

par des effets démographiques et seulement & 28% par la modification de leur comportement.

Au total, ce sont principalement les personnes de plus de 35 ans, c’est-a-dire les adultes et les
« seniors », dont les parts relatives s’accroissent tant en termes de déplacements que de
distances parcourues. Cette partie de la population fait aujourd’hui 55% des déplacements et
55% des distances, contre respectivement 48% et 49% en 1982. Il faut toutefois également

noter la croissance de la part relative des 6-14 ans (enfants et pré-adolescents).

Parts relatives dans LE NOMBRE DE DEPLACEMENTS pour motifs privés

30

25 i =

20 | SRS _—

(<)

10 |- =

6-14 ans 15-24 ans 25-34 ans 35-44 ans 45-54 ans 55-64 ans 65-74 ans 75 ans ou plus

1 Entre le recensement de la population de 1982 et les estimations de population au 1er janvier 1995, le
nombre de personnes ayant entre 35 et 44 ans s’accroit de 32% (Source : INSEE — Annuaires statistiques de
la France).
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Parts relatives dans LES DISTANCES PARCOURUES pour motifs privés
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Quelque soit I’dge, pour les déplacements privés, le choix du mode de transport est
massivement en faveur de I’automobile. Les déplacements sont effectués a 94% (93,5) par
mode individuel avec cependant quelques nuances. Cette proportion varie de 90% pour les 15
a 24 ans a 96% pour les 35 & 44 ans. Et, ’on peut dire que ’accroissement de la mobilité est
quasiment un accroissement de la mobilité en modes individuels puisque si le nombre de
déplacements croit de 1,82, ceux faits en modes individuels s’élévent de 1,75. Analysées par
tranches d’4ges, les évolutions de ces deux indicateurs sont analogues (cf. graphique ci-
dessous).

La mobilité pour motifs privés -

Variations du nombre de déplacements en modes individuels et du nombre de déplacements totaux

—o— Accroissement du nombre de déplacements par personne

—e— Accroissement du nombre de déplacements en modes individuels
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Ces attitudes accentuent encore le score de I’automobile dans le partage modal en particulier
parmi les 55 a 74 ans qui reportent aujourd’hui vers la voiture quelques trajets effectués en
transports collectifs. Ayant augmenté le nombre de leurs trajets de 3,4 et 2,1, les groupes de
55 a4 64 ans et 65 a 74 ans ont respectivement 3,5 et 2,4 déplacements en voiture
supplémentaires. La part de la voiture est passée de 91 et 84% en 1982 4 95 et 90% en 1994.
On retrouve 1a le reflet de la motorisation croissante et la permanence des habitudes de
conduire. Seuls 13% des ménages dans lesquels ils vivent en 1994 ne détiennent pas de

véhicules, soit 15 points de moins qu’en 1982.

La mobilité pour motifs privés — La part des modes individuels selon les ages
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2.5.2 La mobilité globale

Une vue plus générale de la mobilité suppose cependant d’associer les motifs professionnels
et scolaires aux déplacements privés. Ils sont une part importante de la mobilité dont ils
représentent, avec 4,2 déplacements pour la mobilité professionnelle et 1,4 déplacement pour

la mobilité scolaire, 25% et 8%.

Mais leur prise en compte trouble les comparaisons de niveau ou méme de structure entre
groupes fondés sur 1’age. Elle met en évidence le role de la composition des groupes en
termes d’occupation, surtout dans une période comme celle analysée qui a vu de fortes
modifications dans le taux d’actifs, modifications qui se sont concentrées sur les dges aux

deux extrémités de la vie active. Les exclusions du marché du travail pour ces personnes se
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sont traduites de fagon différente selon qu’il s’agissait de jeunes ou de proches de la retraite.
Les plus jeunes se portent alors vers le monde des études et 1’on voit grossir le nombre

d’étudiants, les plus anciens deviennent de jeunes « retraités ».
Proportion d’actifs par tranche d’age

90

1994
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30
20
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Les effets sur la mobilité du groupe en sont évidents. Pour les premiers le phénoméne est trés
massif. On constate, dans un contexte général d’accroissement de la mobilité, une baisse du

nombre de leurs trajets. Pour les seconds, on assiste a une baisse de leur trajets professionnels.

Evolution du nombre de déplacements entre 1982 et 1994
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Les déplacements pour motifs professionnels

12

Nombre de déplacements

2.5.3 Les15a 24 ans

Entre 1982 et 1994 leur mobilité passe de 18,2 4 16,5 déplacements.

Pour ces jeunes, cette perte de pres de 2 déplacements (1,7) s’explique essentiellement par la

régression des mouvements liés a I’activité professionnelle qui passent de 4,1 a 2 entre 1982

et 1994. La modification de la structure de cette population au détriment des actifs, qui

perdent 17 points et ne sont plus que 22% de cette classe d’age, est une des explications. Les

actifs sont en effet les plus mobiles avec 22 mouvements hebdomadaires.

Les 15-24 ans

Nombre de déplacements par personne au cours d’une semaine selon I’occupation

Actifs Chémeurs et inactifs Etudiants ENSEMBLE
1982 1994 1982 1994 1982 1994 1982 1994
Nombre de déplacements 22,4 218 13,1 13,3 16,5 15,5 18,2 16,5
Etudes 0,2 0,2 0,2 05 6,3 59 29 39
Autres motifs privés 12,9 12,7 12,9 12,5 9,2 9,5 11,2 10,6
Travail fixe 79 6,4 - 0,2 08 - 34 1,4
Autres motifs professionnels 1,4 2,5 - 0.1 0,2 0.1 07 06
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Il faut d’ailleurs observer que, a structure d’occupation constante, les comportements observés

en 1994 aboutiraient a compter pour cette tranche d’age 17,5 déplacements et non pas 16,5.

Les 15-24 ans
Estimation du nombre hebdomadaire de déplacements par personne

a structure de population constante

1982 1994 Ecarts 1994
Estimé 1994-82 Observé

Nombre de déplacements 18,2 17,5 -0,7 16,5
Etudes 29 2.8 -0,1 39
Vie privée 11,2 11,2 - 10,6
Vie professionnelle 41 3,5 -0,6 2
Dont: Travail fixe 34 2,5 -0,9 14

Autres motifs professionnels 0,7 1,0 +0,3 0,6

La baisse de 1 déplacement serait imputable a des modifications de comportements liés & la
vie professionnelle (temps partiel,...) pour laquelle les actifs de 15 a 24 ans font aujourd’hui
moins de déplacements réguliers qu’il y a douze ans entre leur domicile et leur lieu de travail
fixe, et a laquelle les scolaires-étudiants ne semblent plus avoir accés a titre secondaire, tout

en concentrant leurs trajets domicile-lieu d’étude.

2.5.4 Les55a 64 ans

Pour motif professionnel, ils ne font plus que 2 déplacements alors qu’en 1982, ils en faisaient

3.,5.

Si I'on considére les comportements en 1982 et 1994 en fonction de I’occupation, on observe
une tendance générale a I’accroissement de Ja mobilité ; la seule régression notable est celle
des migrations alternantes vers le lieu de travail (5 au lieu de 5,6) qui est d’ailleurs compensée
par des voyages professionnels (2,7 au lieu de 1.8). Les effets de structure de cette catégorie
de population sont 1a aussi particulierement nets. La proportion de retraités qui passe de 30 a

46% de cette catégorie donne au groupe ses caractéristiques.
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Les 55 4 64 ans

Nombre de déplacements par personne au cours d’une semaine selon I’occupation

Actifs Chomeurs et inactifs Retraités ENSEMBLE
1982 1994 1982 1994 1982 1994 1982 1994
Nombre de déplacements 15,1 171 9,0 10,7 10,4 14,3 12,2 14,0
Vie privée 77 94 8,8 10,7 10,3 14,3 87 12,0
Travail fixe 56 50 0,1 - 0,0 - 26 1,3
IAutres motifs professionnels 1,8 2,7 0,1 - 0,1 - 0,9 07

2.5.5 Les modes de transports selon I’Age

L’évolution de la répartition modale fait apparaitre trois points particuliers.

Le partage modal — Taux de déplacements en modes individuels

100

50

Pour les trés jeunes de 6 a 14 ans, on note une trés nette augmentation de la proportion de
déplacements en voiture qui passe de 78 a 87% de leur mobilité mécanisée. Cette croissance
est & mettre en relation avec les changements importants dans les facons habituelles
d’effectuer les trajets domicile — école. Pour se rendre a 1’école, les 6 a 14 ans étaient 18% en

1982 a faire ce trajet comme passager d’une voiture, en 1994 ils sont 31%. Le développement
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de I’accompagnement est particuliérement sensible pour les trés jeunes de moins de 10 ans qui
en semaine font un déplacement sur deux en voiture, alors que douze ans avant ils n’en

faisaient que moins de un sur trois (29,7% de leurs déplacements).
q p

Pour les 15 a 24 ans, on constate un recours moins fréquent aux modes individuels aussi bien
en valeur relative qu’en valeur absolue. En 1994, ils font par ce moyen 12,4 déplacements
contre 15 il y a 12 ans, c¢’est-a-dire 75% de leur mobilité, contre 83% en 1982. Ce ne sont pas
les actifs de cette classe d’age qui expliquent ces résultats : ils ont adopté le comportement
genéral d’un recours plus large 4 la voiture et font par ce moyen 93% de leur déplacements.
Ce sont les étudiants et les inactifs de ce groupe qui modifient leurs choix en faveur des
transports collectifs.

Les 15 424 ans

Nombre de déplacements par personne au cours d’une semaine selon I’occupation

Actifs Chémeurs et inactifs Etudiants ENSEMBLE
1982 1994 1982 1994 1982 1994 1982 1994
Nombre de déplacements 22,4 21,8 13,1 13,3 16,5 15,5 18,2 16,5
Modes individuels 19,8 20,2 12,3 117 12,0 10,0 15,1 12,4
Modes collectifs 2,6 1,6 0,7 1,6 45 55 3,1 4,1

Ce fait est suffisamment rare pour qu’il mérité d’étre souligné. Il faut remarquer qu’ils
appartiennent un peu moins souvent que par le passé a des ménages motorisés puisque 17%
font partie de ménages non équipés alors qu’ils n’étaient que 14% en 1982. Mais, il y a 1a
aussi pour une part I’incidence du fait que 3% des déplacements qu’un étudiant effectue pour
aller a P'université dépassent les 80 km et que, dans ce cas, il opte systématiquement pour le

transport collectif.

Enfin, pour les 55 & 64 ans, on note un recours accru a la voiture, reflet de la motorisation
croissante et la permanence des habitudes de conduire. 13% des ménages dans lesquels ils

vivent ne détiennent pas de véhicules soit 15 points de moins qu’en 1982.

Meéme lorsque 1’on ne considére que les déplacements privés, hors motifs liés & I’école ou au
travail, les « ainés », entre 55 et 74 ans, se distinguent par une croissance nette de leur recours

relatif aux modes individuels.
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2.6 MOBILITE DES FEMMES ET DES HOMMES

L’€écart de mobilité entre hommes et femmes s’est beaucoup réduit et les comportements se
sont rapprochés. En 1994, les femmes ne font que 3 déplacements de moins (15,4 contre 18,1)
quand en 1982 c’étaient prés de 6 déplacements qui les séparaient de la mobilité masculine

(12,1 contre 17,8).

La mobilité des femmes et des hommes en fonction de I’age

Nombre de déplacements Nombre de déplacements

20 | ———1982-

6-14 ans 15-24 ans 24-54 ans 55 ans ou plus 6-14 ans 15-24 ans 24-54 ans 55 ans ou plus

Cet €cart est croissant avec I’4ge et, au-dela de 55 ans, un homme dans une semaine fait cing
déplacements de plus qu'une femme. Mais pour les jeunes, le décalage disparait : filles et
garcons sont a des niveaux identiques. Pour les tranches d’dge étudiées ici, celle des 6 a
14 ans et celle des 15 a 24 ans, les évolutions qui conduisent a ce résultat sont différentes.
Dans le premier cas, filles et gargons intensifient leur mobilité, mais davantage dans le cas des
filles, c’est ce qui explique le rattrapage. Par contre parmi les plus 4gés, I’amplification de la
mobilité¢ féminine s’accompagne d’une récession de la mobilité masculine et la conjonction

des deux mouvements met les filles au niveau des gargons.

Cette attitude est générale. En effet, si I’on regarde les évolutions de la mobilité locale, la
décroissance chez la population masculine est constatée aussi bien en semaine que le week-

end.
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La mobilité locale des filles et des gargons

Mobilité locale 6-17 ans 18-24 ans
des GARCONS 1982 1994 Ecart 1982 1994 Ecart
En semaine 34 30 -04 45 3,5 -1,0
Le samedi 2,2 2,3 -0,1 3,7 2,8 -0,9
Le dimanche 1,3 1,5 +0,2 2,2 1.8 -0,4

Mobilité locale 6-17 ans 18-24 ans
des FILLES 1982 1994 Ecart 1982 1994 Ecart
En semaine 33 3.0 -0,3 3.6 34 -0,2
Le samedi 2,0 2.1 +0,1 2,5 2,8 +0,3
Le dimanche 1,3 1,3 0,0 2,0 1,7 -0,3

Source : « La mobilité réguliére et la mobilité locale en 1982 et 1994 »,
INSEE Résultats, N° 532-533.

En mati¢re de choix modal, on constate de la méme maniére un rapprochement des
comportements féminin et masculin : la voiture est choisie par les femmes pour 88% de leurs
déplacements, soit 4 points de plus qu’en 1982, quand pour les hommes cette proportion est
constante a 91%. Conséquence de cette évolution, les femmes pésent en 1994 pour 45,4% des
déplacements en modes individuels (contre 41,3 en 1982), mais leur part dans le volume des

distances parcourues a seulement augmenté de 2 points pour atteindre aujourd’hui 41%.

Parts relatives des femmes et des hommes

dans la croissance du NOMBRE DE DEPLACEMENTS selon le mode (en %)

Hommes Femmes Ensemble
Modes individuels 40,0 60,0 100,0
Modes collectifs 64,2 35,8 100,0

Parts relatives des femmes et des hommes

dans la croissance des DISTANCES PARCOURUES selon le mode (en %)

Hommes Femmes Ensemble
Modes individuels 55,2 448 100,0
Modes collectifs 57,3 427 100,0
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Les femmes ont le plus contribué a accroitre le nombre de déplacements, mais ce sont les

hommes qui justifient la plus grande part de 1’augmentation des distances parcourues.

Part du nombre de déplacements par personne en modes individuels

Evolution par sexe et Age

Moo T — o . — 100%

80% 80%

60% | En 1982 = 60%
—o— Hommes
40% CE—— —e— Femmes . 2 40%
20% - _ 20% e

0% 0%
6-14 ans 15-24 ans 24-54 ans 55 ans ou plus

6-14 ans 15-24 ans 24-54 ans 55 ans ou plus

L’explication en est évidlemment dans un moindre accroissement relatif des distances. Par
déplacement en modes individuels, elles ont accru leur parcours moyen de 25% (12,5 km en

1994) quand les hommes I’ont fait de 33% (14,8 km en moyenne en 1982).

Les hommes sont a I’origine de I’accroissement de plus de 70% des volumes de déplacements
et de kilométrage sur les distances moyennes, entre 80 et 500 km. Sur les distances
supérieures a 500 km, domaine du tourisme, des vacances, ... les rdles respectifs des deux
sexes dans les accroissements se rééquilibrent : les hommes expliquent 53% de I’expansion
des déplacements et 46% du gonflement du trafic. De la méme fagon, sur les distances
« régionales », entre 25 et 80 km, les deux sexes ont des rdles comparables dans les

évolutions.
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Parts relatives des hommes et des femmes

dans LA CROISSANCE DES DEPLACEMENTS selon la distance (en %)

En %

m Hommes

pFemmes

Moins de 25 km de20a80km De80a120km de 12024 250km de 2502500 km Plus de 500 km

Parts relatives des hommes et des femmes

dans LA CROISSANCE DU TRAFIC en km selon la distance(en %)

80

En %

m Hommes
gFemmes

Moins de 25km de20a80km De80&120km de 1204 250km de 2504500 km Plus de 500 km

La sphere privilégiée d’expansion des déplacements pour les femmes se fait dans le voisinage
de leur domicile. Sur les parcours de moins de 25 km, elles sont a I’origine de 63% de
"augmentation des déplacements et de 55% de celle des distances parcourues. Pour ces
distances, ce sont les démarches administratives, les achats, les accompagnements, les
réunions diverses liées a leur vie personnelle,... qui occasionnent 54% de leurs trajets. Pour
ces motifs, les femmes en charge d’un ménage ont trés largement accru leur nombre de

déplacements depuis 1982.

CREDOC — AOUT 1999



Profils globaux de mobilité 49

Evolutions comparées du nombre de déplacements par sexe et 4ge - EN FONCTION DES MOTIFS
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Evolutions comparées du nombre de déplacements par sexe et Age - EN FONCTION DES DISTANCES
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Evolutions comparées du nombre de déplacements par sexe et age - EN FONCTION DES DISTANCES (fin)
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3 - CLASSIFICATIONS DES DEPLACEMENTS
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Les classifications reposent sur les caractéristiques des déplacements c’est-a-dire les motifs, le
mode principal de transport, la qualification du jour du déplacement' (jour de semaine ou
week-end), et la durée du déplacement. Chacune de ces dimensions est naturellement aussi

détaillée que possible en assurant I’homogénéisation des nomenclatures entre 1982 et 19942,

Il s’agit des déplacements mécanisés.

Pour rétablir I'équilibre dans I’ensemble des déplacements parmi lesquels les longs
déplacements sont par nature sous-représentés, la pondération utilisée tient compte des
distances. Il s’agit donc de fait d’une classification des voyageurs-kilométres parcourus

pendant une semaine.

3.1 LES CLASSES DE DEPLACEMENTS EN 1982

Allers-retours domicile travail en train ou en 18 % — 6
voiture

Déplacements en deux roues 3% — 3
Déplacements privés de proximité en voiture 42 % — 3
Déplacements réguliers en TUR 7% — 4
Déplacements en autocar 3% — 2
Déplacements de loisirs en train ou VP, 17 % — 1
souvent a plus de 5 heures

Déplacements professionnels et déplacements 10 % — 7

en avion

1 Pour les déplacements de longue distance pour lesquels le type de jour de départ et de jour d’arrivée

peuvent €tre différents, il s'agit du jour du départ.
2 On retient dans ces classifications les déplacements pour lesquels toutes ces dimensions sont connues.
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Classe 1

Des déplacements de loisirs, en train ou en VP, souvent a plus de 5 heures

Importance delaclasse ... 17.3 %
Distance moyenne du déplacement................cc.cocoeveoi .. 76 km
Durée moyenne du déplacement...................c..c......... 2h40 mn

Modalités sur-représentées dans la classe

Classe Modalite
Variable dans la modalité | dans la classe | dans I'ensemble
Durée - Plus de 300 mn 84,0 70,7 14,6
Loisirs 84,2 65,4 134
Mode de transport principal - Train 40,3 16,6 71
Mode de transport principal- VP 18,9 83,3 76,2
Déplacement du week-end 20,8 43,7 36,3

Guide de lecture :

84,2% des kilomeétres parcourus pour un motif de loisirs (vacances, tourisme, résidence
secondaire, ...) appartiennent a cette classe ;

Dans le groupe de déplacements réunis ici, 65% des kilométres parcourus le sont pour des
loisirs alors que dans l'ensemble ce motif ne représente que 13,4% des distances
parcourues.

Cette classe regroupe 84% des kilométres parcourus pour se rendre en vacances, faire du
tourisme, rejoindre sa résidence secondaire et 14% des distances franchies pour visiter ses
parents ou ses amis. C’est la classe des déplacements qui échappent aux obligations de vie
personnelle et qui se font dans une zone géographique large puisque la distance moyenne est

de 76 km.

On fait d’ailleurs ici plus souvent appel aux transports collectifs : alors que le train n’assure
que 7% du trafic général, il est dans cette classe le mode principal pour 17% des kilométres.
La voiture est I'autre mode de transport cité, mode prépondérant d’ailleurs puisque c’est par

ce moyen que 83% des kilométres sont effectués.
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Classe 2

Des déplacements en autocar

Importance de laclasse.......................................... 33%
Distance moyenne du déplacement......................... 40 km
Durée moyenne du déplacement............................ 1h15mn

Modalités sur-représentées dans la classe

Classe Modalité
Variable dans la modalité | dans la classe | dans I'ensemble
Transport principal - Autocar 91,6 100,0 3,6
Lieu d'études et de garde 13,3 14,1 34
Durée - 91 2180 mn 7.1 26,3 12,1
Faire du sport 14,1 9,6 2,2
Loisirs 6,5 26,6 13,4
Durée - Plus de 300 mn 56 25,2 14,6
Durée - 60 a 90 mn 6,0 12,1 6,6
Durée - 31 2 50 mn 4,4 16,4 12,1
Durée - 181 a 300 mn 4,4 8,5 6,3
Autres motifs privés 38 21,6 18,6
Déplacement du week-end 34 37,7 36,3

Guide de lecture :

92% des kilometres parcourus en autocar appartiennent a cette classe ;

Dans le groupe de déplacements réunis ici, 100% des km parcourus le sont en autocar
alors que dans I'ensemble ce mode ne représente que 4% des distances parcourues.

On retrouve ici I’ensemble des déplacements en autocar quelque soit le motif ou la durée et
par conséquent la distance. Les motifs sur-représentés dans cette classe refletent la clientéle
traditionnelle de ce mode : les scolaires (14% contre 3% dans le trafic d’ensemble), les

voyages a but sportif (10% contre 2%) et les voyages touristiques (27% contre 13%).

Les distances moyennes varient de 15 km pour les déplacements vers ’école a 200 km pour

CEux consacreés aux vacances, tourisme,... ou au sport.
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Classe 3

Les déplacements privés de proximité en voiture

Importance de laclasse ... 417 %
Distance moyenne du déplacement.................................. 10 km
Durée moyenne du déplacement............................... 17 mn

Modalités sur-représentées dans la classe

Classe Modalité
Variable dans la modalité | dans la classe | dans I'ensemble
Mode de transport principal- VP 53,7 98,2 76,2
Affaires personnelles et achats 85,6 22,3 10,8
Autres motifs privés 743 33,2 18,6
Visites a des parents / amis 66,4 36,8 231
Déplacement du week-end 554 48,2 36,3
Soins médicaux et personnels 100,0 3,3 14
Durée - 26 3 30 mn 55,1 14,0 10,6
Durée - 91 2180 mn 53,7 15,6 12,1
Durée - 51 2 60 mn 56,4 10,4 7.7
Durée -5a9mn 62,9 49 3,3
Durée-15a19mn 534 12,6 9,9
Durée - 31 3 50 mn 50,8 14,8 12,1
Durée - 10 2 14 mn 54,6 8,3 6,4
Durée - 20 3 25 mn 48,6 11,3 9,7

Guide de lecture :

53% des kilométres parcourus en VP appartiennent & cette classe ;

Dans le groupe de déplacements réunis ici, 98,3% des km parcourus le sont en VP alors
que dans I'ensemble ce mode ne représente que 76% des distances parcourues.

C’est la classe des déplacements en voiture, mais pour des motifs privés, hors ceux consacrés
au travail, aux études. Ce sont des déplacements de proximité avec une distance moyenne de
10 km. Ces déplacements sont un peu plus souvent faits le week-end (48% contre 36%) ; mais

il reste que la moitié (52%) des kilometres de cette classe sont parcourus un jour de semaine.
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Classe 4
Les déplacements réguliers en transports collectifs urbains et régionaux
(métro, RER,...)

Importance delaclasse..................................... 8,7 %
Distance moyenne du déplacement.............................. 7 km
Durée moyenne du déplacement............................... 30 mn

Modalités sur-représentées dans la classe

Classe Modalité
Variable dans la modalité | dans la classe | dans lensemble

Mode de transport principal — Transports

urbains régionaux 99,0 87,0 59
Lieu d'études et de garde 7,4 36,5 3.4
Déplacement de semaine 9,0 85,7 63,7
Durée -31 250 mn 15,8 28,6 12,1
Lieu de travail fixe 12,1 29,3 16,3
Durée - 60 2 90 mn 13,9 13,6 6,6
Durée - 51 260 mn 115 131 77
Durée - 26 430 mn 9,5 15,0 10,6
Faire du sport 10,0 3,3 22
Durée - 20225 mn 8,1 11,6 9,7

Guide de lecture :

99% des kilometres parcourus en transports urbains régionaux appartiennent a cette
classe ;

Dans le groupe de déplacements réunis ici, 87% des km parcourus le sont en TUR alors
que dans 'ensemble ce mode ne représente que 5,9% des distances parcourues.

Cette classe rassemble la mobilité ayant recours aux transports urbains régionaux. Ce mode
assure 87% des km parcourus dans cette classe de déplacements. Le reste des distances est fait
en voiture (12%). 11 s’agit ici de déplacements réguliers entre le domicile et les lieux d’études,
ainsi que d’une fraction minoritaire de déplacements domicile-travail ; ces deux motifs

représentant a eux deux plus de 65% de cette classe.
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Classe 5

Les déplacements en deux roues

Importance de laclasse.....................ccoooo 3.2%
Distance moyenne du déplacement.............c...................... 3 km
Durée moyenne du déplacement..................c................. 13 mn

Modalités sur-représentées dans la classe

Classe Modalité
Variable dans la modalité | dans la classe | dans I'ensemble
Mode de transport principal- Deux roues 96,7 99,2 33
Lieu d'études et de garde 15,3 16,5 3,4
Durée - 10 a 14 mn 11,1 22,1 6.4
Durée - 15219 mn 74 22,9 9,9
Durée-5a9mn 9,8 10,0 3,3
Lieu de travail fixe 53 27,0 16,3
Durée - 26 3 30 mn 50 16,5 10,6
Déplacement de semaine 3,6 71,6 63,7
Durée - 20 a 25 mn 4,6 13,8 97
Affaires personnelles et achats 4,2 14,2 10,8
Autres motifs privés 3,6 21,3 18,6

Guide de lecture :

97% des kilométres parcourus en deux roues appartiennent a cette classe :

Dans le groupe de déplacements réunis ici, 99% des km parcourus le sont en deux roues
alors que dans I'ensemble ce mode ne représente que 3,3% des distances parcourues.

Cette classe rassemble aussi les déplacements en fonction d’un mode ; ic1, les deux roues.

Les motifs principalement sur-représentés sont les allers-retours entre le domicile et les
colléges, universités ou les entreprises. Mais on trouve aussi un peu plus que dans I’ensemble
les déplacements pour assurer la vie personnelle (affaires personnelles et achats : 14% contre
11% dans ’ensemble ) ou ce que I’on a appelé « autres motifs privés » c’est-a-dire pour

¢venement familial, accompagnement, réunions, café, restaurant, .. .(21% contre 19%).

Il s’agit principalement de déplacements trés courts.
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Classe 6

Les allers-retours domicile-travail en train ou en voiture

Importancede laclasse ... 18 %
Distance moyenne du déplacement............................ 12 km
Durée moyenne du déplacement........................... 22 mn

Modalités sur-représentées dans la classe

Classe Modalité
Variable dans la modalité | dans la classe | dans I'ensemble
Lieu de travail fixe 79,3 72,0 16,3
Durée - 60 a2 90 mn 66,6 244 6,6
Mode de transport principal - Train 51,6 20,4 71
Déplacement de semaine 22,2 78,8 63,7
Durée - 20 2 25 mn 26,7 14,4 9,7
Durée - 15419 mn 238 13,1 9,9
Mode de transport principal- VP 18,6 79,3 76,2
Durée -10a 14 mn 21,5 7,6 6,4

Guide de lecture :

79% des kilomeétres parcourus pour se rendre sur son lieu de travail lorsqu’il s’agit d’un lieu
fixe appartiennent & cette classe ;

Dans le groupe de déplacements réunis ici, 72%% des km parcourus le sont pour cette
raison alors que dans l'ensemble ce motif ne représente que 16% des distances
parcourues.

Cette classe est essentiellement liée au lieu de travail fixe. Les modes utilisés sont plus
souvent le train (20% contre 7% dans ’ensemble) et, dans une moindre proportion, la voiture
(79% contre 76% dans I’ensemble). Pour chacun de ces deux modes, les distances moyennes

sont de 41 et 10 km avec des durées moyennes de déplacement de 72 et 19 minutes,

respectivement.

Plus d’un déplacement sur cinq ayant lieu entre le lundi et le vendredi est dans cette classe.
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Classe 7

Les déplacements professionnels exceptionnels et les déplacements en avion

Importance de laclasse ..o 9.9 %
Distance moyenne du déplacement................................... 31 km
Durée moyenne du déplacement......................c............... 23 mn

Modalités sur-représentées dans la classe

Classe Modalité
Variable dans la modalité | dans la classe | dans I'ensemble
Autres motifs professionnels 87,5 80,3 9.1
Mode de transport principal - Avion 99,6 37,1 3,7
Déplacement de semaine 129 82,4 63,7
Durée - 181 2 300 mn 24,4 15,4 6,3
Durée - 91 4 180 mn 16,9 20,5 12,1

Guide de lecture :

87,5% des kilometres parcourus pour autres motifs professionnels appartiennent a cette
classe ;

Dans le groupe de déplacements réunis ici, 80%% des km parcourus le sont pour cette
raison alors que dans I'ensemble ce motif ne représente que 9% des distances parcourues.

Deux dimensions organisent cette classe : les déplacements professionnels, autres que les
allers-retours réguliers vers le lieu de travail fixe, et les déplacements en avion. Néanmoins, si
80% des distances rassemblées ici relévent des voyages d’affaires et 37% ont le mode aérien
comme mode principal, il reste que 10% ont pour motif les loisirs, 5% les visites a des parents

ou des amis et que la voiture est le mode de 59% du kilométrage.

L’arbre de classification sépare bien les déplacements de proximité (classes 3, 4, 5 et 6) d’une

part et les déplacements de plus longue distance d’autre part (classes 1, 2 et 7).
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3.2 LES CLASSES DE DEPLACEMENTS EN 1994

Les voyages d'affaires en train ou voiture 15 % 7
Les loisirs du week-end en voiture 32% 2
Les déplacements en autocar et en deux 6 % 3
roues

Les loisirs en avion 15 % 1
Les déplacements réguliers vers le lieu de S % 6
travail en voiture et en train

les déplacements de proximité en voiture 17 % 5
Les déplacements des scolaires en transports 6% 4
collectifs

Contrairement a ce qui se passait en 1982, les classes de déplacement ne se structurent pas en
deux groupes : la proximité et la longue distance. Ce phénomeéne est dii en grande partie a
I’émergence de classes de déplacements de courte et moyenne distance comme « les loisirs du

week end en voiture ».
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Classe 1

Les loisirs en avion

Importance de laclasse ..o 14,6 %
Distance moyenne du déplacement............................... 1195 km
Durée moyenne du déplacement.........................c..c........ 600 mn

Modalités sur-représentées dans la classe

Classe Modalité
Variable dans la modalité | dans la classe | dans I'ensemble
Durée - Plus de 300 mn 68,1 923 19,7
Loisirs 60,3 82,9 20,0
Mode de transport principal - Avion 82,1 57,5 10,2
Mode de transport principal- Bateau 58,0 28 0,7
Déplacement du week-end 16,0 38,6 35,0

Guide de lecture :

68,1% des kilométres parcourus au cours de déplacements qui durent plus de 5 heures

appartiennent a cette classe ;

Dans le groupe de déplacements réunis ici 92,3% des km parcourus le sont au cours de
ces déplacements trés longs alors que dans 'ensemble cette durée ne s’observe que pour

19,7% des distances parcourues.

Ce sont des voyages longs en temps et en distance, et ils sont pour I’essentiel (83%) des

déplacements pour vacances, tourisme, expositions, ... séjour dans une résidence secondaire.

57% des déplacements regroupés ici ont comme mode principal I’avion. Cependant il faut

noter que si I’avion est largement sur-représenté dans cette classe, la voiture n’en est pas pour

autant absente : elle est le mode principal de 33% d’entre eux.
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Classe 2

Les loisirs du week-end en voiture

Importancedelaclasse ... ... 321 %
Distance moyenne du déplacement........ ... 35 km
Durée moyenne du déplacement................................. 40 mn

Modalités sur-représentées dans la classe

Classe Modalité
Variable dans la modalité | dans la classe | dans I'ensemble
Visites a des parents / amis 836 57,0 21,9
Déplacement du week-end 534 58,2 35,0
Mode de transport principal- VP 398 92,3 74,5
Autres motifs privés 579 279 15,5
Durée - 91 2 180 mn 56,7 19,3 10,9
Durée-31a50mn 489 13,8 9,1
Durée - 60 490 mn 496 12,5 81
Durée - 51 a60mn 48,9 9,3 6,1
Durée - 26 4 30 mn 443 15,3 11,1

Guide de lecture :

83,6% des kilométres parcourus pour rendre visite & de la famille ou des amis
appartiennent a cefte classe ;

Dans le groupe de déplacements réunis ici, 57% des km parcourus le sont pour cette raison
alors que dans I'ensemble ce motif ne représente que 21,9% des distances parcourues.

Cette classe regroupe de fagon homogéne les déplacements traditionnels du week-end, les
visites & des parents, des amis, et aussi I’assistance a des événements familiaux, les sorties au
restaurant,... tous motifs réunis sous l’appellation « Autres motifs privés »'. 59% des

kilometres parcourus sont du week-end.

Les destinations sont proches, en moyenne 32 km, et le tiers des trajets dure entre une demi-

heure et une heure (37%), un autre tiers dure entre une heure et 3 heures.

Enfin, c’est massivement la classe des déplacements en voiture (92%), seul le train émerge
parmi les autres modes avec 5,6% des distances ; avion et bateau totalisant moins de 1% des

distances a eux deux, et TUR, autocar et deux roues étant inexistants.

1 Voir en annexe la nomenclature constituée pour analyser parallélement les données 1982 et 1994.
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