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Transport quotidien, activités physiques et santé : 
données statistiques et évaluation
Résumé

L’activité physique non compétitive a une influence bénéfique sur la santé. Le problème est d’insérer cette activité physique dans le programme quotidien d’activité de la population. L’analyse des enquêtes nationales sur les transports en France montre que l’activité « faire du sport » ne représente que 7 minutes par jour en moyenne, tandis que le temps passé à marcher ou à faire du vélo tout en se déplaçant est de 16,5 minutes. Première conclusion, il est plus facile d’insérer l’activité physique  dans le cadre des déplacements habituels, que d’en faire une activité à part. Une analyse plus détaillée montre aussi que les personnes qui se déplacent en voiture passent beaucoup moins de temps à marcher ou à faire du vélo (seulement 8 minutes), en raison de la relative constance du temps total de déplacement. Deuxième conclusion, encourager les moyens de transport alternatifs à la voiture est un moyen d’accroître l’exercice physique. De nombreuses études médicales montrent l’effet bénéfique de l’exercice sur la  santé. Quantifiés en termes d’espérance de vie par exemple, ces gains sont nettement supérieurs aux risques d’accident encourus par les piétons et les cyclistes. Troisième conclusion : intégrer les effets sur la santé dans les bilans des politiques de transport permettrait de les orienter dans un sens plus cohérent avec les objectifs de santé publique.

Texte

Nous allons étudier la pratique d’activités physiques par la population résidant en France métropolitaine, d’après les données de l’enquête nationale sur les transports et communications, menée par l’INRETS et l’INSEE en 1993-1994. Cette enquête donne l’ensemble des déplacements d’une personne de 6 ans et plus résidant en France métropolitaine au cours d’une journée de semaine. Nous nous pencherons sur les seules activités qui ont un caractère physique. Les activités qui ont un caractère physique peuvent être des activités de déplacement ou des activités statiques.

Les activités de déplacement ayant un caractère physique sont les suivantes :

MAR : séquences de marche dans les déplacements faits par d’autres modes, que nous avons estimées (marche pour rejoindre le bus ou la voiture, correspondances) ;

MAP : marche dans les déplacements entièrement à pied, connue dans l’enquête ;

BIC : bicyclette (essentiellement seule, exceptionnellement combinée, connue dans l’enquête).

Les activités statiques ayant un caractère physique sont les suivantes :

SPO : faire du sport (la totalité de l’activité correspondante) ;

ACH : achats (on suppose que le temps de cette activité est passé à marcher) ;

EPS : éducation physique et sportive (sixième du temps passé pour l’activité études) ;

LAB : labeur (par hypothèse la moitié du temps passé pour l’activité travail pour les agriculteurs, les artisans, les policiers et militaires et les ouvriers).

TOT est le total de ces temps d’activité physique.

Bien sûr, les données de l’enquête transport sont totalement insuffisantes pour déterminer l’exercise physique pratiqué au cours de chacune des activités. Les variables ci-dessus ne sont qu’une première estimation. En particulier la marche pratiquée au domicile, ou sur le lieu de travail pour les cols blancs, ou au cours d’activités professionnelles, de loisir ou diverses n’est pas prise en compte. L’activité autre motif personnel peut également consister en marche s’il s’agit de promenade non recensée comme déplacement.

On peut noter dès à présent que l’activité « faire du sport » ne représente que 7 minutes en moyenne par jour, beaucoup moins que les activités de transport.

En moyenne, pour un jour de semaine donné, la part physique du temps de déplacement s’élève à 16 minutes et demi, dont 9 minutes et demi de marche isolée. Les autres activités physiques se chiffrent à 57 minutes, dont un tiers de labeur, un tiers d’achats, et un tiers de sport scolaire ou non. Il est intéressant de noter que le temps passé à faire des achats est supérieur au temps de marche dans les déplacements. L’enquête transport cerne donc très mal la marche en général, et les pérégrinations dans les centres commerciaux en particulier.

Les tableaux donnent cette durée d’activité physique selon différentes variables.
Tableau 1 : durée moyenne des activités physiques par jour de semaine selon le sexe et l’âge

-----------------------------------------------------------------

|                       |MAR |MAP |BIC |SPO |ACH |EPS |LAB |TOT |

|-----------------------+----+----+----+----+----+----+----+----|

|SEXE        AGE        |    |    |    |    |    |    |    |    |

|Féminin     a. 6-10 ans|4.28|11.3|0.61|13.2|6.10|46.5|0.00|82.0|

|            b.11-14 ans|8.24|15.9|2.40|9.62|11.5|49.5|0.00|97.2|

|            c.15-17 ans|12.6|12.6|0.98|8.80|4.23|47.2|0.00|86.3|

|            d.18-20 ans|11.9|14.0|0.35|3.79|12.1|38.3|7.94|88.4|

|            e.21-24 ans|6.42|9.82|0.77|5.16|15.7|6.67|10.4|54.9|

|            f.25-34 ans|6.22|10.3|0.78|4.88|22.9|1.38|10.8|57.3|

|            g.35-49 ans|6.23|8.12|0.71|3.57|32.9|0.26|14.3|66.0|

|            h.50-64 ans|3.86|10.6|1.15|2.02|31.5|0.01|9.51|58.7|

|            i.65-74 ans|2.34|12.5|0.48|1.87|28.3|0.08|0.00|45.6|

|            j.>= 75 ans|1.80|9.47|0.22|0.47|17.5|0.00|0.00|29.5|

|            ensemble   |5.65|10.7|0.81|4.41|23.3|10.3|7.40|62.5|

|Masculin    AGE        |    |    |    |    |    |    |    |    |

|            a. 6-10 ans|5.57|10.9|3.07|18.1|8.82|43.1|0.00|89.6|

|            b.11-14 ans|8.01|15.8|4.19|30.9|6.32|43.7|0.00| 109|

|            c.15-17 ans|11.4|11.3|3.90|14.9|2.17|47.7|2.76|94.1|

|            d.18-20 ans|8.44|9.79|2.40|6.89|9.11|31.5|18.3|86.5|

|            e.21-24 ans|7.13|6.94|1.33|14.4|13.9|12.6|55.2| 111|

|            f.25-34 ans|6.30|5.76|1.02|9.83|12.1|1.31|67.8| 104|

|            g.35-49 ans|5.52|6.00|1.06|4.34|12.4|0.27|60.8|90.5|

|            h.50-64 ans|3.89|7.22|1.35|6.83|18.9|0.06|24.9|63.1|

|            i.65-74 ans|3.21|9.14|1.34|5.57|30.6|0.02|0.20|50.1|

|            j.>= 75 ans|2.47|12.1|2.17|8.16|17.9|0.00|1.23|44.0|

|            ensemble   |5.76|8.26|1.77|10.0|14.0|11.2|34.3|85.3|

-----------------------------------------------------------------

Enquête transports et communications INRETS-INSEE 1993-1994

Tableau 2 : durée moyenne des activités physiques par jour de semaine 
selon les moyens de transport utilisés un jour de semaine donné 
-----------------------------------------------------------------

|                       |MAR |MAP |BIC |SPO |ACH |EPS |LAB |TOT |

|-----------------------+----+----+----+----+----+----+----+----|

|MODE DE DEPLACEMENT    |    |    |    |    |    |    |    |    |

|ne se déplace pas      |0.00|0.00|0.00|0.00|0.00|0.00|0.00|0.00|

|seulement à pied       |0.00|42.0|0.00|5.56|25.3|18.1|10.8| 102|

|en transport collectif |25.4|9.26|0.00|4.73|15.4|31.2|14.7| 101|

|en transport individuel|4.03|4.75|2.15|9.17|23.5|7.14|30.1|80.8|

|multimodal             |23.3|6.78|1.30|15.8|14.4|29.5|14.1| 105|

|ensemble               |5.70|9.50|1.28|7.14|18.8|10.7|20.5|73.6|

-----------------------------------------------------------------

Enquête transports et communications INRETS-INSEE 1993-1994

Tableau 3 : durée moyenne des activités physiques par jour de semaine 
selon la zone de déplacement

-----------------------------------------------------------------

|                       |MAR |MAP |BIC |SPO |ACH |EPS |LAB |TOT |

|-----------------------+----+----+----+----+----+----+----+----|

|ZONE DE DEPLACEMENT    |    |    |    |    |    |    |    |    |

|ne se déplace pas      |0.00|0.00|0.00|0.00|0.00|0.00|0.00|0.00|

|ville-centre           |6.83|20.4|1.16|6.74|26.6|16.0|19.4|97.0|

|banlieue intérieure    |8.22|13.7|1.79|6.01|26.0|12.2|23.2|91.0|

|ailleurs               |6.44|7.84|1.57|9.72|20.1|11.9|26.3|83.9|

|ensemble               |5.70|9.50|1.28|7.14|18.8|10.7|20.5|73.6|

-----------------------------------------------------------------

Enquête transports et communications INRETS-INSEE 1993-1994.

Plus les déplacements se concentrent sur la ville-centre, plus l’activité physique est importante (tableau 7), surtout à cause de la marche et des achats. Cela montre que la vie n’est pas forcément plus saine à la campagne, où l’on doit prendre sa voiture pour tous les déplacements, et que l’on fait plus d’exercice physique en ville.

Au total, l’activité physique est insuffisante (moins d’une heure par jour) pour les cadres et autres actifs sédentaires, les personnes effectuant des visites personnelles ou professionnelles, les personnes âgées, les personnes captives de la marche, les personnes dépendantes ou gênées dans leurs déplacements. Ces trois dernières catégories doivent se recouper, et pour elles, la pratique de la marche correspond sûrement autant à un besoin d’exercice ou à un besoin de sociabilité qu’à un besoin de déplacement.

Naturellement, l’enquête sur les transports est insuffisante pour déterminer le niveau de forme physique de la population, et seule une étude de santé publique permettrait d’étudier plus sérieusement la question.
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Daily transport, exercise and health : 
statistical data and evaluation
Abstract

Non competitive exercise positively benefits health. The problem is to insert this exercise in the daily activity programme of the population. Analysing French national household transport surveys shows that « practising sport » only represents on average 7 minutes per day, while the time spent walking or cycling in travel is 16.5 minutes. First conclusion, it is easier to include exercise in the course of usual journeys instead of making a specific activity of it. A more detailed analysis also shows that those who travel by car spend much less time walking or cycling (only 8 minutes), because of the rather constant nature of total travel time. Second conclusion, encouraging alternative transport modes instead of the car is a means of increasing exercise. Many medical studies give evidence of the health benefits of exercise. Quantified as life expectancy years for example, these gains are much higher than the accident risks endured by pedestrians and cyclists. Third conclusion : integrating health effects in transport policy assessments could make these policies more consistant with public health objectives.

Text

We have used data from the national household transport and communications survey conducted by INRETS and INSEE (The French National Institute for Statistics and Economic Studies) in 1993-1994, and from the previous one in 1981-1982 for comparison (Recherche Transport Sécurité, 1997). These data includes all persons aged 6 or older living in France. Only the mobility of a single weekday (Monday to Friday) is considered, since the 1993-1994 survey did not examine habits over a longer period, nor walking trips at weekends. In 1981-1982, the survey instrument was a 7 days trip diary. Walking while travelling includes the entirely walked trips that are described in the surveys, and walking sequences in trips performed by other modes, that have also been estimated. But walking in activity places or at home is not taken into account.

The proportion of persons not making a walking trip during a particular weekday increased between the two surveys from 65% to 75% of the population. This last result, as well as the short length of the distances covered by foot by the users of individual transport means is rather an issue of public health and lack of exercice. This low score of walking is not compensated by sport activities (except for school pupils), or physical work for sedentary workers. Only shopping marathons in supermarkets may correct this lack of exercise. 

The Figure represents the amount of physical activity per traveller class. The amount of physical activity is computed from the transport survey. It includes travel activity:

- 
walking in entirely walked trips, as given by the survey;

- 
walking in other trips, estimated according to our previous assumptions;

- 
bicycling, as given by the survey.

It also includes non travel activities, computed after the purposes of travel, and the times of arrival/departure of each trip. The purpose at the destination of one trip is identical to the purpose at the origin of the next trip. Specific attention has been made for persons not present at home at the beginning or the end of the surveyed day (i.e. 4 a.m.). Some of these activities are surely physical:

- 
practising sport;

- 
shopping (assumed to consist mainly in walking).

Other activities are only in part physical:

- 
education: for sport courses, assumed to be one sixth of time spent at education place;

- 
workplace, for those whose job is physical, here supposed to be half of the time spent at workplace by farmers, craftmen, policemen and soldiers, workers.

Of course, these data are not sufficient to determine the total amount of exercise: these are only estimates. In particular, walking at home, at workplace for whitecollars, or during professionnal or recreational business is not taken into account. 

Figure: Physical activity of different classes of travellers (minutes per day)


[image: image1.wmf]
Source : French INSEE household transport survey 1993-1994, processed by INRETS.

NT is the class of persons not travelling that day

OW is the class of persons making only walking trips

PT is the class of persons travelling by public transport and also maybe walking

IT is the class of persons travelling by individual transport and also maybe walking

MT is the class of persons travelling both by public transport and by individual transport and also maybe walking.

On average, for a particular weekday, human powered travel represents 16 minutes and a half, of which 9 minutes and a half of entirely walked trips. Other considered physical activities amount to 57 minutes, of which one third of hard word (only for those concerned), one third of shopping, one third of sport (at school or not). An interesting result is that the time spent shopping is greater than the time spent walking for travel. That means that the total amount of walking is poorly reported in transport surveys, in particular because of errands in shopping malls.

If this exercise is analysed by age and gender, it can be shown that children, teenagers, women and the oldest ones spend more time in entirely walked trips. Young people aged 11 to 20 are more concerned by walking in complement to vehicular travel. Male teenagers bicycle more. Schoolboys, young men, and little girls spend more time in practising sport. Women aged 35 to 74 and men aged 65 to 74 indulge more in shopping. Of course, only persons until age 20 are considered for schoolsport, and men aged 21 to 49 concentrate hard work. In total, men take more exercise than women, and exercise decreases after age 50.

Analysing exercise by occupation leads in part to similar results. By definition, only certain trades are concerned by hard work, and only children, pupils and students practise schoolsport. Housewives and retired persons do more shopping. Children spend more time in sport and bicycling. All non working persons are united in entirely walked trips. Walking to a vehicle is a behaviour of executive and students. In total, those who most exercise are workers with a physical job, children and students. On the contrary, sedentary executives spend little time exercising.

The Figure also reports no exercise for non mobile persons, by constitution. Hard work is higher for individual transport users (because workers drive more than average population). Schoolwork is more linked with public or multimodal transport (this form of travel is more practised to go to education place). Shopping activity culminates both for exclusive pedestrians and individual transport users (but with two kinds of retail: local shops and shopping centers). Sport is prefered by multimodal travellers. By definition, those who bicycle are individual transport users. Entirely walked trips are dominant for exclusive pedestrians, and rare for individual transport users. Walking as a complement to vehicular travel is more specific to public or multimodal transport users.

Another interesting result is that persons concentrating their homes and activities in inner cities exercise more than those going to outer suburbs or rural areas, mainly because they walk more. So urban life may be more healthy than a so called natural life in remote areas, where people are in fact caged in their cars. This result is supported by life expectancy data, that are better in the more urbanized Paris region.

Then, exercise is not sufficient (less than one hour per day) for executives and other sedentary working persons, and for the elderly. Of course, this work is not a substitute for a public health study, but gives support to the idea that automobile dependancy might be a serious public health issue.
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