i

Caroline GALLEZ
dJean-Pierre ORFEUIL
IRE EST

# e panorama général de la

mobilité, présenté dans ce numéro
par Jean-Loup Madre et dJoélle
Maffre, valide les grandes tendances
retenues a I'INRETS comme hypo-
théses pour sa prospective de la
mobilité quotidienne (Bieber et al.,
1993] : stabilité du nombre d’activi-
tés réalisées hors du domicile et du
nombre de déplacements quoti-
diens, stabilité du budget-temps de
transport, augmentation des dis-
tances parcourues, évolution défavo-
rable de la part de marché des
modes en moyenne plus lents ou
peu confortables (marche, deux-
roues) au profit de I'automobile.

Plusieurs probléemes avaient
émergé des échanges — toujours sti-
mulants — que ces exercices avaient
suscités.

* le premier concernait le crédit
que 'on pouvait accorder a la stabi-
lité des budgets-temps de transport.
Dans une période oti la presse était
plus riche qu’aujourd’hui en articles
sur I'augmentation des congestions,
cette stabilité était mise en doute,
malgré ['abondance d’observations
dans différents pays et la confirma-
tion de ces vues par les enquétes
globales transports en Ile-de-France
[DREIF, 1995]. Les résultats de l'en-
quéte nationale transports de 1993-
1994, portant sur quinze mille
ménages, confirment pleinement
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cette stabilité globale (*). Nous consi-
dérons donc, de ce point de vue, le
débat comme clos (du moins jusqu’a
ce que des observations nouvelles
viennent éventuellement démentir
le diagnostic).

* Le deuxieme concernait ['évolu-
tion méme de I'objet que l'on obser-
ve, la population francaise : les sta-
bilités observées sur tel ou tel para-
meétre, les évolutions observées sur
tel ou tel autre, pourraient étre le
résultat de 'évolution de la compo-
sition de la population, avec par
exemple des augmentations pour les
actifs qui seraient compensées par
des diminutions liées au développe-
ment des populations inactives.
L’argument wvaut qu'on s’y arréte,
méme si en movyenne les évolutions
de type démographique paraissent
trop lentes pour expliquer des phé-
nomeénes aux variations rapides.

e [e troisitme concernait la désa-
grégation des évolutions par catégo-
rie : en bref, les évolutions observées
sur telle ou telle catégorie ne sont-
elles pas compensées par des évolu-
tions de sens opposé sur telle autre ?
Cette question apparait d’autant
plus pertinente que les différentes
catégories de ménages ont connu
des éuvolutions contrastées en matié-
re de niveau de vie et d’insertion
dans le monde du travail sur la
période.
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e [ e dernier enfin renvoie a la per-
tinence des grandes catégories sta-
tistiques : peut-on confondre sous le
terme d'actifs les salariés a temps
plein et a contrat a durée indétermi-
née et les personnes n'ayant qu’un
petit boulot, les jeunes (pré) retraités
de cinquante-cing ans et les per
sonnes trés dgées, et sous un vocable
d’inactifs, les chdémeurs et les
femmes au foyer ? La réponse est a
I'évidence négative. Méme si un ins-
trument d'enquéte généraliste
comme l'enquéte transports ne
donne pas toutes les clefs suscep-
tibles d’apporter des réponses
détaillées, et notamment sur les évo-
lutions (?), elle permet en revanche
d’offrir quelques éclairages sur la
mobilité de ces différentes catégories
dans la période récente.

On montrera tout d’'abord dans
cel article que les évolutions pure-
ment démographiques de la popula-
tion francaise entre 1981-1982 et
1993-1994 ne sont pas susceptibles

(1) Un travail récent du ceTE Nord-
Picardie [Quettelard, 1997] fondé sur des
enquétes ménages locales portant sur qua-
rante-quatre agglomérations note une ten-
dance au regroupement autour de cinquan-
te minutes des budgets-temps des citadins.

(2) Ne serait-ce que parce que certaines
catégories — comme les actifs a temps par-
tiel, ou méme les chémeurs — ne représen-
taient que des parts faibles de la population
en 1981-1982.
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a elles seules d'expliquer les évolu-
tions de mobilité, mais qu’en
revanche l'attitude des générations
vis-a-vis de I'automobile, appréciée a
'aide des taux de possession de per-
mis et d’automobiles, joue un réle
notable.

On analysera ensuite les évolu-
tions de mobilité par grandes caté-
gories socio-démographiques. On
relevera qu'il y a des évolutions dif-
férenciées, notamment aux mo-
ments de 'entrée et de la sortie de
la vie active, qu’'on rapprochera des
différences nettes en matiére de
confort économique de ces catégo-
ries. Des différences importantes
seront aussi notées entre habitants
des zones agglomérées et habitants
périurbains.

On donnera enfin quelques
coups de projecteur sur la situation
actuelle de catégories de population
trés particuliéres : personnes ayant
un emploi a temps partiel, per-
sonnes aux statuts précaires, ché-
meurs, etc.

Sauf mention contraire, toutes
les observations de mobilité
concernent la mobilité locale pen-
dant une journée de semaine, a
savoir les déplacements effectués
du lundi au vendredi, dans un
rayon de quatre-vingts kilométres
autour du domicile, appréciés par
les enquétes transports de 1981-
1982 et 1993-1994.

TABLEAU 1

Les principales évo-
lutions démographi-
ques.

Population enquétée (en millions) six ans et plus, dont :

Population scolarisée (en millions) lieu fixe hors du domicile, dont :

Actifs occupés (en millions)
Actifs occupés (en millions) lieu fixe hors du domicile, dont :

Chdmeurs

Retraités (en millions)
Autres inactifs (en millions)

Population totale {en millions)
Nombre de ménages (en millions)
Nombre de personnes par ménage

)

évolution démographique

et ses conséquences
sur la mobilité

La croissance de la population
(voir tableau 1) est trés inégale-
ment répartie selon les ages, avec
une légere régression du nombre
d’enfants et d'adolescents, une
augmentation nette des personnes
agées et une croissance forte
entre trente-cing et cinquante-
quatre ans, autour des généra-
tions du baby-boom. La taille
moyenne des ménages continue a
baisser, malgré un certain ralentis-
sement de la décohabitation des
jeunes adultes.

La progression des actifs occu-
pés (+ 2,5 %) ne suit pas la pro-
gression de la population totale
(+. 8,3 %). Les femmes occupent
dans la population active une place
croissante (46 % contre 40 % en
1982). Le nombre de ch®&meurs
fait plus que doubler. La popula-
tion retraitée progresse d’un tiers
sous le triple impact de la croissan-
ce démographique des populations
agées, de l'abaissement de ['age
des mises a la retraite effectives et

6a 18 ans
193 34 ans.
35 a 54 ans
plus de 55 ans

enseignement primaire
enseignement secondaire
enseignement supérieur

hommes
femmes

de la croissance des ménages a
plusieurs retraités (3). Ces évolu-
tions sont significatives, mais n’ont
qu'un potentiel explicatif limité sur
I'évolution de la mobilité.

Les évolutions
purement
démographiques
n’expliquent pas les
évolutions de mobilité

En supposant par exemple que
chaque tranche d’age parcoure en
1994 la méme distance qu'en
1982, le seul glissement démogra-
phique amenerait & une évolution
des distances parcourues par per-
sonne de 17,41 km/jour pour la
premiére enquéte a 17,46 km/
jour pour la seconde. Or |'évolu-
tion réelle entre les deux enquétes
est de 17,4 a2 23 km (tous modes
confondus), soit une croissance de

57,5
22,8
2,52

53,1

11,5

21,7
17.5

3,4

9,6
6,5
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32 %. En raisonnant de facon
semblable sur les évolutions de sta-
tut (population scolarisée, popula-
tion active occupée, chémeurs,
retraités, autres inactifs), on aurait
méme une anticipation de baisse
des distances parcourues de 17.4
a 16,6 km/ jour, due a la crois-
sance différentielle moins élevée
de la population active. D’autres
indicateurs purement démogra-
phiques, conduiraient a des dia-
gnostics similaires d’évolution
faible & la hausse comme a la bais-
se. Il faut donc faire appel a des
indicateurs plus représentatifs de
'évolution de l'acceés a la mobilité
des différentes générations.

Les générations

face a 'automobile Les
générations successives n’ont pas
eu un rapport comparable a I'au-
tomobile : les personnes dgées de
I'enquéte 1993-1994 — et plus
encore celles de 1981-1982 —
n'ont pas toutes (en particulier
pour les femmes) passé leur per-
mis dans leur jeunesse, et le per-
mis se passe plus rarement, méme
si cela arrive, sur le tard. Il en va
de méme pour la présence d’auto-
mobiles dans le ménage et pour

TABLEAU 2

Les classes d’dge face a I'automobile.

L'age est celui du titulaire du permis de condui-
re pour les colonnes concernant le taux de pos-
session du permis ; celui de la personne de réfé-
rence du ménage pour la motorisation et la mul-
timotorisation (calculée par rapport a la popula-
tion motorisée).

I nquste transports INSEE-INRETS 1981-
1982

Enquéte transports INSEE-INRETS 1993-
1994

T Fuolution entre les enquétes

I'usage personnel et régulier d'une
automobile. A son tour, cette
accoutumance a l'automobile
induit d’autres comportements
d’'usage de l'espace, en particulier
en ce qui concerne les localisa-
tions résidentielles. En simplifiant
(certes abusivement) on peut dire
que l'automobilité est un phéno-
méne irréversible a I'échelle indivi-
duelle : on I'a vu aux Etats-Unis oli
la grande dépression des années
trente a stoppé la croissance du
parc automobile, mais ne s’est pas
traduite par une diminution de ce
parc [Orfeuil, 1993] ; on le voit en
France, ol ce n’est qu'aprés plus
d'un an de chémage qu'on obser-
ve des diminutions du taux de pos-
session d'automobiles. Cette irrée-
versibilité est de droit pour le per-
mis de conduire (%), et le tableau 2
montre que l'essentiel de la pro-
gression du permis dans la popu-
lation adulte est lié au glissement
des générations. Le phénomeéne
est cette fois lourd de sens pour
I'analyse de la mobilité : on comp-
tait 25,6 millions de personnes
titulaires du permis de conduire en
1982, on en compte 33,1 millions
douze ans plus tard, soit une pro-
gression de 29 %, trés sensible
pour les deux sexes au-dela de
I'dge de la retraite et trés sensible
pour les femmes & partir de qua-
rante ans.

18 4 29 ans
30 a 39 ans
40 a 49 ans
50 a 759 ans
60-69 ans

70 a 79 ans
plus de 80 ans

Ensemble

En supposant, comme pré-
cédemment, que les distances
parcourues en 1993-1994 soient
identiques a celles de 1981-1982
dans chaque classe d'acceés a
'automobile (personnes sans per-
mis ou avec permis, personnes
vivant dans des ménages non
motorisés, monomotorisés, multi-
motorisés...), les seules évolu-
tions dans l'accés a l'automo-
bile induiraient des croissances des
distances parcourues respective-
ment de 9 % (pour le permis) et
7 % (pour le niveau de motori-
sation). Ces évolutions sont signifi-
catives, mais n'expliquent la enco-
re qu'une part minoritaire des
évolutions.

C'est au niveau des entrées
dans le systéme qu'on observe
quelques grippages. On note en
particulier la relativement faible
progression des taux de permis
chez les hommes jeunes, le niveau
encore assez faible de taux de per-
mis chez les jeunes femmes et sur-
tout la baisse absolue du taux

(3) En termes de statut personnel,
I'épouse d'un retraité, lorsqu’elle n'a pas elle-
méme travaillé, est classée en autres inactifs.
Elle est retraitée si elle a été active.

(4) Sauf fautes graves qui aménent a des
suspensions le plus souvent temporaires.

37 %
89

40 %
90

50 %
85

43 %
76

24 %
52

8%
28

2%
717

34 %
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d’équipement des jeunes ménages.
On ne peut éviter d'y voir le pro-
duit des régulations macro-écono-
miques d’ensemble qui ont privilé-
gié l'amélioration du revenu des
actifs d'dage mar et des personnes
dgées, et font porter, de facon
assez lourde, le poids de la crise et
la précarisation des horizons pro-
fessionnels sur les jeunes (voir infra
et tableau 3). On ne peut toutefois
pas considérer les jeunes comme
un ensemble homogene : la baisse
du taux d'équipement s'accom-
pagne d’une augmentation du taux
de multiéquipement, suggérant de
fortes disparités entre jeunes
ménages également.

On retiendra de ces premieé-
res séries de notations que les
évolutions strictement démogra-
phiques jouent peu sur I'évolution
des distances parcourues, que la
prise en compte de 'attitude des
générations vis-a-vis de 'automo-
bile joue un réle significatif, mais
encore insuffisant pour rendre
compte des évolutions observées.
Il convient alors d'observer les
évolutions de mobilité de dif-
férentes catégories socio-démo-
graphiques.

TABLEAU 3

Les niveaux de vie.

Revenu moyen annuel par unité
de consommation pour les salariés (*)

(en milliers de francs constants 1994)

professions intermédiaires

Niveau de vie relatif & un ménage moyen (**)
personne de référence de moins de 30 ans

Revenu annuel avant impdt par ménage
{en milliers de francs constants 1994)

es disparités d’évolution

de la mobilité
selon les catégories
socio-démographiques

Au cours de la période analysée,
la croissance économique a été faible
et les ressources des ménages ont
connu des croissances différenciées.
Le tableau 3 synthétise les évolutions
les plus marquantes : faible progres-
sion moyenne des revenus des
ménages, légére progression des
revenus par unité de consommation,
écarts croissants de niveaux de vie
entre les jeunes (dont le niveau de vie
relatif régresse trés sensiblement) et
les ménages dont la personne de
référence a plus de cinquante ans.

Ces évolutions ont forcément
des répercussions sur les pratiques
de mobilité, et 'on peut envisager
deux représentations des évolutions.

e la premiére, d'esprit économé-
trique, postule un lien étroit entre crois-

ménages actifs
ménages retraités

cadres

employés
ouvriers qualifies
ouvriers non qualifiés

30 a 39 ans
40 4 49 ans
50 a 59 ans
60 a 69 ans
70 a 79 ans

sance du niveau de vie et croissance de
la mobilité. Cest la représentation clas-
sique ot1 I'évolution des niveaux de tra-
fic est reliée a I'activité économique par
le biais d’'une élasticité.

¢ La seconde, d’esprit plus urbanis-
tique, considére que les pratiques de
mobilité sont produites par la distri-
bution des activités sur un territoire,
qu’'une part significative de la mobi-
lité est contrainte et dépend d'évolu-
tions qui s'imposent a tous (localisa-
tion des activités, évolution des
formes commerciales, etc.).

Pour rendre compte des évolutions
de mobilité, nous nous fonderons essen-
tiellement sur quatre types d'indicateurs

— les distances parcourues quotidien-
nement (dans un rayon de quatre-

lod,7

199,2
154,2

98

172
106

100

B 1934

1994

Evolution fiables.

(*) Revenu du ménage divisé par le nombre d'unités de consommation : 1 pour le premier adulte, 0,7 pour
le second, 0,5 pour les enfants. L'INSEE considére les évolutions relatives aux non-salariés comme peu

(*) Base 100 pour le ménage moyen. Exemple, en 1984, le revenu par unité de consommation des jeunes

D'aprés  [INSEE,

1996]

ménages représentait 92 % du revenu moyen par unité de consommation du ménage movyen ; il n’en repré-
sente plus que 75 % dix ans plus tard.
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_ TABLEAU 4

La mobilité selon le sexe.

Hommes 33
Femmes 3.1

Ensemble 3,2

Enquéte transports INSEE-INRETS 1993-1994

vingts kilométres autour du domicile),
qui rendent compte de I'aptitude des
individus a maitriser un espace aux
fonctions de plus en plus éclatées sur
des territoires plus vastes,

- la durée quotidienne de déplace-
ment (budget-temps de transport),
qui rend compte du coiit temporel
que les individus supportent pour
réaliser leur programme d’activité,

- la vitesse globale, quotient des
deux premiers indicateurs, qui refle-
te I'aptitude a utiliser un territoire en
maitrisant le codt temporel,

— les distances parcourues dans les
movens de transport a disposition,
qui signalent I'état des concurrences
modales.

Les évolutions relatives aux nom-
bres de déplacements sont la plupart
du temps d’ampleur faible et sont
moins robustes du fait des ambigui-
tés sur le décompte des déplace-
ments a pied. Pour ne pas alourdir
'exposé, les écarts types des indica-
teurs ne sont pas indiqués. Compte
tenu de la taille de I'échantillon et
des désagrégations opérées, les évo-
lutions supérieures & 10 % sur la
période doivent étre considérées
comme significatives. Rappelons
qu'en moyenne nationale, les dis-
tances parcourues par personne ont
progressé d'un tiers, ‘comme les
vitesses, a budget-temps constant.

Des évolutions

de mobilité

tres différenciées
selon le sexe, ’dge

et le statut 1a progression
de la mobilité a touché toutes les

catégories, mais la croissance est
différenciée, notamment selon le
sexe et |'age, suggérant des effets de
génération importants (liés a la pos-
session du permis), combinés avec
des bénéfices de la croissance,
inégalement distribués entre catégo-
ries.

Observons d'abord la situation
en 1993-1994 : les budgets-temps
de transport varient fortement d'une
catégorie a I'autre : on est proche de
quarante minutes chez les enfants,
de soixante-dix minutes chez leurs
parents, et on redescend en dessous
de quarante minutes au-dela de
soixante-cing ans.

Les écarts de distance sont
encore plus marqués (autour de
douze kilomeétres chez les enfants,
de quarante kilomeétres chez les
hommes de vingt-cing & quarante
ans, cing kilométres au-dela de
soixante-quinze ans). Notons égale-
ment que les budgets-temps de
transport des femmes sont en
moyenne inférieurs a ceux des
hommes (au moins dans la partie
active du cycle de vie), ne serait-ce
qu’en raison d’'une participation au
marché du travail qui reste plus
faible que celle de la population
masculine et d’emplois qui restent
souvent plus proches. La constance
du budget-temps n'a donc pas lieu
d’étre évoquée en comparant des
populations aux statuts et rdles
sociaux différents, méme si elle est
pertinente en termes dynamiques
pour l'ensemble d’'une population.

Considérons maintenant les évo-
lutions. La différence qui apparait
avec le plus de nettetée (voir
tableau 4) est la différence entre
hommes et femmes : la distance
parcourue par les premiers croit

| Evolution entre les enquétes 1981-1982 et 1993-1994.

assez faiblement, leur budget-temps
de transport diminue faiblement,
tandis que les femmes (tous ages
confondus) voient leurs distances
quotidiennes augmenter de moitié
et leur budget-temps de transport
augmenter légerement. Cette diffé-
rence, appréciée tout au long des
ages de la vie, pourrait étre attribuée
essentiellement & la progression du
taux d'activité féminin chez les
adultes. Cette progression joue un
role, mais elle est relativement
secondaire par rapport aux évolu-
tions des pratiques de mobilité, des
femmes actives d'une part, des
femmes au foyer de l'autre, qui
volent leurs distances quotidiennes
augmenter respectivement de 47 %
et 70 % (voir tableau 6).

L'analyse par dge est également
trés instructive : les grands progrés
de vitesse sont le fait des femmes
de plus de cinquante ans, des jeunes
retraités (soixante a soixante-qua-
torze ans) et des enfants de moins
de quinze ans. Les jeunes femmes
(vingt a quarante ans) enregistrent
des progrés dans la moyenne, du
fait d'une croissance de 'accés a la
voiture. Ces progrés sont plus
faibles chez les hommes de cet age,
du fait d’'une plus grande ancien-
neté de conduite. On observe enfin
que les augmentations de budget-
temps sont concentrées sur les
femmes de quarante a soixante
ans, en liaison avec une augmenta-
tion du taux d’activité, et plus fai-
blement sur les jeunes adultes (voir
figures).

Ces évolutions renvoient aux
évolutions d’'usage des modes, pré-
sentées dans le tableau 5 sous la
forme des distances parcourues par
jour. Mode par mode, les évolutions
principales sont les suivantes :
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— l'usage de la marche (a laquelle
nous avons adjoint le vélo} décroit
dans toutes les catégories, en valeur 40'krrl/jour
absolue, a l'exception des jeunes
hommes de dix-huit et vingt-neuf
ans,

— l'usage des deux-roues a moteur,
presque nul chez les femmes, est
divisé par deux chez les hommes, la
décroissance la plus forte étant
observée chez les jeunes adoles-
cents,

Distance parcourue

— l'usage de la voiture en tant que
passager croit plus faiblement que
I'usage de la voiture en tant que
conducteur (+ 24 % contre
+ 53 %) ; aux ages adultes, ce sont
les femmes au foyer, les chémeurs et
les étudiants qui ont la mobilité la
plus forte dans ce mode, tandis que
des taux de croissance trés élevés
sont enregistrés chez les enfants, les
adolescents et les étudiants,

en croissance chez les femmes de quarante a soixante FIGURES
ans, probablement en raison de la croissance du taux  Fvolution des dis-
d’activité salariée ; il décroit dans les autres catégories,  tances parcourues,

i ; et en particulier chez les retraités. des vitesses globales
— l'usage des transports publics — et des budgels-
en légére décroissance dans I'en- temps de. transport
semble — est en trés forte croissan- C'est I'évolution de I'usage de la voiture en tant que ~ sefon 'dge et le sexe

ce chez les adolescents, mais aussi  conducteur qui faconne le plus les évolutions de mobili-
chez les étudiants et jeunes adultes,  té (voir tableau 6). Il est en progrés de 39 % pour I'en-

TABLEAU 5

Les distances parcourues dans les différents modes selon les dges et le sexe.

6a1l7 ans

4,7

18 4 29 ans 4,3
5,5

30 a 39 ans 29
i 2,7

40 a 49 ans 2,5
30

50 a 59 ans 2,0
Sie 2]

60 a 69 ans 0,7
1,0

70 et plus 0,7
1.3

Hommes ensemble 29
Femmes ensemble 3,2

Ensemble 3,0

Enquéte transports INSEE-INRETS 1993-1994  EEE Evolution entre les enquétes 1981-1982 et 1993-1994
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semble des hommes, 100 % chez
les femmes actives, 120 % chez les
401 km/h Hommes femmes au fover et 110 % pour les
chémeurs, a partir de niveaux
faibles pour les deux dernie-
res catégories. Les croissances sont
o Femmes encore supérieures pour les femmes
E 20 : de quarante a soixante-dix ans, mais
=

plus faibles chez les jeunes, hommes
et femmes.

: En résumé, si 'on définit comme

0 iy | | i grands gagnants des évolutions ceux

2 9 dont la croissance des distances par-

ETQ courues est supérieure a la moyen-
%)
&

ne, ceci avec un budget-temps stable
ou décroissant, on trouve les
A enfants, les jeunes retraités et les
femmes au foyer. Les perdants sont
1 B Enquéte transports INSEE-INRETS 1981-1982 les jeunes de vingt a trente ans, avec
I une augmentation plus faible que la
moyenne pour les distances parcou-
rues et une augmentation du budget-
temps de transport. Les femmes de
quarante a soixante ans connaissent
une évolution significative de leur
budget-temps et une croissance trés
élevée des distances parcourues.

Enquéte transports INSEE-INRETS 1993-1994

Imin/jour

/

B 0D N @
o O o o o
1 L I I

N W
o o
I L

e
o
1

Parmi les salariés,
des écarts

qui se réduisent FEn 1981-
1982, un cadre se déplace sur des dis-
tances beaucoup plus grandes qu’'un
ouvrier, son budget-temps est nette-
ment plus élevé malgré une vitesse
moyenne nettement supérieure (voir

Budget-temps de transport

o
i

TABLEAU 6
Mobilité et usage des modes de transport selon le statut

Homme actif 31,5 REX) 0,6 PANM 31,5
Femme active ILAN 23.0 0,1 PeKS 188

Etudiant(e) VRN 26,0 06 E¥A 96

Chémeur(se) 15,5 FiiRl 0,3 BEWA 12,2

Femme au foyer LR 15,0 0,0 @sEY 75

Retraité(e) 9,0 BbA3 0,0 REXW 7,7

[ Enquéte transports INSEE-INRETS 1981-1982 Enquéte transports INSEE-INRETS 1993-1994 150 Evolution entre les enquétes

NB : Les sommes des distances dans les différents modes peuvent étre légérement différentes des distances totales, en raison de mades non déclarés,
ainsi que d'erreurs d'arrondi.
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tableau 7). Douze ans plus tard, la dis-
tance parcourue par un cadre n'a pra-
tiquement pas progressé, ses progrés
marginaux de vitesse ont été mis au
service de la réduction d'un budget-
temps particulierement élevé. Cette
situation a déja été observée sur les
enquétes globales transport d’lle-de-
France [Gallez, 1995]. Pour les autres
professions au contraire, la croissance
des distances parcourues est trés
significative — notamment pour les
ouvriers et les professions intermé-
diaires qui comprennent une part
notable de techniciens — et obtenue
par des progrés de vitesse & budget-
temps stable ou légérement décrois-
sant. Ces évolutions sont & mettre en
relation avec |'affaissement du travail
ouvrier de proximité (modéle de la
banlieue rouge) et l'évolution des
lieux d'emploi des catégories
ouvriéres et techniques, toujours plus
souvent situés hors des centres et des
zones denses [Massot, 1995], Avec
un maintien (relatif) de la centralité de
lemploi chez les employés, les dis-
tances augmentent moins et les pro-
arés de vitesse sont utilisés pour rédui-
re des budgetstemps de transport
assez élevés,

Dans toutes les catégories, 'auto-
mobile progresse significativement.
La part du transport public dans les
distances parcourues est plus grande
chez les cadres et les employés, pro-
fessions plus urbaines, et plus faible
chez les ouvriers, dont le lieu de tra-
vail est plus fréquemment situé dans
les franges urbaines ou les petits bas-
sins d’emploi.

TABLEAU 7

La mobilité des salariés

Professions intermédiaires
Employés
Ouvriers

23,6

24,4

Des disparités
qui s’affirment entre
localisations

résidentielles 1les dispari-
tés saffirment, entre Franciliens et
provinciaux d'une part, entre habi-
tants des villes-centres et habitants des
périphéries d'autre part (tableau 8).

Les distances  parcourues,
comme les vitesses, croissent plus
modestement en lle-de-France qu'en
province, méme dans les grandes
agglomérations. L'écart de budget-
temps de transport augmente de
seize a dix-neuf minutes, l'écart de
vitesse (en défaveur de I'lle-de-Fran-
ce) passe de 2,6 a 5 km/h. Le
temps trés élevé que consacrent les
Franciliens a leurs déplacements,
mais aussi la densité d’opportunités
d’activités dont ils bénéficient, appa-
raissent comme des facteurs limitant
I'évolution de leur mobilité. De
méme, en province, la croissance
des distances parcourues est d’au-
tant plus élevée que le bassin de vie
est moins dense.

Au sein des bassins de vie, de
plus en plus de personnes vivent en
dehors des zones agglomérées,
quoique a proximité : les communes
appartenant aux zones considérées
comme périphériques en 1994 ont
accueilli 2,3 millions d’habitants
supplémentaires en douze ans
{contre deux millions pour les ban-
licues et une stagnation d’ensemble
pour les villes-centres).

['extension urbaine est souvent
vue comme l'une des causes
majeures des augmentations de
trafic, notamment automobile. Les
observations présentées ici confir-
ment que les distances parcourues
sont plus élevées en périurbain
que dans la zone agglomérée, si
bien que le redéploiement de la
population est I'une des origines
de la croissance des trafics. De
plus, la croissance des distances
parcourues par chaque personne
est beaucoup plus élevée en
périphérie que dans les banlieues
et les villes-centres. Enfin, les bud-
gets-temps de transport des habi-
tants des périphéries restent conte-
nus, et inférieurs, quelles que
soient les tailles d’agglomeération,
aux budgets-temps de transport
des habitants des centres et des
banlieues. Ceci s'explique évi-
demment par un recours trés
important a 'automobile, qui plus
est sur des territoires ol les condi-
tions de circulation sont souvent
bonnes.

Avec des aides publiques a l'ac-
cession a la propriété consé-
quentes, des coilts de déplacement
en automobile qui ont fortement
baissé, des investissements routiers
importants qui ont permis d'aug-
menter trés significativement les
vitesses, la croissance périurbaine
apparait rationnelle au niveau indi-
viduel, méme si elle semble souvent
et a beaucoup comme peu souhai-
table du point de vue de l'urbanité
et du développement durable.

24,7
3125

I Enquéte transports INSEE-INRETS 1981-1982

Enquéte transports INSEE-INRETS 1993-1994.
NB : Les sommes des distances dans les différents modes peuvent étre légérement différentes des distances totales, en raison de modes non déclarés, ainsi que

d'erreurs d'arrondi.
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TABLEAU 8

Evolution de la mobilité par personne et par jour selon le lieu d’habitat

Milieu rural et petites zpiU

ZPW (%) de 50 a 300 000 habitants
_ ville-centre
banlieue et périphérie

ZPIU de 300 000 habitants et plus
ville-centre

banlieue

périphérie

ZPIU de Paris
ville-centre
banlieue et périphérie

Ensemble villes-centres
Ensemble banlieues
Ensemble périphéries

Rural profond

18,0
21,8
27,6

MOBILITE QUOTIDIENNE

(*) Une zone de peuplement industriel et urbain (zPIU) englobe une agglomeération principale et sa zone d’attraction.

I Fnquéte transports INSEE-INRETS 1981-1982

Des disparités
d’évolution qui sont
loin de relever
exclusivement des
évolutions de revenu

L'analyse des évolutions par sexe
et classe d’age suggére que |'évo-
lution du revenu reste, au-dela des
effets de génération, un détermi-
nant assez important. On ne peut
pas, en particulier, observer les
faibles évolutions de taux de per-
mis, la légére décroissance du taux
d’équipement en automobile et
les croissances moindres de la
mobilité des jeunes, sans établir un
lien net avec la dégradation du
niveau de vie et des perspectives de
stabilité, notamment professionnel-
le, d’'une part importante des
jeunes.,

Des divergences majeures entre
évolution de revenu et évolution de
mobilité apparaissent en revanche
avec tout autant de netteté : ainsi la
mobilité, et notamment sa compo-
sante automobile, croit-elle beau-
coup plus dans les petits bassins de
vie de province que dans les plus

grands, et surtout qu'en lIle-de-
France, alors que la métropolisa-
tion tend a concentrer la produc-
tion de richesse dans les grandes
villes et en lle-de-France en particu-
lier.

La croissance trés forte de la
mobilité dans ces petits bassins per-
met de continuer a vivre dans des
zones peu denses ou a l'écart du
développement, tout en bénéficiant
des aménités urbaines et des
salaires liés aux emplois urbains ou
métropolitains. On observe de
méme une divergence trés nette
entre évolution des revenus et évo-
lution de la mobilité selon les caté-
gories professionnelles : les cadres,
qui tirent le mieux leur épingle du
jeu des évolutions récentes, consti-
tuent la catégorie dont la mobilité a
la plus faible croissance, tandis qu'a
I'opposé la croissance de la mobili-
té est forte chez les ouvriers, mal-
gré une croissance trés faible des
revenus. Pour les cadres, le budget-
temps trés élevé apparait comme
un facteur limitant la croissance
potentielle ; pour les ouvriers, les
mutations du systéme productif
(passage d’une industrie stable a

Enquéte transports INSEE-INRETS 1993-1994.

recrutement de proximité, comme
la sidérurgie, les mines ou I'indus-
trie de transformation des ban-
lieues, a une industrie de transfor-
mation aux implantations plus dif-
fuses sur le territoire), l'instabilité
plus grande des emplois, une per-
manence résidentielle accrue par
'accession a la propriété et la biac-
tivité des couples induisent des
mobilités croissantes et plus dépen-
dantes de 'automobile.

Le lien entre évolution de la
mobilité et évolution des revenus
apparait donc comme fortement
médiatisé par d'autres phéno-
meénes qui renvoient a la distribu-
tion spatiale des accessibilités et
aux modalités concrétes de la pro-
duction des modes de vie. Parmi
ces évolutions figurent notamment
les volontés de développer les
filieres techniques dans I'enseigne-
ment, une évolution du salariat
vers des formes d'emploi moins
stables, des passages plus fré-
quents par des situations de ché-
mage, etc. La partie qui suit donne
quelques éclairages sur les pra-
tiques de mobilité des personnes
vivant dans ces situations.
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ouvelles formations,

chémage, formes nouvelles
d’emploi : quelles mobilités ?

On se limite ici & I'analyse des pra-
tiques de mobilité de catégories parti-
culieres telles qu'elles ressortent de la
seule enquéte de 1993-1994, soit
parce que les effectifs étaient faibles
en 1981-1982, soit parce que les
catégories correspondantes n’avaient
pas été relevées a I'époque.

Cols bleus et cols
blancs en formation :
grandes disparités entre
enseignement général et
enseignement technique

L'école primaire reste sans doute
I'un des services publics qui couvre le
mieux le territoire : la distance a
I'école varie d'un a deux kilometres

TABLEAU 9
La mobilité vers I'enseignement secondaire en 1993-1994

dans les zones urbanisées et atteint
quatre kilometres dans les zones
rurales hors zpPiU, mais la durée
movyenne d’accés ne varie que de
neuf & douze minutes. Ce maintien
des durées dans une fourchette assez
étroite est acquis par un usage
important de I'accompagnement en
voiture (50 %) et du ramassage sco-
laire (28 %) dans les zones rurales
hors zpiu, alors qu'en ville-centre, la
marche (61 %) domine I'accompa-
gnement en voiture (33 %), les trans-
ports publics étant trés peu utilisés
(6 %). Entre les deux enquétes, l'ac-
compagnement en voiture vers |'éco-
le primaire s’est trés fortement déve-
loppé, passant, en moyenne natio-
nale, de 20 % a 39 %. On peut dire
que les enfants du primaire ont été
les grands bénéficiaires de la crois-
sance de l'usage de I'automobile !

Pour I'enseignement secondaire,
des disparités apparaissent avec net-
teté : la distance moyenne a un éta-
blissement secondaire est passée de
6,1 a 10,3 km (+ 69 %). Les diffé-
rences les plus importantes sépa-
rent les premiers cycles des
seconds cycles, et surtout I'ensei-
gnement général de |'enseignement
technique (voir tableau 9) : les
éleves du technique habitent beau-
coup plus loin, en distance comme
en durée, de leurs établissements.
lIs sont beaucoup plus souvent
amenés a utiliser successivement
plusieurs modes de transport, ou a
recourir a l'internat ou a un loge-
ment qui n'est pas le foyer familial
pour faire leurs études. Méme lors-
qu’ils migrent quotidiennement, la
durée de leur trajet est prés de deux
fois supérieure a celle des éleves de
I'enseignement général, et nette-
ment supérieure a celle des actifs
qu'ils seront plus tard.

Cette situation est probablement
un handicap a la fois pour le déve-
loppement des filieres techniques et
pour ceux qui se sont engagés dans
ces filieres, alors méme qu'ils sont
déja d’origine plus modeste, puisque
la part de marché de I'enseignement

général
premier cycle 4,7
second cycle 8,5
technique
premier cycle 13,2
second cycle 18,5

16,4 1,5 5
23,1 6,9 11
34,1 11,2 19
34,8 16,8 18

42 19 39
32 17 51
26 16 58
23 29 48

(*) Internat ou logement hors du foyer familial.

TABLEAU 10

Motifs de déplace-
ments selon le sta-
tut.

Homme actif
Femme active
Ftudiantfe)
Chémeur(se)
Femme au foyer

1,3 0,2
1,1 0,4
0.8 01
0,1 0,4
0 0,6

0,2 0,2 0,2 02
0,4 0,2 0,2 0,1
0,2 0,3 0,3 0,3
0,5 0,5 0,4 0,2
0,6 0,3 0,2 0,1
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technique est de 24 % quand les
parents ont un niveau d'étude pri-
maire, contre 7 % s'ils ont un niveau
d’études supérieures.

En I’absence
de travail, la mobilité

continue... Le nombre de
chdmeurs a doublé entre les deux
enquétes. La montée du chémage a
touché des populations qui étaient
jusqu’alors relativement abritées
[csERC, 1996]. La population au
chdmage est certes en moyenne
encore plus jeune (le taux de ché-
mage des moins de vingt-cing ans
est double de celui des vingt-cing a
quarante-neuf ans, mais il était triple
au début des années quatre-vingt),
plus féminine (mais I'écart s'est
réduit), moins qualifié (avec toutefois
réduction de |'écart entre ouvriers et
cadres).

De ce fait, les évolutions observées
entre 1981-1982 et 1993-1994 sont
a analyser avec prudence, d'une part
parce que les effectifs enquétés étaient
faibles lors de la premiere enquéte,
d’autre part parce que la composition
de la population concernée a changé.
Les indications figurant au tableau 6
suggerent une augmentation des dis-
tances parcourues par les chémeurs
du méme ordre de grandeur que dans
la population totale, une baisse signifi-
cative du budget-temps de transport,
une place plus importante pour 'auto-
mobile (de 70 % a 84 % des distances
parcourues au total, de 37 a 60 %
pour la seule automobile en tant que
conducteur). Ces évolutions ne font
pas apparaitre I'évolution de la mobili-
té des chémeurs comme atypique par
rapport a celle de I'ensemble de la
population, mais, répétons-e, elles
refletent une certaine homogénéisa-
tion de la population dans cette situa-
tion.

Si I'on compare maintenant la
mobilité des chémeurs avec celle
d'autres catégories, les distances par-
courues apparaissent en retrait par
rapport a celle des actifs. Toutefois, si
I'on défalque les distances parcourues
lors des migrations vers le travail, les
distances parcourues sont légére-
ment supérieures. 1 observation vaut
encore plus pour les budgets-temps
de transport, réduits de quinze

minutes seulement par rapport aux
actifs. On vérifie & nouveau que la
mobilité non liée au travail ne se
réduit pas en proportion de la baisse
des revenus — estimée par I'INSEE &
plus d'un tiers. Le tableau 10 fait
apparaitre une croissance irés signi-
ficative des déplacements liés aux
démarches, une progression des
déplacements d'accompagnement et
d’achats, correspondant sans doute a
un report d’activité au sein du ména-
ge, et enfin une croissance des dépla-
cements de visite, substitut partiel a la
socialité vécue sur les lieux de travail.

Jeunes adultes :

des mobilités différentes
selon qu’ils vivent

chez eux ou chez

leurs parents On sintéres-
se ici a la population des jeunes de
dix-huit a vingt-neuf ans, et en parti-
culier aux différences de comporte-
ment de ces jeunes selon qu'ils conti-
nuent & vivre dans le foyer familial
d’origine ou qu'ils vivent a I'extérieur
de ce foyer (3. En 1993-1994
comme en 1981-1982, 40 % de ces
jeunes vivent dans le foyer familial
d’origine : on n'observe plus de crois-
sance de la décohabitation. La locali-
sation résidentielle des jeunes vivant
au foyer familial a évidemment suivi le
mouvement général de périurbanisa-
tion de la population (40 % en périur-
bain contre 31 % lors de la premiére
enquéte), tandis qu'au contraire la
ville-centre attire encore un peu plus
de jeunes indépendants qu'aupara-
vant (45 % contre 41 %) : a la spé-
cialisation fonctionnelle et sociale des
territoires se superpose une spéciali-
sation générationnelle (voir [Wiel,
1997)), avec une ville-centre plus
favorable aux jeunes indépendants et
aux personnes agées et des territoires
extérieurs plus favorables aux familles.

La situation par rapport au foyer
d’origine est bien slir assez étroite-
ment liée a la situation des jeunes
adultes (tableau 11) : les actifs sont en
majorité hors du foyer d’origine (avec
des jeunes femmes qui ont une pro-
pension plus forte a cette séparation
que les jeunes hommes), les jeunes
chémeurs se répartissent pour moitié
entre les deux situations, les étudiants
sont majoritairement au foyer familial.
L'indépendance (liee a lI'age égale-
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ment) s'accompagne d'une progres-
sion de la possession du permis de
conduire dans toutes les situations.

Ces facteurs sont susceptibles
d'expliquer des pressions en partie
contradictoires sur la mobilité : des
localisations plus centrales chez ceux
qui ont quitté le foyer familial plaident
pour un nombre de déplacements
plus élevé et des distances plus
courtes, tandis que des taux de permis
et d'activité plus élevés plaident pour
une augmentation des distances par-
courues. Globalement, ces tensions
contraires s'équilibrent du point de
vue des distances parcourues et des
budgets-temps de transport, compa-
rables d'une catégorie & I'autre, mais
ne s'équilibrent ni pour les nombres
totaux de déplacements, plus élevés
pour les jeunes indépendants (ce qui
est normal, puisqu'ils ont alors a assu-
rer les activités de base de la vie quo-
tidienne), ni dans la répartition moda-
le, plus orientée vers la voiture pour
les jeunes indépendants (bien que plus
urbains), vers le transport public pour
les jeunes vivant chez leurs parents
(bien que plus suburbains).

Exprimée en nombre de déplace-
ments par personne, la surmobilité des
jeunes ayant quitté le foyer familial est
importante, quel que soit le statut des
jeunes par rapport a l'activité profes-
sionnelle. En revanche, pour les dis-
tances parcourues, il n'y a pas systé-
matiquement surmobilité : les distances
parcourues par les hommes actifs sont
plus élevées s'ils vivent en dehors du
foyer familial, mais ce n'est le cas ni
pour les femmes actives, ni pour les
étudiants : la plus grande centralité du
lieu de résidence les rapproche de leurs
lieux d’emploi et d'études.

On observera enfin, en comparant
les tableaux 6 et 11, que les écarts de
distance parcourue liés aux statuts par
rapport au travail sont peu différents
dans la jeunesse et pour la population
dans son ensemble, notamment
lorsque les jeunes sont indépendants.
Tout au plus peut-on noter la trés gran-
de centration sur le quartier des jeunes
femmes au foyer, probablement liée a
une forte proportion de jeunes femmes
élevant des enfants en bas age.

(5) On rappelle toutefois que les cités uni-
versitaires, casernes et autres lieux collectifs
sont hors du champ de 'enquéte.
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TABLEAU 11

Les jeunes de dix-huit a vingt-neuf ans en 1993-1994

Statut dans la population (%) Possession du Nombre de Distance Budget-temps  Vitesse (km/h)
“dont vivant hors permis déplacements  (km par individu {min)
de conduire (%) et par jour)

Homme actif 27,6 89 3.5 36,5
Femme active 24,2 73 3,3 37,0
Ftudiant(e) 279 : 54 3,1 26,8 71
Chdmeur(se) 13,5 59 2.8 220 49 27
Femme au foy_er 6,8 nd (*%) nd
et autres inactifs

Tous modes 3,2 29,5 68 : 26

Marche et deux-roues
Voiture en tant que conducteur

Voiture en tant que passager

EN:S EMBI-E

Transport public

Vivant chez les parents

Vivant hors foyer d'origine

(") Rappelons que les enquétes ne tou-
chent pas les cités universitaires.

(%) nd : donnée non disponible.

durée indéterminée a temps com-
plet. Avec un usage plus important
que ces derniers de la marche, leurs
caractéristiques de migration sont

Apprentis, personnes
en contrat a durée
déterminée (CDD),

temps partiel :
la mobilité des formes

nouvelles d’emploi Les
formes d’emploi conditionnent assez

assez proches de celles des actifs
employés a temps partiel, eux aussi
recrutés beaucoup plus prés de leur
domicile. Le temps partiel ne réduit
pas proportionnellement le nombre

fortement la nature des migrations
vers le travail (voir tableau 12) : I'ap-
prentissage reste une pratique de
proximité, avec un usage trés impor-
tant des deux-roues, et des retours
trés fréquents a la maison (58 %
déclarent faire deux allers-retours par
jour, contre 37 % dans |'ensemble de
la population active). A l'inverse, les
intérimaires acceptent des missions

TABLEAU 12

de jours de travail : vingt jours contre
vingt-deux lorsqu’on déclare un
temps partiel compris entre 80 % et
90 %, dix-neuf jours pour un temps
partiel de 50 % a 80 %. Clest le
temps de travail sur la journée (ou
certaines journées) qui est réduit,
plus que le nombre de jours de pré-
sence au travail.

La migration vers le travail selon la forme d'emploi en 1993-1994 (actifs a lieu fixe hors domicile)

sur des lieux éloignés de leur domici- €I @ temps complet 13,0 22 14 69 17
le, consacrent plus d'une demi-heure ~ CDI & temps partiel 10,3 18 21 65 14
a l'aller malgré un usage intensif de  cpp 10,0 19 24 60 16
l'automobile. Les titulaires de  Apprentissage 8,8 19 53 a0 15
contrats a durée déterminée se [ iarim 237 31 9 20 11

recrutent plus prés que les actifs a
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Ces écarts dans les migrations vers
le travail se retrouvent, mais partielle-
ment amortis, dans l'ensemble des
déplacements observés un jour de
semaine donné (voir tableau 13). Rap-
pelons que les observations ne sont pas
directernent comparables, I'une étant
formulée en termes d'habitudes pour les
actifs travaillant en lieu fixe, lautre en
termes de photographie d'un jour de
semaine pour l'ensemble des actifs,
dont une partie n'est peut-éire pas allée
au travail ce jour la (ne serait-ce que
parce que certains travaillent durant les
fins de semaine avec un jour de repos
en semaine). Les hiérarchies de distance
et de budgettemps sont, pour 'essen-
tiel, conservées. Comme attendu, du fait
de la recherche d'effets compensatoires,
le nombre de déplacements par person-
ne est le plus élevé chez ceux qui sont le
plus proche de leur travail (avec égale-
ment les vitesses les plus faibles), tandis
que les intérimaires compensent (partiel-
lement) lewr handicap de distance par
une mobilité plus faible et un usage
intensif de 'automabile, les conduisant a
pratiquer les vitesses les plus élevées
parmi les actifs : pour une durée de
migration habituelle plus élevée de 70 %
chez les intérimaires par rapport aux
personnes travaillant & temps partiel,
l'écart sur les budgetstemps quotidiens
n'est que de 20 %. On observe & un
processus de compensation qu'on peut
noter également sur l'ensemble des
actifs (quel que soit leur statut), processus
qui fait I'objet du paragraphe suivant.

Les maitres du temps :
la mobilité des actifs
trés éloignés de leur

travail Metropolisation et sub-
urbanisation, chémage, flexibilité de

TABLEAU 14

_ TABLEAU 13

La mobilité quotidienne selon la torme d’emploi en 1993-1994 (tous déplacements du jour,
tous actifs)

CDI & temps complet 3,7
CDI a temps partiel 4.3
CDI jeune de 18 a 29 ans 3,8
CDD 4.3
Apprentissage 3,7
Intérim 3.1

E]

35 70 30
27 64 25
36 71 31
33 73 27
25 56 27
48 77 38

I'emploi, croissance des ménages
plusieurs actifs et permanence rési-
dentielle portée par l'accession a la
propriété, tous ces phénomeénes ont
concourt au développement de
migrations vers le travail sur des dis-
tances de plus en plus longues : la dis-
tance moyenne entre domicile et tra-
vail a augmenté de prés de 60 %
entre les deux enquétes et la propor-
tion des actifs travaillant & plus de qua-
rante kilométres a presque double,
passant de 3,1 a 5,9 %. Pour cer-
tains, la situation n'est pas gérable
sans recours a un hébergement
secondaire (1,8 % des actifs), et ¢'est
souvent dans ce cas qu'on observe
des situations de recherche d'emploi
par des actifs occupés (18 % en cas
de résidence occasionnelle contre 6 %
pour les autres). En revanche, lorsque
les actifs vivent en permanence dans
leur résidence principale, les taux de
recherche d’emploi des actifs occupés
ne varient plus avec la distance (9). |l
faut alors essayer de comprendre
comment les actifs dont domicile et
emploi sont trés éloignés s'organisent
pour gérer leur temps, par rapport

Les déplacements vers le travail en fonction de la distance domicile-travail

aux actifs ayant des conditions de
migration plus habituelles (7).,

Un premier niveau d’analyse
(tableau 14) renvoie au déplacement
du domicile au travail lui-méme :
quand on passe de déplacements
d'un kilometre a des déplacements
de cent dix kilometres (la tranche
quarante kilomeétres et plus), les
durées de déplacements sont seule-
ment multipliées par un facteur 8 :
la vitesse moyenne est de 7,5 km/h
pour les déplacements trés courts
(ott la marche est le mode majoritai-
re), tandis que la vitesse movenne
est de prés de 100 km/h pour les
déplacements les plus longs (o1 le
train prend une part importante,
notamment quand les distances
excedent quatre-vingt kilométres).

(6) lls sont en revanche trés sensibles au
statut : 36 % pour les cop, 59 % pour les
intérimaires, 11 % pour les CDI & temps par-
tiel et 3 % pour les cDI & temps plein.

(7) Dans ce paragraphe, on considere
I'ensemble des déplacements, sans limite de
mobilité locale dans un rayon de quatre-vingts
kilometres autour du domicile.

0a2 53 9

2ahb 5 8
5a10 0 5
10420 0 2
20240 0 1
40 et plus 0 0

35 3 -0 8
72 15 0 12
79 15 1 17
82 12 4 24
76 14 9 37
62 11 27 64

1,63 22,0
1,50 21,8
1,39 21,7
1,25 21,5
1,10 214
1,05 20,0
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Un second niveau (tableau 14)
renvoie aux fréquences de déplace-
ments liés au travail : les retours a
midi sont fréquents en-dessous de
cing kilometres, courants de deux a
vingt kilométres, trés rares au-dela de
quarante kilometres ; en outre le
nombre de jours de travail par mois
diminue de 10 %, ce qui est loin d'étre
négligeable.

Apreés prise en compte de ces fac-
teurs, le rapport des temps de dépla-
cement {mensualisés) liés aux allers-
retours vers le travail pour les catégo-
ries extrémes — moins de deux kilo-
meétres, plus de quarante kilometres
— tombe a 4,8 (tableau 15), écart
qui reste important. Mais les actifs
peuvent jouer sur les autres déplace-
ments : le nombre de déplacements
pour autres motifs diminue d’environ
20 % et leur distance diminue égale-
ment. Certains déplacements sont
évités, d’autres repoussés au week-
end, d'autres enfin (ce sont probable-
ment les plus nombreux) sont repor-
tés sur d’autres membres de la famil-
le. Au total, entre les actifs les plus
proches de leur travail et ceux qui tra-
vaillent a quarante kilometres et plus,
le temps total consacré aux déplace-
ments n'est multiplié que par 2,3,
alors que les distances moyennes
entre domicile et travail sont pour leur
part multipliées par prés de 100.

On ajoutera que les temps peu-
vent étre diversement vécus : pour les
distances au travail les plus longues,
le train est utilisé par pres de la moi-
tié de la population, et le temps de
migration peut alors étre mis & profit
pour se reposer ou pour travailler, ce
que ne permettent pas en général les
autres moyens de transport.

Le budget-temps n'est pas le
seul a faire I'objet de stratégies de
maitrise. Le budget monétaire fait
lui aussi I'objet d'adaptations, par
deux moyens essentiels : le re-
cours accru au transport public,
dont les formules d’abonnement
sont en général moins chéres que
les colits de I'automobile pour les
distances élevées, et le recours
accru aux automobiles diesel a
mesure que les distances augmen-
tent. Ainsi pour les migrations a
plus de quarante kilomeétres en
voiture, la proportion de voitures
diesel est de 61 %, contre 27 %
seulement pour les migrations a
moins de dix kilométres.

TABLEAU 15

Différentes unités d’observation du temps de déplacement vers le travail

Distance ~ Aller-retour  Déplacements

(en km) | quotid] de Jajoumnee

0a2 26 9,5
2a5 36 13,1
5a10 34 47 17,0
10420 48 60 21,5
20 a 40 74 81 28,9
40 et plus 128 141 45,7

¢ onclusions et perspectives

Les disparités d'évolution de la
mobilité sur la période récente résul-
tent de phénomeénes complexes, qui
plus est en interaction. Des analyses
détaillées et du panorama, souvent
pointilliste, présenté ici, on retiendra
quelques conclusions, mais aussi de
nombreuses interrogations prospec-
tives.

¢ Les vitesses globales de déplace-
ment (quotient des distances parcou-
rues par les budgets-temps de dépla-
cement) progressent dans tous les
segments de population : juniors et
seniors, cadres et ouvriers, hommes
et femmes, toutes et tous parcou-
rent aujourd’hui des distances plus
importantes dans un temps donné.
Les croissances sont différenciées,
et vont dans le sens d'une homogé-
néisation des vitesses entre catégo-
ries socio-démographiques.

Au sein de chaque catégorie, les
budgets-temps de transport connais-
sent des variations a la hausse ou a
la baisse, mais ces variations sont
toujours trés inférieures aux évolu-
tions des distances parcourues. Pour
les personnes dans la partie active
du cycle de vie, on observe une lége-
re tendance a I'homogénéisation
des budgets-temps en fonction de
I'age et du sexe, une certaine stabili-
té des écarts entre les différents sta-
tuts, une légére réduction entre caté-
gories sociales, avec toutefois des
budgets-temps restant plus élevés
chez les cadres' que dans les autres
catégories actives. On note sur la
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période une augmentation trés nette
du budget-temps de transport des
jeunes de vingt a vingt-neuf ans (qui
constituent aujourd’hui la catégorie
au budget-temps le plus élevé) et au
contraire des baisses sensibles chez
les hommes de trente & cinquante
ans, qui avaient le budget-temps le
plus élevé en 1981-1982.

¢ La tendance a une certaine homo-
généisation entre catégories sociales
ne s'observe pas en termes de locali-
sation au sein des bassins de vie : les
habitants de la zone agglomérée
(ville-centre et banlieue) qui étaient
déja les plus lents en 1981-1982 ne
connaissent que des progrés faibles
de vitesse, alors que les habitants des
périphéries, déja plus rapides en
1981-1982, connaissent les progreés
de vitesse les plus élevés. Les bud-
gets-temps des habitants des périphé-
ries — qui parcourent les distances
les plus élevées — sont plus faibles
que ceux des habitants de la zone
agglomérée, qui parcourent pourtant
des distances plus faibles.

Ces observations posent, nous
semble-t-il, un probléme de fond aux
politiques de développement urbain
et de conception des infrastructures,
Le diagnostic — réel et indiscutable,
du moins pour quelques heures de la
journée — de congestion des voies
rapides périurbaines et des entrées
de ville conduit a privilégier 'inves-
tissement routier périurbain. Le dia-
gnostic — aussi réel et indiscutable
— de budgets-temps de transport
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plus élevés en zone dense et de
vitesses considérablement plus
faibles — conduit au contraire a
considérer comme prioritaires les
investissements ou mesures de ges-
tion permettant daméliorer les
vitesses en zone dense, progrés qui
ne seront possibles, dans ces
espaces ol de nouvelles routes sont
peu envisageables, que par des amé-
liorations drastiques de la qualité de
service des transports publics.

La contradiction entre ces deux
diagnostics ne peut étre levée qu'en
explicitant les prémisses implicites
de chacun d’eux : évolution vers une
ville encore plus étalée pour le pre-
mier — ['amélioration des condi-
tions de déplacement dans les zones
denses s’obtenant par décroissance
des populations et des activités —,
évolution vers une ville plus com-
pacte pour le second — 'améliora-
tion des accessibilités résultant dans
ce cas davantage d'une densification
des activités que du développement
des interactions a grande portée.

e les évolutions de distances par-
courues, notamment de distances
parcourues en automobile, sont en
moyenne plus faibles dans les caté-
gories socio-démographiques qui
étaient déja trés mobiles en début de
période (hommes de vingt-cing a
soixante ans, cadres, etc.). On peut
donc, a ce titre, plaider pour une
certaine tendance a la saturation
pour des distances parcourues de
'ordre de quarante kilomeétres par
jour et des budgets-temps de l'ordre
de soixante-dix minutes. On n’ob-
serve en revanche rien de tel en
matiére de localisation, avec une
croissance des distances parcourues
plus élevée en périphérie. La enco-
re, la prospective de la mobilité
urbaine apparait étroitement dépen-
dante d'une prospective de |'occu-
pation des territoires.

¢ Les différentiels de croissance en
matiére de distances parcourues et
d'usage de l'automobile doivent
beaucoup aux effets de génération,
beaucoup aux évolutions de localisa-
tion, et ne s'expliquent qu'imparfai-
tement par des effets de revenu. Ces
effets apparaissent actifs pour expli-
quer les évolutions observées chez
les jeunes. En revanche, les cadres,
dont le niveau de vie a augmenté,
sont la catégorie ot 'usage de la voi-
ture progresse le moins, tandis que

les ouvriers, dont les revenus ont
stagné ou baissé, sont ceux ol I'usa-
ge de l'automobile a le plus aug-
menté. On tempérera toutefois ce
propos par deux remarques : d'une
part il n'est pas toujours aisé de faire
la part des effets de génération et
des effets de revenu. C'est notam-
ment le cas pour les retraités, qui
ont connu les meilleures améliora-
tions de niveau de vie sur la période,
améliorations qui ne se produiront
sans doute pas a l'avenir ; d’autre
part, la période a été caractérisée
par des baisses fortes des colits d'ac-
cés et d'usage de 'automobile : bais-
se de la TvA sur les voitures, primes
diverses, baisse du prix du carbu-
rant, diésélisation, etc. La encore,
tout laisse a penser que ces facteurs
de baisse des coiits sont derriere
nous.

e Une derniére remarque enfin
concerne les formes nouvelles d'em-
ploi. Les niveaux de mobilité qui leur
sont associées, et notamment les
distances entre domicile et emploi,
sont notablement plus faibles que
pour les emplois traditionnels.

Si ce modele de rapport au
travail doit perdurer, voire se déve-
lopper (), on peut s'interroger sur
une rupture possible dans la tendan-
ce a la croissance des distances

MOBILITE QUOTIDIENNE

entre domicile et travail. Beaucoup
dépendra bien siir de |'extension de
ce processus (généralisation des
contrats & durée déterminée et du
temps partiel comme principe de
préembauche, ou généralisation a
I'ensemble des actifs, ou seulement
a ceux des actifs dont la qualification
n’est pas stratégique pour I'entrepri-
se). La encore, il est probable,
qu’au-dela des moyennes, perdure-
ront deux modeéles, I'un de proximi-
té (petits boulots, petits salaires,
petite aire de recrutement) et 'autre
a grande échelle (cadres hautement
qualifiés et trés mobiles), pour les-
quels les solutions de transport
seront assez différentes. De méme,
sur le versant résidentiel cette fois,
on peut s’interroger sur la compati-
bilite entre le développement de
formes d’emplois trés flexibles, ne
conférant aux intéressés qu'une
faible visibilité de leur propre futur,
avec la poursuite du développement
de 'accession a la propriété et de la
suburbanisation : la seule certitude
en ce domaine est sans doute que
toute prospective de la mobilité
urbaine ne pourra ignorer ces évolu-
tions fondamentales.

(8) Aujourd’hui huit embauches sur dix
relevent de dispositifs précaires, Le Monde,
19.02.97.
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Résume

L'évolution de la mobilité entre les enquétes transports de 1981-1982 et
1993-1994 est fortement marquée parqla croissance des distances
parcourues et |a stabilité des budgets-temps de transport. Ces évolutions sont
assez nettement différenciées, notamment selon la position des personnes
dans le cycle de vie (avec notamment des progressions plus faibles chez les
jeunes et des croissances plus fortes pour les jeunes retraités) et la
localisation résidentielle (avec de fortes croissances en périphérie). Cette
analyse des évolutions par grande catégorie socio-démographique est suivie
d'une analyse structurelle dge la mobilité en 1993-1994 de catégories
particuliéres de personnes (éleves de I'enseignement technique, jeunes selon
qu'ils résident ou non au foyer familial d’origine, chomeurs, personnes en
DD ou employées a temps partiel...) pour lesquelles I'information statistique
est encore peu répandue.
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Abstract

Between the 1981-1982 and
1993-1994 National Personal
Travel Surveys travel was
marked by an increase in the
distances travelled and the
stability of the travel-time
budget. The differentiation
which applies to these changes
is fairly clear, especially wit
respect to the position of
individuals in the life cycle (in
particular with small increases
for the young adults and large
increases for young retired
persons) and place of residence
(with large increases for those
living in outer urban areas). This
analysis of change on the basis
of major sociodemographic
categories is followed by a
structural analysis of mobility in
1993-1994 for specific
calegories of persons (students
undergoing technical training,
young persons living at or away
from home, the unemployed,
persons with fixed-term
contracts or part time jobs, etc.)
for which little statistical
information is available.




