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Compte-Rendu Final

Ce document est le compte-rendu final de la recherche portant sur la marche et la bicyclette dans les enquêtes transport auprès des ménages. Cette recherche a fait l’objet d’une subvention du Ministère de L’Aménagement du Territoire et de l’Environnement (DGAD/SRAE) n° 98146 du 30 novembre 1998. Ce contrat porte le n°99.09 à l’INRETS. Il est accompagné de quatre annexes intitulées :

- 	volume 1 : typologie des cyclistes ;

- 	volume 2 : typologie des piétons ;

- 	volume 3 : la marche et la bicyclette dans les grandes villes françaises ;

- 	volume 4 : la marche et la bicyclette en France depuis 1967.

Cette recherche fait partie d’un ensemble coordonné de recherches formant le projet Éco-mobilité : “Mobilité urbaine et déplacements non motorisés” proposées pour le PREDIT II (Programme de REcherche et de Développement pour l’Innovation et la Technologie dans les transports terrestres, programme national 1996-2000), dans le cadre du Groupe Thématique n°1 : “Recherches Stratégiques” - Axe 7 : “Déplacements non motorisés et usages non privatifs du véhicule individuel” par trois partenaires : l’INRETS (Institut National de REcherche sur les Transports et leur Sécurité), l’association 4D (Dossiers et Débats pour le Développement Durable) et l’IFRESI (Institut Fédératif de Recherche sur les Économies et les Sociétés Industrielles). 

Dans ce projet l’INRETS est plus particulièrement chargé d’analyser la situation actuelle et l’évolution de la marche à pied et de la bicyclette dans la mobilité urbaine, et d’améliorer les connaissances sur les conditions dans lesquelles s’opèrent les choix modaux et sur les pratiques présentant un intérêt stratégique par rapport à la marche à pied et à la bicyclette. 

Les partenaires du projet global ÉCO-MOBILITÉ (“mobilité urbaine et déplacements non motorisés”) ont obtenu fin 1996 un financement du Ministère de l’Environnement et du Ministère de l’équipement, du Logement, des Transports et du Tourisme pour réaliser une phase exploratoire sur le sujet, visant à définir le contenu, les méthodologies et les partenariats les plus adaptés. Cette phase préparatoire a donné lieu à des rapports remis en décembre 1997 pour la partie concernant l’INRETS.

La présente recherche, proposée dans ces rapports, a fait l’objet d’une subvention du Ministère de L’Aménagement du Territoire et de l’Environnement (DGAD/SRAE) n° 98146 du 30 novembre 1998 et porte sur la marche et la bicyclette dans les enquêtes transport auprès des ménages. Elle fait l’objet d’un rapport en quatre volumes, joints en annexe à ce rapport final.

Les deux premiers volumes correspondent à la première partie du programme des travaux faisant l’objet de la subvention sus-mentionnée. Ils ont été joints au premier compte rendu d’avancement de mai 1999. Comme ils n’ont pas fait l’objet de remarques de la part du Ministère de L’Aménagement du Territoire et de l’Environnement, ils n’ont pas été modifiés en substance.

Les troisième et quatrième volumes correspondent à la deuxième et à la troisième parties du programme des travaux faisant l’objet de la subvention sus-mentionnée. 

Nous sommes prêts à recevoir toute remarque concernant l’ensemble de ces quatre rapports.

Ce compte-rendu final se poursuit avec une fiche résumé de la recherche, et un relevé des conclusions.

�Fiche résumé

Fiche bibliographique

1 UR (1er auteur)

	Dest��2 Projet n°

	�3 Rapport INRETS n°

	��4 Titre

	La marche et la bicyclette dans les enquêtes transport auprès des ménages.�����5 Sous-titre

	���6 Langue

	F��7 Auteur(s)

PAPON Francis, JULIEN Arantxa���8 Rattachement ext.

��9 Nom adresse financeur, co-éditeur

Ministère de l’Aménagement du Territoire et de l’Environnement���10 N° contrat, conv.

9909��Programmation SRAE/BCRD 98 - Subvention n°98146���11 Date de publication

Octobre 1999��12 Remarques

En quatre volumes�����13 Résumé

Cette recherche fait le point sur la mobilité à pied et à bicyclette selon les différentes enquêtes sur les transports auprès des ménages en France. A partir de l’enquête nationale sur les transports et communications INRETS-INSEE de 1993-1994, le volume 1 établit et étudie une typologie des cyclistes en trois classes : usuelle, sportive et optative. Le volume 2 classe la population selon sa mobilité (nulle, seulement à pied, en transports individuels, en transports collectifs, multimodale) et cerne la pratique de la marche par ces classes. Le volume 3 analyse les résultats de 69 enquêtes ménages dans les villes de province de 1966 à 1998, et plus en détail les trois enquêtes générales de transport menées en Île-de-France. Le volume 4 retrace l’évolution de la marche et de la bicyclette dans les enquêtes nationales sur les transports depuis 1967.

�����14 Mots clés

marche, bicyclette, enquêtes ménages, France, piéton, cycliste, typologie, villes, Île-de-France

��15 Diffusion





���16 Nombre de pages

	550 pages�17 Prix

	�18 Confidentiel jusqu'au

�19 Bibliographie

	oui��

�Publication data form

1 UR (1st author)

	DEST��2 Project n°

	�3 INRETS report  n°

	��4 Title

	Walking and cycling through household transport surveys in France.�����5 Subtitle

���6 Language

	F��7 Author(s)

PAPON Francis, JULIEN Arantxa���8 Affiliation

��9 Nom adresse financeur, co-éditeur

French Ministry of Regional Development and Environment���10 Contract, conv. n°

9909��Programmation SRAE/BCRD 98 - Subsidy n°98146���11 Publication date

October 1999��12 Notes

In four volumes.�����13 Abstract

This research gives a comprehensive database and analysis of walking and (pedal)-cycling mobility through houselhold transport surveys in France. After the national survey on transportation and communication by INRETS-INSEE in 1993-1994, the first volume sets and studies a typology of cyclists into three classes : usual, sport and option. The second volume classifies the population according to its mobility (none, only afoot, by private transport, by public transport, multimodal) and focuses on the walking behaviour of these groups. The third volume analyses the results of 69 household surveys conducted in provincial cities from 1966 to 1998, and more in detail the three general transport surveys in Île-de-France. The fourth volume retraces the evolution of walking and cycling in national transport surveys since 1967.

�����14 Key Words

walking, bicycle, household surveys, France, pedestrians, cyclists, typology, cities, Île-de-France

��15 Distribution statement





���16 Nb of pages

	550 pages�17 Price

�18 Declassification date

�19 Bibliography

	yes��



�Relevé des conclusions

Typologie des cyclistes

Nous avons construit une typologie des cyclistes en croisant le caractère utilitaire du déplacement avec le caractère contraint du choix du mode, en utilisant les données des enquêtes nationales sur les transports. Il est apparu difficile d’après ces données de cerner le caractère utilitaire du déplacement, étant donné que les déplacements pour promenade, c’est-à-dire qui n’ont d’autre but qu’eux-mêmes, n’étaient pas identifiés. Nous avons retenu de distinguer les boucles ayant pour seul motif “faire du sport”, ou un motif de loisir avec une distance supérieure à 10 kilomètres, pour former la classe sportive de notre typologie. Les autres boucles ont été considérées comme utilitaires.

La classe sportive se manifeste par des trajets longs, et une pratique dominicale, en représentant 73% des distances parcourues à vélo le dimanche. Ce sont essentiellement des hommes, actifs salariés le dimanche, retraités en semaine, âgés de plus de 35 ans, mais on y trouve aussi des enfants.

Le caractère contraint du choix du mode est bien approché par la détention du permis de conduire automobile, mais une analyse plus fine du choix modal faisant intervenir les disponibilités de tous les modes nous a conduit à distinguer les cyclistes utilitaires ayant accès à la conduite d’un véhicule immatriculé (à 2 ou 4 roues), c’est-à-dire étant équipé d’un tel véhicule et d’un permis permettant de le conduire, pour former la classe optative.

La classe optative est composée surtout d’actifs des catégories intermédiaires ou supérieures, avec un pouvoir d’achat supérieur à la moyenne. La majorité des boucles réalisées par les cyclistes optatifs est liée au travail. Les difficultés de circuler en voiture et de stationner dans les grandes villes peuvent expliquer leur choix.

Les autres cyclistes utilitaires constituent la classe usuelle. Elle représente ainsi 61% des boucles de déplacements à vélo en semaine, mais correspond à des trajets courts. Ces cyclistes sont plutôt jeunes : 56% ont 17 ans ou moins. Les motifs principaux des cyclistes usuels en semaine sont les visites à parents ou amis, les études et les achats.

L’analyse des disponibilités modales hiérarchisées nous permet de brosser les grandes caractéristiques du choix de la bicyclette par rapport aux autres modes :

1) C’est trivial mais à ne pas oublier : la bicyclette n’est pratiquée que par les personnes qui en sont équipées, soit la moitié seulement des ménages. Les freins à l’acquisition des bicyclettes devront être analysés pour étendre les possibilités de report modal.

2) La bicyclette est d’abord un échappatoire à la captivité du voiturage, surtout pour les enfants et adolescents qui peuvent ainsi disposer d’une mobilité autonome. Les conditions, notamment de sécurité, dans lesquelles peut s’effectuer cet apprentissage de la circulation sont un enjeu majeur pour le développement de la bicyclette.

3) La part de marché est ensuite prise au détriment de la marche, pour les courtes distances, en requerrant un effort moindre.

4) La bicyclette apparaît davantage comme un complément aux transports collectifs que comme un concurrent, tout particulièrement pour les personnes qui sont abonnées aux transports collectifs lorsque ces derniers se trouvent à plus de 300 mètres du domicile. Mais paradoxalement, la bicyclette est très peu utilisée en France en rabattement sur les transports collectifs.

5) La pratique de la bicyclette est en synergie avec celle du cyclomoteur. Il n’y a pas de concurrence entre les deux modes, bien qu’ils soient très proches, mais une contribution conjointe à une culture commune.

6) La pratique de la bicyclette ne se substitue pas à la conduite d’une voiture ou d’une moto, mais correspond au contraire à d’autres usages, comme le montre le développement de la pratique sportive ou ludique du vélo, ainsi que celui du “4+2”, c’est-à-dire l’utilisation combinée d’une voiture et d’un vélo au cours d’une boucle.
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Répartition des boucles à vélo (%)	Répartition des distances à vélo(%)

 par classe de cycliste, pour différents jours de la semaine, en 1993-1994.



L’étude de l’évolution des différentes classes entre 1982 et 1994 nous autorise à retenir les trois faits suivants :

1) Les motifs de déplacements à bicyclette sont de plus en plus récréatifs (visites, loisirs, sport) et de moins en moins utilitaires (études, travail, achats), ce qui tend à associer davantage le vélo à la santé, à l’environnement, à la sociabilité qu’à une contrainte.

2) Les jeunes adultes sont de plus en plus des cyclistes usuels, ce qui laisse percevoir les motivations économiques de l’utilisation de la bicyclette.

3) Au contraire la classe optative comprend de plus en plus de cadres, de revenus supérieurs à la moyenne, ce qui correspond à un effacement de l’image de mode “bas de gamme” qu’a la bicyclette.

Cette perception que nous pouvons déduire de notre étude corrobore en partie les conclusions de l’étude réalisée par l’AFIT [Gamon, 1996]. Selon leur enquête auprès d’un échantillon représentatif de cyclistes, les principales raisons de faire du vélo sont dans l’ordre : pour se détendre, parce que c’est bon pour la santé, pour être en contact avec la nature, pour faire du sport, pour se retrouver entre copains, pour pratiquer en famille. L’étude de l’AFIT est centrée sur le cyclisme sportif ou de loisir, et la pratique utilitaire n’est qu’un aspect secondaire. Au contraire, dans les enquêtes de l’INSEE, les relevés sont organisés sur les déplacements identifiés avec un motif autre que le simple plaisir de se déplacer, et il est donc normal que cet aspect apparaît moins fort dans nos analyses. Cette comparaison montre la difficulté à appréhender correctement la pratique de la bicyclette si l’ensemble des aspects et des motivations ne sont pas présentes à l’esprit au moment de la définition de l’étude.

Typologie des piétons

Nous avons défini et étudié une typologie des piétons. Cette typologie est établie à partir de l’enquête sur les transports et communications INRETS-INSEE 1993-1994, et pour les comparaisons, à partir de l’enquête sur les transports INRETS-INSEE 1981-1982. Cette typologie concerne l’ensemble de la population de six ans et plus résidant en France métropolitaine, car tout le monde (sauf les invalides) pratique la marche. Seule est concernée la mobilité d’une journée de semaine (du lundi au vendredi), et non pas les habitudes sur une plus longue période. Seule la marche pratiquée dans les déplacements est étudiée. Il s’agit d’abord des déplacements réalisés entièrement à pied décrits dans les enquêtes. Il s’agit aussi des séquences piétonnières que nous avons estimées dans les déplacements réalisés par d’autres modes. En revanche, la marche pratiquée sur les lieux d’activité ou au domicile n’est pas prise en compte.

Plusieurs motifs de déplacement sont distingués. Malheureusement, la promenade, ou la promenade du chien, ne sont pas explicitées dans les enquêtes, et sont noyés dans les autres motifs personnels, alors qu’il s’agit d’une pratique relativement spécifique des piétons. D’ailleurs, les déplacements pour autres motifs personnels ont fortement progressé, de même que l’ensemble des déplacements pour loisirs, et pour visites à parents ou amis. 

Le motif achats, très important pour les piétons a également progressé, mais la part de la marche pour ces déplacements a baissé de 45% en 1982 à 28% en 1994. Toutefois, cette part de la marche demeure à 42% en 1994 lorsque les commerces sont situés à moins de 300 mètres du domicile. Le déclin du commerce de proximité au profit des grandes surfaces est un élément important du contexte préjudiciable à la marche. Le motif études, autre fond de commerce important dans les déplacements à pied, est resté stable en volume. Mais différentes craintes parentales (insécurité routière, drogue, racket, pédophilie) ont amené à une préférence pour l’accompagnement des enfants à l’école en voiture, au détriment de la marche. Le motif travail a baissé, mais la marche est rarement utilisée pour ce motif.

Les habitudes spatiales et temporelles des déplacements ont également évolué. De plus en plus de personnes résident, travaillent, achètent, se distraient, et donc se déplacent en périphérie des agglomérations, au détriment des centres-villes. Il s’ensuit un allongement des distances peu compatible avec la marche. Les horaires d’activités ont tendance à être retardés. De plus en plus de personnes ne sortent de chez eux que l’après-midi et le soir.

L’évolution des modes de vie est ainsi peu favorable à la marche, et incite à une plus grande utilisation de la voiture. D’ailleurs, la hiérarchisation des moyens de déplacement, telle qu’elle ressort des pratiques réelles, montre que la conduite d’une voiture individuelle est le moyen largement préféré, et que la marche n’est souvent choisie que lorsque aucun autre moyen de transport n’existe, en se situant ainsi au bas de l’échelle.

Notre typologie des piétons, qui est celle de l’ensemble de la population, est faite à partir des modes de déplacements utilisés un jour de semaine. Nous distinguons ainsi les classes suivantes :

- la classe “0M” est formée des personnes ne se déplaçant pas ce jour-là (immobiles) ;

- la classe “AP” comprend les personnes ne se déplaçant qu’à pied (piétons exclusifs) ;

- la classe “TC” est celle des usagers des transports collectifs, éventuellement piétons ;

- la classe “TI” regroupe les voyageurs en transports individuels, éventuellement piétons ;

- la classe “TM” rassemble les personnes se déplaçant en transports collectifs et en transports individuels et éventuellement à pied (multimodaux).

La classe “0M” des immobiles a baissé entre 1982 et 1994 de 24% à 18% de la population, y compris les personnes mobiles seulement à longue distance. Si elles sont exclues, la dernière fraction est réduite à 16%. Une part de cette baisse est liée au changement de méthode d’enquête.

La classe “AP” des piétons exclusifs a chuté dans la même période de 18% à 13% de la population. Cette baisse est bien réelle et imputable à différents facteurs. Le déclin du commerce de proximité, le développement des activités en périphérie, le marché du travail plus difficile conduisent à un allongement des distances parcourues, ce qui incite à l’abandon de la marche. Mais même pour les personnes continuant à ne se déplacer qu’à pied, les distances ont augmenté. La classe “AP” est davantage composée de femmes, de mineurs, de séniors, d’inactifs, de personnes sans permis ou avec de faibles disponibilités modales, de résidants des villes-centres, de personnes faisant des études, des achats hors grande surface ou ayant d’autres motifs personnels. Les membres de cette classe parcourent en moyenne 2,52 kilomètres en 42 minutes.

La classe “TI” des adeptes du transport individuel a au contraire progressé en 12 ans de 45% à 55% de la population. Cette croissance est alimentée par le développement du permis de conduire, de la disposition individuelle d’une voiture, des périphéries résidentielles et par l’allongement des distances. Ce sont les enfants, les femmes et les séniors qui ont le plus profité de cette croissance. Les enfants se font désormais majoritairement accompagnés à l’école en voiture. Les femmes tendent à rattraper leur retard de mobilité par rapport aux hommes. Les nouvelles générations de retraités sont habituées à conduire leur voiture, contrairement à leurs aînées. A contrario, ces catégories ont le plus baissé parmi les marcheurs exclusifs. Ainsi, l’étude de la mobilité à pied nous montre en négatif l’évolution de la mobilité en voiture. Cette classe “TI” est celle qui marche le moins, et ce de manière de plus en plus marquée, au point de ne parcourir qu’à peine 500 mètres par jour à pied.

Les classes “TC” et “TM” des usagers des transports collectifs ou multimodaux sont restées stables à environ respectivement 9% et 5% de la population. Mais les personnes utilisant habituellement ces modes pour leurs trajets domicile-travail ou domicile-école ont progressé. Ces usagers, outre les déplacements autonomes à pied, doivent parcourir des séquences piétonnières dans les trajets terminaux. Ils marchent aussi dans les correspondances, qui ont progressé entre les deux enquêtes. Ainsi, leur pratique de la marche est comparable à celle des piétons exclusifs.

Finalement, la proportion des personnes ne se déplaçant pas à pied un jour de semaine donné est passée de 65% à 75% de la population. Ce dernier résultat, ainsi que la faiblesse des distances parcourues à pied par les usagers des transports individuels pose plutôt un problème de santé publique par insuffisance d’exercice. Cette faiblesse de la marche n’est pas compensée par la pratique d’activités sportives par ailleurs (sauf pour les scolaires), ou de travail physique pour les actifs sédentaires. Seules, les courses en grande surface corrigent ce manque. 

Ainsi, au terme de ces analyses de la mobilité à pied dans les enquêtes transport, il apparaît que la marche est de moins en moins une activité de transport à part entière, et que sa pratique est de plus en plus restreinte à des enclos où elle est préservée : centres commeriaux, rues piétonnes, hypercentres historiques, parcs de loisirs. La marche est-elle un mode en voie de disparition ? Si son niveau demeure encore significatif par rapport à celui atteint par les deux-roues ou pis encore le cheval, il ne faut pas oublier que c’est le mode de locomotion naturel de l’espèce humaine. Sa disparition ne pourrait que s’accompagner d’une dégradation profonde de l’état du corps humain. Sans aller jusque là, la marche garde toute sa pertinence dans la chaîne du transport, en étant le maillon le plus faible, mais en même temps le plus indispensable de tout déplacement. Même en tant que mode de déplacement à part entière, la marche a encore un grand rôle à jouer, face aux problèmes posés par la multiplication des véhicules à moteur, pour l’amélioration de la qualité de vie urbaine et de l’urbanité.

�La marche et la bicyclette dans les grandes villes françaises

Nous avons exploité et analysé les 69 enquêtes de transport auprès des ménages réalisées dans les villes de province de 1966 à 1998 et plus en détail les trois enquêtes générales de transport de 1976, 1983 et 1991 en distinguant trois zones de résidence : Paris, Petite Couronne et Grande Couronne. Ces enquêtes ont été réalisées suivant des méthodologies similaires.

Les analyses effectuées sur les villes de province permettent de mettre en évidence quelques points :

la part de la marche est plutôt plus élevée dans les grandes agglomérations : Lyon, Marseille, Lille, Nice, mais ce n'est par exemple pas vrai à Bordeaux.

la part de la marche est plutôt stable dans les liaisons centre-centre. Mais globalement sa part diminue, en raison de l'augmentation des trajets en périphérie, qui en raison de leur longueur sont plutôt effectués en voiture.

la marche est utilisée majoritairement pour les motifs sport/promenade, école (par les enfants) et achats. En revanche, elle est peu utilisée pour le motif travail.

ce sont les enfants qui marchent le plus, et en particulier dans l'Est et dans le Nord. Les seniors sont la deuxième cible privilégiée de la marche.

l'accès croissant à la motorisation des seniors, des femmes et des jeunes (passager) a contribué à réduire la part de la marche, dont ils restent néanmoins les utilisateurs principaux.

la diminution de la part de la bicyclette a commencé depuis 1976. Ce mode a été concurrencé non seulement par la voiture (surtout en périphérie) mais aussi par l'amélioration de l'offre en transports en commun. La mobilité autonome des enfants et adolescents se fait maintenant plus au travers de l'utilisation des transports en commun que par la marche ou la bicyclette (l'utilisation du cyclomoteur ayant spectaculairement diminué).

la part de la bicyclette est plutôt plus faible dans les grandes agglomérations : Lyon, Marseille, Nice, mais pas Strasbourg (au contraire, c'est la part la plus élevée) ni Bordeaux.

la part de la bicyclette est la plus faible dans les villes méditerranéennes : Marseille, Nice, Toulon, Berre, Aix, mais pas Valence ni Avignon (pour cette dernière agglomération, l'unique enquête est ancienne : 1980, donc ce n'est peut-être plus vrai).

la part de la bicyclette dans les petites agglomérations peut être élevée (Dunkerque, Douai, Saint-Nazaire, Valence), ou au contraire faible (Amiens, Reims, Metz, Elbeuf).

la part de la bicyclette est plutôt plus élevée dans le Nord : Valenciennes, Douai, Dunkerque, mais pas Lille ni Amiens.

les agglomérations ayant un fort relief sont moins cyclistes : Marseille, Lyon, Rouen, Le Havre, Clermont-Ferrand..., et les villes cyclistes sont plutôt plates : Douai, Dunkerque, Grenoble, Strasbourg. Mais toutes les villes plates ne sont pas cyclistes (Amiens, Reims).

les agglomérations ayant une politique cyclable soutenue et continue ont une part modale de la bicyclette plutôt plus élevée : Strasbourg, Grenoble, mais ce n'est pas suffisant (diminution à Strasbourg). Et il y a des villes avec une part cycliste importante qui ne semblent pas avoir de politique particulièrement dynamique en ce domaine : Saint-Nazaire, Valence.

les 11-14 ans demeurent les utilisateurs principaux de la bicyclette, en dépit d'une baisse spectaculaire pour cette classe d'âge.

Part modale moyenne de la marche à pied selon l'âge et le sexe 1976-1998 (59 enquêtes)

�

Part modale moyenne de la bicyclette selon l'âge et le sexe 1976-1998 (59 enquêtes)

�

Les points principaux qui se dégagent des analyses effectuées en Île-de-France sont les suivants : 

La mobilité globale par personne est stable. Cependant, la répartition par zone de résidence a évolué. C'est en grande couronne que les déplacements, et en particulier les déplacements en voiture, ont le plus augmenté. La part des transports en commun est restée globalement stable.

La part de la marche a globalement diminué, plus en grande couronne qu'à Paris. En grande banlieue, la portée des déplacements s'est accrue et ils sont pour cela de plus en plus souvent effectués en voiture. La durée des déplacements à pied est restée stable.

La part de la bicyclette était déjà très faible à Paris en 1976, et elle reste au même niveau. En revanche, en petite et grande couronne, la part de la bicyclette reste plus élevée. Et la durée des déplacements à bicyclette y est plus longue.

On a pu observer une croissance de la part de la marche chez les 15-17 ans, surtout chez les hommes, liée à l'effondrement de la pratique du cyclomoteur.

Ce sont les mineurs, les seniors et les femmes qui marchent le plus. Le plus gros déficit de marche est relevé chez les hommes actifs, quelle que soit la zone de résidence.

La marche reste surtout pratiquée pour les motifs école, achats et sport/promenade, mais est très peu utilisée pour le motif travail. La bicyclette est surtout utilisée pour les motifs sport/promenade et école.

Les 11-14 ans, et surtout les hommes, restent les utilisateurs principaux de la bicyclette, malgré une forte diminution.

La marche et la bicyclette en France depuis 1967.

Les données éparses rassemblées sur les enquêtes nationales sur les transports depuis 1967 ne permettent hélas que de dresser un tableau incomplet de l’évolution de l’usage de la marche et de la bicyclette en France.

Le tableau suivant est consacré à la marche. On note une baisse constante de ce mode. Il est passé de 32% des trajets domicile-travail en 1959 à 14% en 1994, avec peut-être un rythme de baisse un peu plus rapide au début des années 1960. Le nombre de déplacements à pied tous motifs est passé de 1,63 par personne et par jour en 1973-74 à 0,73 en 1993-94. On peut voir que les déplacements à pied hors domicile-travail ont été plus touchés dans la période 1973-1981, sans doute pour les scolaires qui ont profité des pratiques de voiturage et des transports scolaires, et pour les personnes âgées et les femmes de plus en plus habituées à conduire. La distance parcourue dans les déplacements entièrement à pied a chuté de — estimons-nous — 415 kilomètres par personne et par an en 1973-74 à 226 kilomètres en 1993-94 (de 530 kilomètres à 360 kilomètres si l’on ajoute la marche pratiquée dans les déplacements motorisés). Ces chiffres inquiètent quant à l’état de forme physique de la population, mais masquent des usages de la marche en dehors des déplacements (centres commerciaux et autres “réserves” de piétons). Il est difficile de rétropoler la mobilité à pied pour les périodes antérieures à 1973, sur la seule base de la part modale pour les trajets domicile-travail, étant donné la rapidité de la baisse entre 1973 et 1981. En gardant en mémoire la conjecture de Zahavi de stabilité des budgets-temps, et la valeur de 51 minutes par personne et par jour observée en 1993-94, la distance qui pouvait être parcourue à pied en des temps reculés où la mobilité était entièrement à pied devait être de l’ordre de 1000 kilomètres par personne et par an en moyenne.

Évolution de la mobilité à pied en France de 1959 à 1994

�1959 i�1967 ii�1973-76 ii�1981-82 ii�1986 ii�1993-94 ii��Population de 6 ans et plus en millions���46�49��53��Part marche déplacements domicile-travail %�32�25�22�19�15�14��Déplacements à pied par personne et par jour��2,23�1,63�1,03�0,79�0,73��Distances déplacements à pied en km par personne et par an ��569�415�261�233�226��Distances à pied dans déplacements en km par personne et par an ��680�530�380�360�360��i) enquête sur les déplacements domicile-travail�ii) enquêtes sur les transports auprès des ménages INRETS-INSEE� En standard : calculs d’après autres tableaux. En italiques : estimations

Le prochain tableau réalise une synthèse analogue pour la bicyclette, avec une difficulté supplémentaire liée à l’agrégation des différents types de deux-roues dans les données anciennes. L’équipement des ménages en bicyclettes s’est amélioré, passant d’un peu plus de 9 millions de bicyclettes d’adultes en 1967 à plus de 21 millions en 1993-94. Cette dernière valeur est essentiellement provoquée par le boom récent du VTT, surtout pratiqué hors voirie, et pas pour se déplacer. Au contraire du parc, la mobilité à bicyclette a diminué. Cette diminution est plus forte pour les usages utilitaires, en particulier domicile-travail pour lesquels la part modale de la bicyclette serait passé d’environ 9% en 1959 à 2% en 1993-94, avec comme pour la marche, une baisse plus rapide dans les années 1960. Tous motifs confondus, la mobilité à bicyclette est passé de 0,13 déplacement par personne et par jour en 1973-74 à 0,08 en 1993-94. La distance parcourue par personne et par an serait passée selon nos rétropolations de 116 kilomètres en 1967 à 83 kilomètres en 1993-94. Cette baisse est donc beaucoup plus atténuée que pour la marche, mais selon d’autres auteurs comme Jean-Marie Beauvais, la mobilité ancienne à bicyclette pouvait être plus élevée que dans nos estimations. À titre de comparaison, dans les pays où la mobilité à bicyclette est la plus forte (Pays-Bas, Danemark, Chine), la distance parcourue par ce moyen par personne et par an est de près de 1000 kilomètres : Schollaert & Coppieters (1997 p.12) donne 1019 kilomètres pour les Pays-Bas en 1995 et 958 kilomètres pour le Danemark.

Évolution de la mobilité à bicyclette en France de 1959 à 1994

�1959 i�1967 ii�1973-76 ii�1981-82 ii�1986 ii�1993-94 ii��Parc de bicyclettes��9167000�14600000 iii�13133000��21270000��Part vélo déplacements domicile-travail %�9�7�5�4�3�2��Déplacements vélo par personne et par jour ��0,15�0,13�0,13�0,11�0,08��Distances vélo en km par personne et par an��116�98�102�95�83��i) enquête sur les déplacements domicile-travail�ii) enquêtes sur les transports auprès des ménages INRETS-INSEE� iii) y compris 40% de vélos d’enfants, d’après enquête deux-roues de 1976� En standard : calculs d’après autres tableaux. En italiques : estimations

Ainsi, l’analyse de la mobilité non motorisée en France depuis une quarantaine d’année fait apparaître un recul de l’usage utilitaire de la marche et de la bicyclette. Mais la pratique de la marche s’est fortement évaporée, en dehors de quelques enclos où elle est pratiquée, tandis que la pratique de la bicyclette s’est détournée des usages utilitaires vers des usages de loisirs.

Evolution de la répartition modale (millions de déplacements par semaine) 1973-1994

� INCORPORER Excel.Chart.5  �����
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