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LA MOBILITE LOCALE SELON LES AIRES
URBAINES, NOUVEAU ZONAGE STANDARD
D’OBSERVATION

Francois LEBRUN, Hubert PODEVIN

Cette note de synthése fait suite a la note n°119 décrivant la mobilité
locale partaille de zones de peuplementindustriel ou urbain (ZPIU) et son
évolution de 1982 a 1994. Elle décrit les principaux comportements en
matiére de déplacements locaux selon le nouveau zonage institué par
’INSEE, les aires urbaines’. Ces travaux ont été entrepris dans le cadre
de la séparation entre transports urbains et transports non urbains de la
partie « route » du compte satellite des transports.

Le phénomeéne de périurbanisation apparu en France dés la fin des années
soixante avait amené I'INSEE a définir les zones de peuplement industriel ou
urbain. Intégrant cette nouvelle forme de peuplement, les ZPIU aggloméraient
unités urbaines, communes rurales accueillant des emplois non agricoles et
communes rurales peuplées de résidents travaillant en ville. Le reste du territoire
composait alors le « ruralhors ZPIU ». Mais la société évoluant toujours, les ZPIU
finirent par recouvrir 75 % du territoire et rassembler 96 % de la population, alors
qu’al’origine, seuls 24 % duterritoire et 74 % de |la population entraient dans cette
catégorie.

C’est pourquoi I'INSEE, désireux de suivre au mieux ces évolutions, a récem-
ment instauré un nouveau découpage : le zonage en aires urbaines.

C’est dans ce nouveau découpage que sont replacés les principaux résultats de
I’enquéte « transports et communications », réalisée en 1993-1994 par 'INSEE
auprés de 14 000 ménages. On ne s’intéresse ici qu’aux déplacements de courte
distance (c’est-a-dire a moins de 100 km du domicile, soit 80 km a vol d’oiseau).

Le nombre total de déplacements de cette nature, en semaine ou en week-end,
s’est élevé a 44 milliards en 1994 (hors marche a pied), soit une progression de
16 % par rapport a 1982, date de la précédente enquéte.

La ventilation du nombre et de la distance parcourue lors de ces déplacements
selon la taille d'aire urbaine de résidence permet d’analyser 'impact des
changements récents de la localisation de I'habitat sur la mobilité quotidienne.
Le phénomene de périurbanisation a engendré une forte mobilité de la part de
ces « nouveaux ruraux » désireux de vivre a la campagne mais continuant
souvent a se rendre en ville pour y travailler. lls habitent loin de la ville-capitale,
mais prés d’une route nationale... ou de I'autoroute... Ce phénoméne va de pair
avec le renforcement des infrastructures.

En effet, prés de 29 % des déplacements motorisés ont été réalisés par un
habitant d’'une zone rurale ou d’'une commune multipolarisée?, alors que la
population de ces zones ne représente que 27 % de la population métropolitaine.
Ce phénomeéne s’observe également dans les aires urbaines de petites tailles.
A linverse, les personnes résidant dans l'aire urbaine de Paris se déplacent
proportionnellement moins. Alors que prés de 20 % des Frangais habitent I'aire
urbaine de Paris (ville de Paris, banlieue et couronne), ils ne représentent que

¥ Voir encadré.

2|_es communes multipolarisées ont été rattachées aux zones rurales, leur problématique « transport » se
rapprochant beaucoup plus de celle de ces derniéres que de celle des aires urbaines.
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16 % des déplacements. De fagon identique, la part des déplacements due aux
habitants des autres aires urbaines de plus de 700 000 habitants (i.e. les cing
aires urbaines de Lyon, Marseille - Aix-en-Provence, Lille, Bordeaux et Tou-
louse) est inférieure a leur proportion dans la population frangaise.

Cette « sur-mobilité » des habitants des zones rurales ou des aires urbaines les
plus faiblement peuplées n’est cependant pas due aux seuls trajets domicile-
travail. En effet, un certain nombre de services (commerce, santé, éducation) ou
de loisirs n’existent pas sur place et nécessitent de se rendre a la ville voisine.
D’autre part, rappelons que les déplacements a pied (plus rares dans les zones
rurales) ne sont pas pris en compte dans la présente note.

Déplacements de courte distance, semaine et week-end (hors marche a pied) en 1994

Déplacements] donten donten
Population motorisés voitures  [Voyageurs-km|  voitures
particulieres particulieres
Zones rurales et communes multipolarisées 271% 28,6% 88,1% 33,1% 90,8%
Aires urbaines inférieures a 25 000 habitants 4,2% 4,8% 90,5% 47% 93.5%
Aires urbaines de 25 000 a 50 000 habitants 54% 59% 92,3% 5,3% 92,5%
Pole 6,0% 5,2% 87,0% 4,6% 89,0%
Aires urbaines de 50 000 4 100 000 habitants
Couronne 1,8% 1,8% 87,5% 1,9% 90,4%
Pole 1,7% 13,4% 84,7% 11,0% 88,8%
Aires urbaines de 100 000 a 300 000 habitants
Couronne 3,5% 3,6% 87,5% 3.9% . 91.2%
Pole 10,1% 10,0% 81,8% 8,5% 87,0%
Alres urbaines de 300 000 & 700 000 habitants
Couronne 2,2% 2,5% 90,1% 2,7% 91,5%
Pole 8,4% 6,8% 80,0% 5,9% 859%
Aires urbaines de plus de 700 000 habitants (hors Paris}
Couronne 1,4% 1,4% 83,0% 1,9% 81,9%
Ville de Paris 3.8% 3,0% 46,2% 2,3% 56,4%
Aire urbaine de Paris
Banlieue et Couronne 14,4% 13.0% 75,0% 14,3% 70,9%
100,0% 100,0% 84,3% 100,0% 86,4%
Niveaux (population en millions,
déplacements et voyageurs-km en milliards) 56,615 440 37,1 4319 3732

Source : Enquéte « transports et communications » 1993-1994, RP 1990

L’'immense majorité des déplacements motorisés s’effectue en voiture, puisque
ce mode est utilisé dans plus de 84 % des déplacements hors marche a pied. En
1982, cette part était inférieure a 77 %. Ce développement de 'automobile s’est
fait au détriment des deux roues, dont la part a été divisée par deux au cours de
la période (passant de 11 % a 5,5 %), alors que la part dévolue aux transports
collectifs n’a enregistré qu’une faible baisse.

Cette prédilection pour la voiture est presque partout présente. Cependant, elle
s'accroit d’autant plus que la zone est de petite taille. La part des déplacements
en voiture approche ou dépasse méme 90 % pour les zones rurales ou les aires
urbaines inférieures a 50 000 habitants, alors qu’elle est plus proche de 80 %
pour les aires les plus peuplées, ou le réseau de transports en commun est plus
dense, et que seuls sept déplacements sur dix s’effectuent en voiture dans l'aire
urbaine de Paris. La ville de Paris constitue méme une exception puisque les
transports collectifs y font jeu égal avec I'automobile dans les déplacements des
résidents. Si cette derniére est souvent privilégiée comme moyen de locomotion
en province, elle est parfois jugée comme un handicap a Paris (difficultés de
stationnement, congestion...). Quant au nombre de déplacements réalisés en
deux roues dans la capitale, il apparait trés faible en 1994 (environ 2 % des

déplacements).
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La distance moyenne parcourue par déplacement a sensiblement augmenté
entre 1982 et 1994, passant de 8,2 km a 9,8 km, soit un accroissement de 20 %.
Cet allongement des distances est principalement di aux déplacements en
voitures particulieres, le nombre de kilomeétres parcourus en moyenne par les
usagers de transports collectifs demeurant stable. Non seulement I'automobile
est de plus en plus utilisée, mais encore les distances parcourues en voiture
s’allongent. ‘

Ce phénoméne est lié a la séparation géographique croissante des divers lieux
d’activités et de résidence. Le choix de vivre dans un habitat périurbain n’est pas
le seul facteur explicatif. Avec la généralisation de I'usage de la voiture, les
implantations des zones d’activités commerciales ou industrielles, des sites
d’enseignement supérieur ou de loisirs se font fréquemment « au loin », a
proximité d’axes routiers. Par exemple, sil’entreprise se déplace, le salarié, pour
qui I'achat d’'un logement est souvent irréversible, parcourra une plus grande
distance...

Les déplacements sont plus longs pour les habitants des couronnes que pourles
personnes résidant dans les pbles urbains. Dans les pbles urbains de petite taille
(inférieurs a 100 000 habitants), les transports collectifs sont utilisés pour
parcourir de plus grandes distances. En revanche, dans les pdles de plus grande
taille, les distances les plus grandes sont couvertes en voiture. Quelle que soit
la taille de l'aire, les distances moyennes parcourues en transports collectifs sont
plus importantes que celles parcourues en voiture dans les couronnes
périurbaines.

Parallélement, le temps consacré a se déplacer n’a guére évolué entre 1982 et
1994. Cela indique donc un accroissement de la vitesse des usagers.

Le nombre total de voyageurs-kilométres est de 432 milliards en 1994, soit une
progression de 39 % par rapport a 1982.

Pour les transports collectifs, la progression du nombre de voyageurs-kilomeétres
est sensiblement égale a celle du nombre de déplacements effectués, soit 7 %
entre 1982 et 1994. lIs représentent environ 12 % du nombre total de voyageurs-
kilomeétres en 1994, contre 15 % douze ans plus t6t.

Enrevanche, 'augmentation du nombre de voyageurs-kilomeétres en automobile
est largement supérieure a celle du nombre de déplacements : le nombre de
voyageurs-kilomeétres a enregistré une augmentation de 50 % entre les deux
dates, alors que le nombre de déplacements effectués en voiture n’a progressé
que de 27 %. Cela est di a l'allongement de la distance moyenne d'un
déplacement parcouru en automobile. Désormais, la part de 'automobile atteint
86 % du nombre de voyageurs-kilometres.

Comme pour les déplacements, la part de I'automobile dans le nombre de
voyageurs-kilomeétres transportés est d’autant plus importante que l'aire est de
petite taille (supérieure a 90 % dans les zones rurales et les aires de moins de
50 000 habitants). A Paris, le mode automobile ne concerne que 56 % dunombre
de voyageurs-kilométres en 1994. Cette proportion était de 60 % en 1982.

Entre 1982 et 1994, les taux de remplissage des véhicules sont restés stables :
en moyenne 1,3 personne par voiture et 1,04 en deux roues. Ces taux sonta peu
prés identiques quelle que soit la taille de la zone, dans les poles comme dans
les couronnes.

Exprimés en nombre de véhicules-kilomeétres, les trafics de voitures particuliéres
ont crd de 53 %, soit une croissance moyenne de 3,6 % par an. Le volume total
des trafics automobiles est de 287 milliards de véhicules-kilométres en 1994.
Inversement, le trafic des deux roues a diminué de 4,5 % par an, atteignant 8,6
milliards de véhicules-kilometres en 1994,




Déplacements

de semaine :

les déplacements
pour affaires
personnelles ou
professionnelles
sont majoritaires

MOBILITE

Les tendances sont identiques a celles des voyageurs-kilométres, le taux de
remplissage des véhicules ne variant guére.

La présentation des motifs des déplacements nécessite de différencier les
déplacements de la semaine de ceux du week-end, les motifs étant par trop
différents.

Le nombre de déplacements de semaine (du lundi au vendredi, tous modes, y
compris marche a pied) a augmenté de 3 % entre 1982 et 1994, atteignant prés
de 44 milliards (33,8 milliards hors marche).

L’évolution de la répartition par motif des déplacements en semaine se traduit par
une baisse des déplacements domicile-travail directs et des déplacements
secondaires au profit des déplacements domicile-affaires (professionnelles ou
personnelles). Ces derniers représentent désormais plus de la moitié des motifs
de déplacements, 53 % contre 48 % il y a douze ans.

La proportion des déplacements domicile-école reste identique a celle de 1982,
soit 12 %.

Cette part des déplacements liés aux motifs scolaires ne varie guére en fonction
de la taille de la zone. En revanche, on-observe une part des déplacements
domicile-travail plus importante dans les couronnes périurbaines que dans les
pdles, quelle que soit |a taille de 'aire considérée. Ceci provient du déséquilibre
habitat-emploi entre pbles et couronnes et de la méthode de construction des
aires urbaines, puisqu’une commune appartient & la couronne périurbaine d’un
poble si au moins 40 % de ses actifs vont y travailler (voir encadré). De la méme
fagon, la part des déplacements secondaires est plus importante pour les
couronnes périurbaines que pourles pbles : nombre de personnes sortantde leur
lieu de travail situé dans le pdle ne regagnent pas directement leur domicile mais
peuvent, par exemple, effectuer des achats, aller voir des amis...

Déplacements de courte distance, en semaine (y compris marche a pied) en 1994

Domicite- | Domicile- | Domicile- '
Travail Ecole Affaires | Secondaire | Ensemble
Zones rurales et communes multipolarisées 16,1% 10,2% 56,8% 16,9% 100,0%
Aires urbaines inférieures a 25 000 habitants 21,1% 10,5% 52,6% - 15,8% 100,0%-
Aires urbaines de 25 000 a 50 000 habitants 16,0% 12,0% 56,0% 16,0% 100,0%
Pole 17,4% 13,0% 52.2% 17,4% 100,0%
Aires urbaines de 50 000 a 100 000 habitants
Couronne 14,3% 14,3% 57.1% 14,3% 100,0%
Pole 14,8% 11,5% 54,1% 19,7% 100,0%
Aires urbaines de 100 000 a 300 000 habitants
Couronne 20,0% 13,3% 46,7% 20,0% 100,0%
Pole 18,2% 11,4% 52.3% 18,2% 100,0%
Aires urbaines de 300 000 a 700 000 habitants ’
Couronne 22,.2% 11,1% 44.4% 22,2% 100,0% -
Pdle 16,1% 16,1% 51,6% 16,1% 100,0%
Aires urbaines supérieures a 700 000 habitants (hors Paris)
Couronne 16,7% 16,7% 50,0% 16,7% 100,0%
Ville de Paris 11,8% 11,8% 52,9% 23,5% 100,0%
Aire urbaine de Paris
Banlieue et Couronne 18,0% 14,8% 50,8% 16,4% 100,0%
16,9% 11,7% -53.3% 18,1% 100,0%
Ensemble (en milliards) 74 51 233 7.9 43,7

Source : Enquéte « transports et communications » 1993-1994.




MOBILITE

L’allongement
plus marqué
des lrajets
domicile-travail
fait qu’ils
représentent
une part
importante

des voyageurs-
kilometres

Des déplacements
plus longs
le week-end

Les distances moyennes les plus longues:sont celles des trajets domicile-travail
(9,4 km en moyenne), puis les déplacements ayant un motif secondaire (7,9 km),
les déplacements a motif domicile-affaires (6,9 km) et enfin les déplacements
domicile-école (4,8 km). Cette hiérarchie des distances ne varie guére selon la
taille des aires (a I'exception cependant des aires urbaines de moins de 25 000
habitants et des pdles des aires de 100 000 a 300 000 habitants, ou les
déplacements domicile-travail sont plus-courts que les déplacements secondai-
res).

Quel que soit le motif, les distances a parcourir sont toujours plus longues dans
les couronnes périurbaines que dans les pdles. Cela est particulierement vrai
pour les trajets domicile-travail, cette distance étant méme deux fois plus
importante dans les couronnes périurbaines des aires les plus peuplées (supé-
rieures a 300 000 habitants) que dans les pdles correspondants. La définition des
aires urbaines a partir des migrations alternantes explique également en partie
cette situation.

Les distances les plus courtes concernent les trajets domicile-école, car I'im-
mense majorité des parents (environ 80 % d’aprés ['enquéte Education INSEE/
INED de 1992) inscrivent leurs enfants dans I'établissement scolaire le plus
proche de leur domicile.

Le nombre annuel de voyageurs-kilomeétres en semaine est de 317 milliards en
1994, ce qui représente une augmentation de 43 % par rapporta 1982. Les parts
respectives de chaque zone sont semblables a ce qui a été observé pour le total
des voyageurs-kilométres annuels, en raison du fort poids des jours de semaine
dans le total annuel.

En raison de la plus grande distance parcourue pour les trajets domicile-travail,
la part réservée a ce motif atteint 22 % du nombre de voyageurs-kilométres en
semaine. Inversement, les motifs scolaires ne concernent que 8 % des voya-
geurs-kilométres, les distances étant nettement plus courtes. Les parts des
motifs domicile-affaires et secondaires sont similaires a leurs parts dans le
nombre de déplacements (soit respectivement 51 et 19 %).

Le nombre annuel de déplacements de fin de semaine a crl de 5 % entre 1982
et 1994, soit le méme rythme d’accroissement que celui de la population entre
ces deux dates. Les Francais ont ainsi effectué 10,5 milliards de déplacements
le week-end en 1994 (hors marche), soit environ un peu moins de 24 % des
déplacements de courte distance.

Les parts des différentes aires dans ces déplacements sont proches de celles de
leur population dans le total.

Les déplacements se caractérisent par une forte stabilité de 'importance relative
de leurs motifs entre 1982 et 1994. Tout au plus peut-on noter une légéere baisse
des déplacements ayant pour destination un commerce et une hausse des
déplacements ayant pour but de rendre visite & des parents ou & des amis.
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Déplacements de courte distance, le week-end (hors marche a pied) en 1994 ‘

Domicile | Commerce | Visite Autres Ensemble
Zones rurales et communes multipolarisées 43,9% 10,5% 20,2% 254% 100,0%
Aires urbaines inférieures a 25 000 habitants 41,5% 12,8% 20,8% 24,8% 100,0%
Aires urbaines de 25 000 a 50 000 habitants 435% 10,4% 20,5% 25,5% 100,0%
Péle 412% 11,1% 24,5% 23,2% 100,0%
Aires urbaines de 50 000 a 100 000 habitants
_Couronne 424% 12,8% 22,7% 22,1% 100,0%
] Pdle 39,1% 10,7% 25,0% 252% 100,0%
Aires urbaines de 100 000 a 300 000 habitants -
Couronne 42,9% 12,3% 21,1% 23,8% 100,0%
Pole 40,5% 12,2% 232% 24.2% 100,0%
Aires urbaines de 300 000 & 700 000 habitants
Couronne 42,0% 10,3% 23,6% 24,0% 100,0%
Pole 40,7% 12,8% 23.4% 23,1% 100,0%
Aires urbaines supérieures a 700 000 habitants (hors Paris)
. Couronne 40,9% 11,0% 19,9% 28,0% 100,0%
Ville de Paris 34,6% 84% 26,5% 30,4% 100,0%
Aire urbaine de Paris
Banlieue et Couronne 43.0% 13,5% 19,.9% 23,6% 100,0%
41,9% 11,4% 21.9% 24,8% 100,0%
Ensemble (en milliards de déplacements) 44 1,2 23 2,6 105

Source : Enquéte « transports et communications » 1993-1994.

Les distances moyennes parcourues en 1994 sont toutes plus importantes que
les distances parcourues en 1982, quel que soit le motif. Le motif « commerce »
a connu l'allongement le plus important, avec une augmentation de 29 % de la
distance moyenne. Cependant, la distance parcourue pour rejoindre un com-
merce demeure toujours la plus faible (7,2 km en moyenne), les distances
moyennes des autres motifs étant comprises entre 12 km et 13 km.

Environ 123 milliards de voyageurs-kilomeétres ont été parcourus pendant les
week-ends de 1994, soit une augmentation de 23 % par rapport a 1982. La
distance parcourue pour rejoindre un commerce étant plus courte, ce motif de
déplacement ne représente que 7 % des voyageurs-kilomeétres. En revanche, le
motif « visite », qui nécessite de parcourir une distance plus longue, rassemble
24 % du nombre de voyageurs-kilométres.

Les distances parcourues en fin de semaine sont plus longues en moyenne de
3 kilométres que les distances parcourues en semaine (hors marche). Elles sont
généralement plus longues dans les couronnes périurbaines des aires que dans
les pbles, mais les écarts observés entre couronnes et pbles sont moindres
durant le week-end que durant la semaine.
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Changer d’aire

_ L'INSEE a défini 361 aires urbaines, destinées &
iridustriel ou urbain; dontiles critéres de:définitio

remplacer les zones de peuplement; :
; ont devenus caducs

Le noyau de cesaires urbalnes estconstitué d’'un pole urbain. Celu: -cise deflmtcomme u e' :
_-unité urbaine (commune ou ensemble de communes qui repose sur la notion:de continuité: .
-~ deFhabitat etayant au moins 2000 habitants) offrant ai moins 5000 emploisau recensement.”
“"de" 1990 (on entend par emplois les actifs ayant'un-emploi, comptabilisés:sur leur lieu de
=:travail} et n‘appartenant pas a la couronne urbaine d’'un autre pdle urbain.

> Une aire urbame est constituée d'un pole urbain auquel on a agregé les communes rurales:
:5.0u unités urbaines quiy envoient au moins 40 % de leurs actifs: Dans un second temps un:
?processus |terat|f permet d agreger les autres: communes rurales ou umtes urbames

upplementa:re I ensemble forméparle pole urbaln etles communes selectlonnees a toutes
les etapes est comge a Ia marge par ellmlnatlon des communes qui remphralent Ies )

_,‘compose “d'un pole urbam et dune ‘couronne penurbame ‘constituée des’ communes
' monopolansees ;

594 2114
1145

Poles Turaux (335 péles)
Périphérie des poles ruraux




MOBILITE

J




