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AVERTISSEMENT

Il n'est pas sans importance de souligner que les
exploitations d'enquéte qui fondent le contenu.de ce dossier,
reaxosent sur un échantillon d'environ 12 500 ménages, dont
un peu moins de 9 000 seulement ont répondu :orrectement au
questionnaire, soit un taux de sondage d'approximativement
1/% 000, C'est donc par l'application aux données de base de
coefficients de redressement que l'on obtient des résultats
considérés comme représentatifs de la France ertiére ; ces
cbefficients tiennent compte du taux de sondage, du rebut
statistique et .des distorsions de structure au regard de cer-

tains critéres entre l'échantillon et la population nationale.

I1 convient donc de Savoir - que certaines catégories
statistiqueé sont représentées par un échantillon faible dans
1'enquéte, et que la fiabilité des informations s'en trouvs
affectée d'autant, en particulier lorsqu'elles résultent de

leur croisement, Il stagit - pour l'lessentiel :

~ des ménages de revenu annuel inférieur & 6 000 F ou

supérieur 3 100 000 F

- des ménages dont le chef appartient aux CeSePe
salariés agricoles, professions libérales, manoeuvres ~ gens de

maison
~ des individus appartenant aux CeSePe ci-dessus

-~ des individus non conducteurs quoique disposant du

permis et appartenant & un ménage motorisé
-~ des déplacements en automobile comme passager
~ des déplacements a plus de 40 Km

- des déplacements_de plus de 75 mm



I - REVENU DU MENAGE ET CHOIX DU MODE.DE.  DEPLACEMENT DOMICILE-TRAVAIL

(Tableau 1 )

Le mode de dep]acement dom1c11e trava11 dont 1 evolut1on avec le
revenu est la plus claire est la conduite automobile. La part qu'il
occupe, trés faible (m01ns de 5 %) en-dessous de 10 000 F, croit
ensuite de fagon 1n1nterrompue, trés fortement de 6 000-10 000 F
(2,6 %) a 10 000-15 000F(17 2 %) et de 50 000-100 000 F (40 %) a

+ de 100 000F(60 %). A partir de 15 000-20 000 F de revenu, c'est
le mode dominant. '

L'évolution de la marche @ pied lui est assez symétrique. On passe
de 20 % et plus en dega de 20 000 F, a moins de 10 % en-dessous de
100 000 F. La principale solution de continuité est a 50 000 F.
D'autres modes apparaissent nettement circonscrits d certaines
fourchettes de revenu ; en particulier le ramassage d'entreprise,
proche de 4 % de 10 000 F & 50 000 F de revenu (ce qui correspond
bien au .type de main-d’oeuvre drainée). A un moindre degré, 1'usage
des 2 roues qui approche 20 % du total entre 3 000 et 30 000 F de
revenu, chute sensiblement au-dela, pour disparaitre complétement
au-dela de 100 000 F : ceci se comprend aisément si 1'on considére
le 2 roues comme un substitut bon marché de la ¥oiture particuliére.

Les transports collectifs voient dans 1'ensemble leur part crofitre
Jjusqu'a 100 000 F de revenu. Au-dela, la chute est brutale, a la
faveur d'un transfert en direction de 1'automobile. Le train & le
rythme de progression le plus rapide (dbublement de la part de

30 000-50 000 F & 50 000-100 000 F), les car.-bus.-tram 1'évolution
la plus lente.
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Enfin, le recours a la voiture conduite par un membre du ménage
est fort chez les trés bas revenus, et 1égérement supérieur 3 la
moyenne chez les plus hauts.

Le recours & la conduite par un membre extérieur au ménage est
peu constrasté entre 3 000 et 100 000 F de revenu, autour de 2 %.

Au total, la tranche 30 000-50 000 F a une structure modale des
déplacements domicile-travail trés proche de la moyenne. En dega,

on s'en écarte essentiellement par un recours moindre aux transports
collectifs et a la voiture, et un usage plus important des 2 roues
et de la marche & piéd. Au-déla, la déformation est symétrique, si
1'on excepte 1'effacement des transports en commun au-dela de

100 000 F. |
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Tableau 1 : INFLUENCE DU REVENU DU MENAGE SUR LECHOIXDU MODE DANS LES
DEPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL |
(en pourcentage d'utilisation de chaque mode)
Mode Voiture =
» , i

[}] | S Q + o Q
(3] 3 [«}] - I 3] (3] o | o ] [N} (&)
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Rev%%u F,a.z'muel & o 3 S8 S88388% £} & S 212 |£3
Ensemble 100,0 17,6 | 14,11} 30,5 1,6}1,5(3,413,314,713,8|0,91 18,6
- de 3 000 100,0 | 60,6 - - 22,41 - - - - - - 17,0
3 000~ 6 000 100,01 19,8} 20,5{ 4,5 6,8} 1,8 - - - - - 44,9
6 000~ 10 000 100,04} 26,7 13,8] 2,6 - 1,810,5 - 12,3(0,612,11{49,6
10 000~ 15 000 100,01 20,319,011 17,2 1,111,913,310,5{3,3}1,3 1,7 30,4
15 000- 20 000 100,0{ 20,0 {16,7| 23,6 0,4{1,1{3,9{0,7{5,0(2,1{1,2{26,3
20 000~ 30 000 100,0 ) 18,1 }17,8{30,0} 0,911,414,4{2,5/4,01}3,1]0,9] 16,9
30 000- 50 000 100,0 17,6 {12,9{34,3| 2,4{1,64,1({4,1}5,515,0}0,3] 12,2
50 000-100 000 100,0 § 12,7 { 8,41 39,9 2,0{2,210,518,717,117,4 - 11,1
+ de 100 000 100,01 8,6 - 160,8 2,9 - - 2,11 - 3,012,3120,3




. II ~ CATEGORIE SOCIO-PROFESSIONNELLE DU TRAVAILLEUR ET MOBILITE
DOMICILE~TRAVAIL

a) C.S.P. et distance domicile~travail (tableau 2a)

Les C.S.P. sont nettement différenciées du point de vue de

la distance domicile-—travail.

Agriculteur exploitants et, 4 un moindre degré, industriels~
artisans - commergantsy se caractérisent par une majorité de résidents
sur le lieu de travail (87% et 58,6%, respectivement, contre 20,5% en

moyenne ) «

Salariés agricoles et personnels de service - manoeuvres rési-
dent en trés forte proportion a une distance du lieu de travail comprise

entre O et 3 Xkm (56,1% et 47,8%, respectivement, contre 32,7% en moyenne).

En contrepartie, ces C.S5.P. effectuent une trés faible part de

déplacements :
- quelle que soit la distance pour les agriculteurs exploitants

- au dela de 10 Km pour les salariés agricoles (aucun déplacement

A plus de 20 Kkm pour ces deux professions agricoles)

- au dela de 5 Km pour les deux autres C,S.P.

Les autres professions salariées (plug les professions libérales
regroupées avec les cadres supérieurs) ont une structure de distance de

déplacement trés différente et relativement homogéne, a savoir :

- peu de résidents sur le lieu de travail (avec néanmoins
des nuanges : la moitié de la proportion moyemme pour les instituteurs -

cadres moyens, le quart pour les employés).

-~ environ 1/3 de déplacements compris entre O et 3 Km, (propor-

tion moyenne des actifs)



~ des proportions supérieures a4 la moyenne au deld, surtout
de 3 A 5 Km pour les ouvriers, de 5 & 10 Em pour tous les salariés
(prés de 20% des déplacements contre prés de 15% en moyenne), et de
10 & 20 Km pour tous les salariés, particuliérement les professions
libérales - cadres supérieurs ; encore 10% ou plus des déplacements
s'effectuent pour ces catégories, particuliédrement les instituteurs -

cadres moyens, au dela de 20 Km,

Les autres actifs enfin, se distinguent de la moyenne en ce
qu'ils effectuent une part exceptionnellement élevée de déplacements

supérieurs a 20 Km, proche du 1/5 du total.

b) C.S<P. et choix du mode de déplacement domicile-travail (Tableau 2b)

Il ressort clairement de l'analyse que la variété des distances
de déplacement selon les C.S.P. ne suffit pas a justifier les différences

de choix modal, et qu'il existe un effet spécifique de la C.S.P.

Si le recours a la marche & pied est plus que pour les autres
modes fonction de la distance, on constate néammoins qu®au deld de
1 Km, il n'est important que pour les C.S.P. basses : employés, ouvriers,
personnels de service - manoeuvres et salariés agricoles ; pour ces 2
derniéres C.S.P., il assure plus du tiers des déplacements domicile -

travail.

Au deld des faibles distances, c'est l'importance de la conduite

autoﬁobile qui oppose le plus clairement les C.S.P.

Parmis les "autres professions salariées"(cf ci-dessus), dont
nous avons constaté la similitude de structure de déplacement, le
recours A la conduite personnelle varie du simple (employés et ouvriers,
environ 30% des déplacements) au double (professiens libérales - cadres

supérieurs, 60% des déplacements).



Parmi les autres CeSePey la conduite personnelle,est
compte tenu de la structure de distance, nettemernt plus “aible pour
les salariés agricoles et les personnels de service, Les industrizls -
artisang~commergants, avec 24,1%-de déplacements domicile ~ travail
au volant de leur voiture pour 27,5% de déplacements supéricurs i

1 Xm, réalisent un record,

Les antres modes privés de déplacements sont essentisl-

lement 1l'apanage des CeSePe basses 3

les 2 roues assurent plus du tiers des déplacements pour les
salariés agricoles, prés du quart pour les euvitmrs, environ 15% peur

—— les employés, personnels de service - manoeuvres et antres actifs,

L'utzlzsatlon d'ume automobile comme passager est la. plus
forte chez les employés suivis par les ouvriers, les salariés agrieoles

et les instituteurs - cadres moyens.

le recour aux transports collectifs permet de différencier

- les C.S.P. pour lesquelles il est égal ou supérieur a
15% des déplacements : employés (26% des déplacements), instituteurs -
cadres moyens (22% des déplacements), ouvriers (plus de 15%, dont la

moitié par -ramassage ), persémnels de service - manoeuvres (15% es—
sentiellement par car et métro)

- les CeSePe qui utilisgnt ce mode pour 10 A 15% de leurs
déplacementé : professions libérales ~ cadres supérieurs (dont évidem-
ment trés peu de ramassage ), et autres actifs (dont trés peu de métro)

- les professions agricoles et les industriels - artisans -

commercants, qui n'utilisent quasiment pas les transports collectifs.



c) CeSePe et durée du trajet domicile - travail (Tableau 2c)

Les CeSePe qui connaissent une proportion importante
(entre 15 et 20%) de trajets domicile - travail d'une durée longue
(supérieure 3 45 mn) sont, par ordre décroissant, les autres actifs,
les employés, les instituteurs - cadres moyens et les professions
libérales ~ cadres supérieurs, Ils s'agit certes des C.S.P. ayant la
plus forte proportion de membres €loignés de leur travail, mais aussi
des CeSePs utilisant ' le plus la voiture pour ce genre de déplacenments
sigae que la voiture n'est pas nécessairement un moyen de diminuer

les temps de transport.

Oubriers et personnels de service - manoeuvres,

par contre, effectuent moins de 10% de trajets supérieurs & 45 mn ; on
peut en déduire pour les ouvriers que le Pamassage est une formule
de transport collectif plus rapide que les autres (faibles trajets

terminaux, absence de rupture de mode).

Les autres C.S.P. n'ont a peu prés pas de trajets

domicile ~ travail supérieurs a 45 mn.

A 1l'inverse, dépassent notablement la proportion
moyenne de 50% de trajets courts (moins de 20 mn) les salariés agricoles
(1es 2/3 de leurs déplacements) et les ouvriers (plus de 60%}.0n peut
noter qu'il s'agit des CeSePe ayant par ailleurs le plus fort recours
aux 2 roues, Les CeSeP. dont la proportion est le plus faible sont aussi

celles qui ont la plus faible part de déplacements inférieurs a 3 km,

I1 en résulte des trajets moyens (de 20mn & 45 mn)
supérieurs 3 la moyenne (20% des déplacements) chez les "autres profes—
sions salariées" (cf supra) et les autres actifs, trés faibles chaz les
agriculteurs exploitantset les industrisls - artisans - commergants,
intermédiaires chez les salariés agricoles et les personnels de service -

manocuvres ..



Tableau 2a : DISTANCE DU TRAJET DOMICILE-TRAVAIL SELON IA Co.S.Ps DE L'INDIVIDU

(en % de chaque tranche de. distance dans :1'ensemble)

— distance ' |

N T énsemble | - de de 1 de 3 de 5 de 10- dé 201A de 40 de 60 + de travail

CeSeP, \\\\\\\\“\~\\\‘\‘\J ) 1 Km a 3 Knm a5Kn | 410 Kn {420 Km | 2440 Xm | & 60 Kkm| & 80 Km | & 80Km |sur place
Ensemble 100,0 13,3 19,4 12,2 14,4 11,5 647 1,2 0,4 0,4 20,5
Agriculteupsexploitants 100,0 3,4 5,8 2,1 0,6 1,1 - - - - 87,0
Salariés agricoles 100,0 23,6 32,5 14,2 11,7 1,3 - - - - 14,4
Industriels-artisans—commergants 100,0 14,0 11,7 3,5 3,7 3,0‘ 4,9 0,4 - 0,3 58,6
Professions~libérales 100,0 11,1 21,2 10,5 19,5 18,2 845 1,0 0,8 0,7 845
cadres supérieurs
Instituteﬁré—caﬁres moyens 100,0 14,4 19,1 13,0 18,0 13,0 10,0 1,6 0,1 1, 9,4
Employés 100,0 14,6 21,8 13,6 19,3 14,7 9,2 0,9 0,4 Oy 4,8
Cuvriers ‘ 100,0 12,8 22,6 16,42 18,3 14,5 740 1,8 0,5 22 693
Persémnels de service-manoecuvresi00,0 24,4 23,4 12,4 641 596 2,8 0,6 - - 24,6
Autres actifs (artistes-clergé- 100,0 1146 16,3 11,1t 6,1 12,5 13,7 - 5,9 - 22,8

armée - police)




Tableau 2b : CHOIX DU MODE SELON LA CeSsPo DE L'INDIVIDU DANS LES DEPLACEMENTS DOMICILE -~ TRAVAIL

(en % d'utilisation de chaque mode)

ensemble| = a 2 voiture (voiture |voiture | ramas- | train ([car bus [ métro |autres | travail
pied roues | conduite| conduitejconduite| sage train RER ur place

ZsSePs par ind |par aim* par i e

insemble 100,0 17,6 14,1 30,45 1,6 1,5 3,4 343 4,7 3,8 0,9 18,6
Agriculteurs exploitants 100,0 4,6 1,2 5,5 042 0,1 - - - - 2,9 85,5
Salariés agricoles 100,0 34,0 35,4 11,9 3,1 0,9 - - 1,6 - 3,2 9,9
Industriels~artisans - | :

commergants 100,0 14,2 1,4 24,1 1,6 0,45 0,4 - 0,8 0,2 354 53,4
Professions libérales = 100,0 14,4 3,4 5945 0,2 - 1,0 3,3 - 4,4 545 0,6 747
cadres superieurs . | |

Instituteurs—cadres moyens 100,0 1642 1542 47,0 2,3 1,1 . 0,7 547 649 8,3 041 6,5
Employés 100,0 20,3 14,0 29,7 2,8 © 2,0 1,4 10,3 7,4 8,0 0,1 4,0
Ouvriers 100,0 17,9 24,8 3149 1,6 2,4 747 1,6 4,4 1,8 0,5 5,4
Personnels de service- <

manosuvres : 100,0 34,8 15,5 10,6 0,7 C,9 1,0 1,0 746 5,4 - 22,5
Autres actifs (artistes=  100,0 17,0 16,4 31,4 - 1,9 3,9 3,2 4,1 0,7 - 21,4

clergé - armée - police

*aem 3 autre individu du ménage

% i em : individu extérieur au ménage : !



Tableau 2c : DUREE DU TRAJET DOMICILE - TRAVAIL SELON LA C.S.P., DE L*INDIVIDU

 (en % de chaque tranche de durée dans 1'ensemble) .

_ Ensemble] -de de 10 de 20 de 30 de 45 de 60 de 75 de 90 + de ravail
CeSePos 10mn 4 20mn | A 30mn ta 45mn a 60mn | a 75mn a 90mn [a 120mn | 120 mn |sur place
Ensemble 10C,0 19,7 30,1 10,6 9,2 4,2 3,4 0,8 1,1 0,4 20,5
Agriculteurs axploitants 100,0 6,4 5,6 0,6 0,7 - - - - - 86,7
Salariés agricoles 1C0,0 - 36,8 29,1 10,7 4,4 - 1,6 - - 2,3 14,9
Industriels-artisans commercants 100,0 18,2 13,4 3,4 5,5 1,0 0,5 0,3 - = 0,3 57,4
Profassions—libérales— cadres 100,0 25,0 24,1 16,8 12,2 7:8 3,9 0,6 0,1 0,9 895
supérieurs
Instituteurs—cadres movens 10C,0 22,1 26,8 11,9 13,4 6,8 4,4 2,5 1,5 1,0 9,7
Sraplovés 10G,C 17,3 37,2 13,0 10,5 647 6,6 1,0 1,9 0,6 543
Quvriers 10G,0 21,7 40,7 12,6 16,1 3,7 3,3 - 0,5 1,2 - 6,2
Personnsls de serviée manceuvres 100,0 23,5 28,2 8,3 7.6 3,2 2,9 0,2 1,2 - 24,9
Autres actifs (artistes - clergé- 100,0 15,7 14,0 - 14,6 14,3 8,6 1,9 2,7 2,2 3,2 22,8

armée - police)
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111 ~Mobilité domicile-travail et disposition de la voiture

particuliére (Tableau 3)

Le résultat fondamenta] est que plus de 1la m01t1e (55 %) des actifs
conducteurs pr1nc1paux d'une voiture du menage se rendent a leur
travail au volant de leur voiture. Les actifs étant pour moitiée

des conducteurs pr1nc1paux, c est plus du quart de la population
active qui est ainsi concernée. Si 1'on ajoute les presque 30 %

de conducteurs frequents et 15 % de conducteurs occasionnels qui
procedent de meme [o 'est au total 30 % de 1la popu]at1on active

qui utilise sa voiture pour se rendre au travail.

Seulement 3 % des actifs, 10 % des catégories précédentes, utilisent
les services d'un autre conducteur pour se rendre a leur travail.
Le phénoméne ne revét une certaine importance que :

- en cas de conduite par un autre membre du ménage, chez
Tes non conducteurs de ménages motorisés, conducteurs
occas1onnels, conducteurs fréquents, par ordre décrois-
sant

- en cas de conduite par un membre extérieur au ménage,
 chez les moins de 18 ans.

L'usage des deux roues est évidemment.pérticu]iérement répandu chez ceux
qui ne possédent pas Te permis et/ou pas’de voiture : moins de 18 ans
(30 % des déplacements), non conducteurs’, sans permis et/ou sans voiture
(autour de 25 %). A 1'inverse, i1 est moitié moindre qu'en moyenne

(7 % au lieu de 14 %) chez les conducteurs principaux. |

De 1a méme facon, c'est chez les actifs qui utilisent peu ou pas

la voiture pour les déplacements domicile-travail que 1‘on trouve
des pourcentages de recours a la marche & pied dépassant 20 %.
Toutefois, si 1'ordre d’'importance parmi les non conducteurs ne
surprend pas (par ordre décroissant, captifs absolus sans voiture,
sans permis), i1 est plus étonnant que le plus fort pourcentage
(prés de 30 %) concerne les conducteurs occasionnels : ceci corres-
pond sans doute pour une part & des distances moyennes, suffisamment
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grandes pour rendre attractif un mode motorisé lorsqu'il est dispo-
nible, et relatives a des parcours mal desservis pour les trans-
ports en commun. Enfin, 11 est notable qu'aucune catégorie ne tombe
en dessous de 10 % de dép]aceméntsdomicile—travai] pédestres.

C'est pour ce mode, c'est-a-dire pour des distances domicile-travail
faibles, que la disposition d'un véhicule influe le moins.

Lorsque 1'on passe de 1'usage de ces divers modes privatifs a celui
des transports collectifs, on ne retrouve pour aucune catégorie
des pourcentages aussi &levés, Seuls les non conducteurs disposant
pourtant du permis et d'une voiture au sein du ménage effectuent

15 % de leurs déplacements en train, 10 % en car-bus et 10 % en

métro RER, devangant en ce]a 1argement les autres categorles,/ )

Le ramassage d entreprlse ne depasse 5 % des dep]acements que chez
les actifs de menages non motorisés (autour de 6 %) et surtout
chez les moins de 18 ans (prés de 9 %) : ce qui concorde avec le
fait que le ramassage d' entreprlse draine pour 1'essentiel une
main-d'oeuvre jeune et faiblement rémunérée (donc trés faiblement

motorisée).

Le train n'apparait pas comme un moyen de transport domicile-travail

trés répandu dans 1' ensemble. I1 est méme moins usité que le ramassage
d'entreprise chez les non conducteurs sans voiture et/ou sans permis.
\

Outre les non-conducteurs avec permis et voiture (cf supra)

seuls les conducteurs occasionnels dépassent, faiblement, les 5 % :
il n'est pas improbable qué Tes phénoménés de la non-conduite
"volontaire" et de Ta conduite occasionnelle se rencontrent plus
fréquemment en région parisiénne ou 1'usage du train pour les
déplacements domicile (banlieue)-travail (Paris) est considéra-
blement plus développé qu'ailleurs.

- - —— . e




L'usage des car-bus-tram opposé nettement les conducteurs principaux
et fréquents (autour de 1,5 %) et les autres (de 5 % & 10 % pour
les captifs absolus et les non conducteurs avec permis et voiture),

I1 en va de méme pour le métro RER : environ 2 % pour les conducteurs
principaux et fréquents, environ 6 % pour les autres, sauf les non
conducteurs avec permis et voiture (plus de 10 %).

Enfin, les autres modes sont nég]igeab]és, sauf chez les non conduc-
teurs disposant du permis, mais appartenant & un ménage non motorisé ,
peut-€tre s'agit-il ,, outre du taxi, de 1'usage par ces individus
d'une voiture extérieure au ménage .
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Tableau

(en % de 1tutilisation de chaque mode, et de chaque type de disposition de la V.P. parmi les utilisateurs d'un mode)

: INFLUENCE SUR LE CHOIX DU MODE POUR LES DEPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL DE LA DISPOSITION DE LA VOITURE PARTICULIERE
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1V - TYPE DE LIEU DE RESIDENCE ET MOBILITE DOMICILE & TRAVAIL

a) Type de lieu de résidence et distance domicile - travail(Tableau 4a)

Les communes rurales regroupent 40% dlactifs rési-
dant sur leur lieu de travail, proportion double de la moyenne :
conséquence de la forte représentation dans ces communes des agri-
culteurs exploitants et des artisants - commergants, Hormis ces pro-
fessions, lespossibilités d'emplois A proximité apparaissent par
contre comme restreintes (un peu plus du tiers des déplacements
entre G et10Km, contre prés de 60% en moyenne), En conséquenca, la
proportion d'emplois & plus de 10 Km y est légérement supérieurs i la

moyenne nationale (20%),

Les villes isolées se caractérisent par uns forte
concentration des déplacements domicile - travail entre 0 et 3 Km
(la moitié du total, contre le tiers en moyennz), iandice d'una forte
proportion d'emplois dans la ville méme.Comme elles possédent par ail-
leurs le taux moyen de travail sur place, la pari des déplacements
domicile - travail 4 longue distance est faible, particulidrement

de 5 & 20 Km (le dixiéme du total, contre le quart en moyenne),

Les habitants des villes principales d'agglomération
occupent dans leur grande majorité un emploi 4 une distance comprise
entre O et 10 Km (les trois quarts du total, contre 60% en moyenne ) 5
ce gui correspond sans doute au rayon dtattraction de ces villes.

A 1'inverse, les déplacements a plus de 10 Km sont moitié moindres

qu'en moyenne, Le poids dans 1'ensemble des CeSeP, travaillant sur

place, enfin, s'amenuise.

Les habitants de banlicue enfin, travaillent en

.

moyenne plus lin que les habitants d'autres | types dtagglomération
moins du cinguiéme contre le tiers en moyenne de travail sur place
ou & moins d'1 Km, 30% contre 20% en moyenne de travail a plus de

10 Kmo
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b) Type de lieu de résidence et choix du mode . de déplacement

domicile - travail (Tableau 4b)

Alors que la conduite personnelle était le mode 1le
plus discriminant au regard des CoSePey c'est celui qui l'apparait
le moins au regard du type de lieu de résidence : légérement infé. -
rieur 3 la moyenne pour les communes rurales et surtout les villes
isolées, légérement supérieur pour les villes de banlieue(l'élévation
de la part de ce mode cof¥ncidant donc avec l'augmentation des dis-

tances moyennes),

A 1'inverse,; le niveau d'usage des transports col-
lectifs différence nettement : la banlieue (prés du quart des dépla-
cements, avec une part privilégiée au sein des déplacements en
train), les villes principales d'agglomération (le gixiéme des dé-
placements, principalement par car et métro), les villes isolées
(9% des déplacements, dont la moitié par ramassage), et les com-
munes rurales (5,7% des déplacements, presque exclusivement par

ramassage ) o

La marche & pied permet de distinguer communes rurales
et banlieue d'urepart, ou elle est faibiement utilisée ( vy la
faible proportion des emplois de proximité en dehors du travail a
domicile) et les villes proprement dites, ol elle couvre prés du

quart des déplacements,

L'usage des deux rouss est plus faible en milieu

rural (10%) qu'en milieu urbain (environ 15%),

Enfin, l'utilisation de la voiture comme passager
atteind une proportion des déplacements sensiblement supériecure
dans les villes isolées, a la faveur sans doute de la moindre dis—

persion des habitats comme -des emploise.
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c) Type de lieu de résidence et durée du trajet domicile-~travail

(Tableau 4:)

Outre les différences introduites par l1l'ampleur du tra-

vail sur place, déja notéesy ce qui ressort le plus clairement est :

- la forte proportion de trajetsde plus d‘'une heure entre
domicile et lieu de travail chez les hanlieusards (12% contre 4% pour

les habitants des villes principales d'agglomération)

- la forte proportion de déplacements de courte durée
chez les habitants de villes isolées (preés des 2/3 des déplacements

compris entre O et 20 mn)

Une ahalgse plus fine montre que la part des déplacements
durant de 10 4 20 mn est la moims différenciée (un tiérs des déplacements
partout sauf en milieu rural -=22,5%~). En deca de 10 mn, la proportion
varie du simple (15%, villes de banlieue) au double (32,5%, villes
isolées). Au deld de 20 mn la proportion est toujours supérieure en
milieu fortement urbanisé ; au deld de 30 mn, les habitants de banlieue
ont eux-mémesune propsrtion toufgurs supérieure a ceux des villes princi=
pales d‘agglomération, Spécialement entre 60 et 75 mn. Enfin, la part
des déplacements compris entre 20 et 45 mn est particuliérement faible

dans les villes isolées (moins de 10%, contre 20% en moyenne).



Tableau 4a :_DISTANCE DU TRAJET DOMICILE-TRAVAIL SELON LE TYPE DE LIEU DE RESIDENCE

(en % de chaque tranche de distance dans l{ensemble)

distancoe

Ensemblg =de de 1 de 3 de 5 de 10 de 20 de 40 de 60 + de ravail
type de ville : 1 Km 33Kt {as5Xn %0 Xm | A 20 Km | 2440 Kn |[& 60 Km | & 80 Km | 80 Km {sur placi
Ensemble 100,0 13,3 19,4 12,2 14,4 11,5 6,7 1,2 0,4 0,4 20,5
Commune rurale 400,0 10,9 8,4 6,2 10,9 13,8 7,2 1,1 0,6 0,3 40,7
Ville isolée 100,0 22,4 26,8 18,0 3,2 743 557 0,3 0,9 0,4 20,1
Ville principale d*agglomérationio0,0 16,4 25,9 15,0 17,4 648 343 0,9 0,3 0,7 13,3
Banlieue 100,0 8,8 19,6 14,4 18,2 16,23 1056 1,9 0,1 0,4 9,9




Tableau 4b : CHOIX DU MODE SELON LE TYPE DE LIEU DE RESIDENCE

(en ¥ d'utilisation de chaque mode)

ensamble P 2 voiture voliture | voiture ramas- train car bus métro autres ravail
pied roues | conduite |conduite | coriduite | sage train RER ur place
par ind |par a irypar ie W

type de ville

Ensemble - 100,0 17,6 14,1 30,5 1,6 1,5 3,4 3,3 4,7 3,8 0,9 18,6
Commune rurale 100,0 11,2 10,1 28,7 1,8 146 4,2 0,6 0,9 - 2,2 38,7
Ville isolée 100,0 24,5 15,2 26,9 3,3 2,2 4,4 1,8 2,2 0,7 0,1 16,9
Ville principale

d'agglomération 100,0 23,6 15,0 29,9 1,2 1,1 2,1 2,5 6,3 5,9 0,2 12,2
Banlieue 100,0 14,0 16,2 34,0 1,2 1,6 3,6 703 742 6,40 0,7 8,2

# aim : autre iindividu du ménage

# 1 em : individu extérieur au ménage

—6L_



Tableau 4c : DUREE DU TRAJET DOMICILE - TRAVAIL SELON LE TYPE DE LIEU DE RESIDENCE

(en % de chaque tranche de durée dans l’ensemble)

engemble | - de de 10 de 20 de 30 de 45 de 60 de 75 de 90 + de travail

ype de ville 10mn a 20mn a 30mn |a 45mn 4 60mn 1a75mn |a 90mn | & 120mn |[120mn sur place
Ensemble 100,0 19,7 30,1 10,6 | 9,2 4,2 3,4 , 0,8 | 1,1 0,4 20,5
Commune rurale 100,0 17,5 22,3 8,1 6,6 2,3 1,3 0,1 0,5 0,1 41,2
Ville isolée 100,0 32,5 32,2 5,5 3,6 2,6 1,7 0,6 0,6 0,4 20,3
Ville principale d'agglomération 100,0 21,5 33,4 13,1 10,6 4,1 1,7 0,9 0,7 0,46 13,4
Banlieue 100,0 15,1 32,9 11,8 12,1 6,8 7,8 1,5 2,3 0,4 9,4

= 0c -~
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v — Distance du‘trajet domicile-travail et -choix du mode (Tableau 5)

La premiéré constatation d'ensemble qu'appé]lént les statistiques
est que 1' automobile (et plus prec15ement 1'automobile conduite
par le travailleur 1u1-méme) est le mode dominant que]]e que soit
la tranche de distance dés que 1'on dépasse 1 km.

L'analyse par tranche de distance améne en outre aux conclusions
suivantes :

- les déplacements 4 moins d'un kilométre s'effecfuent a
¢oncurrence des 4/5 a pied, les deux roues et l'automobile se par-

tageant également le reliquat

- de 1@ 3 km, les trois modes individuels se partagent
presque & part ega]e 90 % des déplacements, Cette tranche constitue
donc un enjeu sérieux pour une politique ol de réduction de la circu-
lation individuelle par reva]or1sat1on de Ta marche a pied, ou de
déveloPpement de 1°usage des “deux roues face a la voiture pafticuliére

=

Parmi les transports collectifs, seuls les car-bus-tram atteigment un
pourcentage 31gn1£1cat1f

- de 3.8 5 km, la marche a
1esdéuxrouesmctupeﬁt1eur part 1a plus élevée (prés du tiers des
déplacements) et que’]'automobilé atteint déja presque la moitié
du total. Le recours au car-bus-tram devient le fait de 10 % de
la population, ce qui laisse a penser que pourcette tranche,
comme 3 un moindre degré pour la précédente, une amélioration subs-
tantielle des transports collectifs routiers urbains pourrait

avoir un impact considérable

pied s'efface, cependant que

- de 5 @ 10 km, la part des deux roues chute: de moitié
par rapport d la tranche précédente, cependant que la voiture dépasse
la moitié du total. Au sein des transports collectifs, le métro RER
égale le poids des car-bus-tram (presque 10 % chacun), ce qui atteste
le poids considérable de la région parisienne. Le ramassage d'entre-
prise, qui apparaissait significativement dés la tranche précédente,
atteint 5 % du total.
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- de 10 & 20 km, les travailleurs conduisant leur
automobile dépassent la moitié du total. Les deux roues, avec 10 %>
cédent Ta seconde p]acé au métro RER, qui occupe ici sa part la
plus élevée (11,5%). Les car-bus - tram voient par contre leur part
diminuer par rapport 3 ce qu'elle était dans la tranche précédente,
mais i1 se peut que 1'analyse en terme de mode dominant minimise
leur part, en ne retenant pas leur usage comme mode de transport
terminal ou de rabattement (sur le train et le métro) : il est en
effet probable qu'au-dela de 10 km, une majorité de déplacements
utilisant les transports en commun s'accompagne d'une rupture de
mode. Le train atteint pour la premiére fois 5 % du total. Le
ramassage d'entreprise progrésse

=~

- de 20 & 40 km, la part de la voiture baisse & peine
en comparaison de la tranche précédente; par contre les deux roues
disparaissent quasiment. Métro,RER et car-bus-tram s'effacent déja
~rappelons.qu'il s'agit. toujours de modesdominants au profit du
ramassage d'entreprise (qui atteint 9 %) et surtout du train,
qui réalise un bond en avant considérable, passant & prés du quart
du total

=~

- de 40 a 60 km, la voiture retombe & un peu plus du
tiers du total, les deux roues disparaissant complétement. I1 s'agit
donc de la premiére tranche pour laquelle les modes collectifs pris
dans leur ensemble 1'emportent sur les modes individuels. Deux modes
collectifs 1'emportent Targement : le train qui dépasse le quart :
du total, et le ramassage d'entreprise qui atteind prés.du. quart du total.
Les car-bus-tram sont: en hausse par rapport & la tranche précédente, cepen-
dant que le métro disparait définitivement, (c'est lui qui mainte-
nant joue le rdéle de transport terminal ou de rabattement vis-a-vis
du train et du bus a un moindre degré),

- de 60 & 80 km et au-dela, seuls restent en concurrence
(aux 7,7 % prés des déplacements & plus de 80 km assurés par le
ramassage) le train et la voiture. Cette polarisation profite au
total plus au transport individuel que collectif, puisque, si la
part du train continue de progresser (35 % de 60 a 80 km, 40 %
au-deld), le trend descendant de 1a part de la voiture particuliére
amorcé depuis la tranche 20-40 km est enrayé : 2/3 des déplacements
de 60 a 80 km, record absolu, encore plus de 1a moitié au-dela.
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La contribution globale des divers modes aux déplacements domicile-
travail s'apprécie mieux si 1'on associe a chaque tranche son
poids dans 1'ensemble. I1 convient tout d'abord de rappeler que 20 %
environ de la population active travaille a domicile. Parmi ceux
qui se déplacent, environ 90 % ne dépassent pas 20 km, 2,5 % seulement
excédent 40 km. Les tranches les plus communes sont par ordre décrois-
sant 1 & 3 km (le quart des déplacements), 5 & 10 km (18 %), moins de 1 km
(17 %), 3@ 5 km (15 %), 10 & 20 km (14 %). Que les parcours les plus
fréquents soient ceux ol la suprématie des modes individuels est la
plus nette, exp]iqué qu'au total ceux-ci couvrent 80 % des déplacements ;
que 42 % des déplacements s'effectuent & moins de 3 km, atténue
sensiblement la suprématie de 1a voiture particuliére constatée
pour la plupart des tranches de distance : marche a pied et
deux roues équilibrent globalemént la voiture particuliére. Enfin,
que les modes collectifs les plus fortement dominants le soient
pour les distances les moins usuelles, exp]iqué qu'au total ramas-

sage d'entreprise, train, car-bus-tram ét métro-RER aient des parts
 assez proches. |

Enfin, si 1'ons'attache audegré de spécialisation des divers modes
en fonction de la distance, on.constate que :

- les modes spécialisés sont la marche & pied (60 % en decga
d'un km, 1/3 de 133 km) et a moindre degré les deux roues
(65%de 1 @ 5 km), le métro(mode dominant & raison de 70 % entre 5
et 20 km), le car-bus-tram (mode dominant a raison de 58 % entre
3 et 10 km)et le train (mode dominant & raison de 45 % entre 20 et 40 km) ;

- les modes polyvalentssont Te ramassage et plus encore
la voiture particuliére,;

- deux usages marginaux de 1a voiture méritent enfin d'étre
examinés :

. entre 1 et 40 km, de fagon non sensible a la distance,
environ 5 % des actifs se rendant au travail en voiture, se font
conduire par un autre membre du ménage. Au-deld, le phénoméne dis-
parait ; le trop grand é&loignement rend sans doute improbable
la présence du lieu de travail sur 1'itinéraire d'un autre actif du
ménage, et impraticable le détour. En decd d'1 km, ce phénoméne
atteint 13 % : déposer un parent est tellement facile que la pratique
devient courante ;
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. entre 1 et 60 km, une part croissant de 3 4 a 12,5 %
des actifs se rendant au travail en voiture, se fait véhiculer
par un membre extérieur au ménage. I1 s'agit sans doute 1& pour
1'essentiel d'un régroupemént spontané de collégues de travail,
phénoméne d'autant plus important que 1'éloignement en 1'absence
de ramassage, rend 1'usagé des transports collectifs plus pénible
et le partage des colts de transportsindividuels plus attractif.:En
decd de 1 km, la plus forte part s'exp]iqué sans doute comme
précédemment.



: RELATION ENTRE CHOIX DU MODE ET DISTANCE DU TRAJET DANS LES DEPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL

Tableau 5
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VI - Durée du trajetdomicile-travail et choix du mode (Tableaué)

En moyenne il ressort que sur dix actifs, deux travaillent a domicile,

deux mettent moins de 10 mn pour se rendre a leur travail, trois
de 10 @ 20 mn, un de 20 & 30 mn, un de 30 a 45 mn, un plus de 45 mn.

Le classement des divers modes selon la durée du trajet domicile-
travail, permet d'isoler quatre groupes modaux nettement contrastés :

- les modes individuels assurent des déplacements qui
durent moins de 3/4 d'heure dans leur &crasante majorité : environ 97 %
des déplacements pour la marche 3 pied et Tes deux roues, 90 % pour
la voiture particuliére

- les modes collectifs routiers acheminent les actifs
sur le lieu de travail en moins d'une heure dans la grande majorité
des cas : 88 % des déplacements pour les car-bus-tram, 85 % pour
le ramassage d'entréprise environ

- le métro RER est le mode dominant de déplacements
de durée fort diverse, avec néanmoins unevconcentration autour des
3/4 d'heure : environ 50 % se situent entre une demi-héure et une
heure, mais on en trouve encore 20 % entre une heure et une heure
et quart, autour de 10 % d'une heure et quart a une heure et demie,
comme de vingt a trente minutes

- le train est le mode dominant privilégié pour les
déplacements de longue durée : 83 % durent plus de 3/4 d'heure,
plus de 20 % dépassent une heure et demie.

Si 1'on rapproché ces résultats du classement des mémes modes selon
la distance séparant domicile et lieu de travail, on constate que :

- la faible durée des déplacements & pied s'explique
par 1a proximité habitat-emploi qui leur- correspond ; 94,6 % des dépla-
cements se font @ moins de 3 km, 92,4-% durent moins d'une.demi-heure.

- 80 % des déplacements en deux roues se font en moins
de 20 mn : Ta proportion est 1a méme que pour la marche & pied.
La part des faibles distances étant pourtant nettement inférieure
‘pour les deux roues, 1'effet de la vitesse est déja nettement percep-
tible .



- c'est évidemment @ propos de la voiture particuliére
que les gains de temps apparaissent le plus clairement. A une grande
variété des tranches de distance couvertes corréspond encore une
forte concentration dans les courtes durées (2/3 des déplacements
en moins de 20 minutes). L 'apport de la vitesse est sans doute
amplifié par le fait que la proportion du trajet effectué sur
route de rase campagne a trafic plus fluide augmente avec la
distance du déplacémént

- i1 est imtéressant de rapprocher ramassage d'entreprise
et car-bus-tram. A partir d'une plus forte proportion de déplacements
a longue distance, celui-ci est plus concentré dans les courtes
durées (28,3 % au moins de 20 mn contre 18,5 % pour les car-bus-tram)
1'absence de trajet terminal aux abords du lieu de travail, le plus
petit nombre de ruptures de mode a un impact sensible sur la durée

- la dispérsion des durées déstrajétsuti]isant le métro
comme mode dominant s'éxp]ique par le fait- qué ce mode assure a
Ta fois les migrations mono modales internes a la capitale et
les migrations proches et moyennés banlieues - Paris impliquant
Te plus souvent des rupturés de mode.

- Te train est le mode des fortes distances et longues
durées : 45,5 % de dép]aceménts de 20 a 40 km et 42,1 % de une
heure & une heure et demie ; 19,3 % & plus de 40 km et 21,7 %
de plus d'une heure et demie.



Tableau 6

Ensemble

100,0

100,0

100,0
14,1

o <

o™

o~

o o

Q<

100,0
18,6

Travail

a
domicile

20,5

100,0

NN
— O

o N
— O

+ de 120’

90'~-120"

75'-90"

60'-75'

45'-60"'

30'-45"

20'-30'

10'-20"

- de 10'

: RELATION ENTRE CHOIX DU MODE ET DUREE DU TRAJET DANS LES DEPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL

Durée

Mode

Ensemble

Pied

Deux roues

Voiture particuliére
conduite par individu
Voiture particuliére
conduite par ménage
Voiture particuliére
conduite par extérieur

Ramassage

Car-bus-tram

Train

Travail sur place

Metro RER
Autres




