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La marche et la bicyclette ont perdu, depuis plusieurs décennies, des parts de marché dans les déplacements effectués dans les villes françaises. Mais les résultats d’enquêtes disponibles au cours des dernières années montrent une amorce de changement de tendance. Le but de cet article est de faire le point sur la mobilité à pied et à bicyclette dans les villes françaises, en s’appuyant sur les données des enquêtes sur les transports auprès des ménages, à la fois nationales et locales.

Sources : les enquêtes sur les transport auprès des ménages

L’enquête nationale sur les transports et communications menée et exploitée par l’INSEE et l’INRETS en 1993-1994, et la précédente en 1981-1982 ont fait l’objet d’analyses approfondies (RTS 56-57, 1997) et fournissent des données sur la pratique de la marche et de la bicyclette par les personnes âgées de 6 ans et plus vivant en France métropolitaine. Seuls les déplacements locaux de semaine, c’est-à-dire à moins de 80 kilomètres du domicile, du lundi au vendredi sont considérés ici, pour premettre la comparaison entre les enquêtes et faute de recensement de la marche les weekends. Les enquêtes sur les transports précédentes ont aussi été analysées à partir de documents papier, pour tous les motifs de déplacement en 1973-1974 (Houée, 1978), pour les seuls déplacements domicile-travail en 1966-1967 et 1959, et en confrontant ces données avec d’autres sources (enquêtes “ deux-roues ” de 1976, études de Jean-Marie Beauvais).

Soixante-neuf enquêtes auprès des ménages ont été menées dans trente-neuf agglomérations de province entre 1966 et 1998 sous la direction du CETUR puis du CERTU à partir de 1994, avec le grand avantage de suivre des méthodologies comparables. Depuis 1976, ces enquêtes sont disponibles sur support électronique (auparavant seulement sur papier). Quatre enquêtes auprès des ménages appelées enquêtes générales de transport (EGT) ont été menées en Île-de-France par la Direction Régionale de l’Équipement en 1976, 1983, 1991, et 1997, en suivant des méthodologies similaires. Nous distinguerons pour l’Île-de-France trois zones de résidence : Paris, Petite Couronne, Grande Couronne.

La méthodologie de ces enquêtes consiste à interroger en face à face un membre du ménage (ou tous les membres du ménage dans les villes) pour décrire avec précision l’ensemble des déplacements de la veille (ou du dernier week-end dans les enquêtes nationales) : lieux, distance (seulement enquête nationale), heures, modes successifs, motifs, autres questions spécifiques. A côté de cette description des déplacements qui constitue le cœur de l’enquête, on enregistre également une description des ménages, une description des individus, et une description des véhicules. Par cette méthode, on limite les biais de sous-enregistrement des petits déplacements, et on dispose d’une image exhaustive des déplacements entièrement à pied ou à vélo, ou de l’usage du vélo en rabattement, mais la marche dans des trajets effectués par d’autres modes (accès aux parcs de stationnement, aux stations de transport en commun, correspondances) est imparfaitement mesurée. Par ailleurs, ces enquêtes saisissent mal les déplacements qui n’ont d’autre but qu’eux-mêmes (promenade), puisqu’un motif et une destination sont obligatoirement associés à tout déplacement ; de plus les trajets (surtout à pied) effectués à l’intérieur d’une enceinte privée (comme un centre commercial) ne sont pas enregistrés.

Nous brosserons d’abord les caractéristiques de la marche et de la bicyclette qui ne sont pas spécifiques à une ville particulière. Puis nous analyserons les différences entre les villes. Enfin, nous étudierons l’évolution de l’usage de ces modes.

deux modes avec leurs caractéristiques propres

La marche et la bicyclette sont deux modes souvent traités ensemble, mais qui sont en fait bien différents, et qui ont chacun leurs spécificités que l’on retrouve partout.

98% d’entre nous sont piétons, 10% cyclistes

A la différence de la marche, la bicyclette est un mode véhiculaire. Son usage dépend donc fortement de la disponibilité de ces véhicules. Si l’on recense en France plus de 21 millions de bicyclettes d’adultes (enquête nationale sur les transports et communications INRETS-INSEE 1993-1994), soit 93 bicyclettes pour 100 ménages, ces bicyclettes sont très mal réparties. En effet, 50% des ménages ne sont pas équipés. 27% de ménages possèdent plusieurs vélos, et détiennent 75% du parc. On note d’ailleurs que l’équipement en vélos croît avec celui en automobiles (et aussi avec la taille du ménage). 

De plus, 73% des vélos ne sont pas utilisés ou seulement pour la promenade, ce qui laisse 5 à 6 millions de vélos utilisés pour se déplacer. Le vélo comme moyen de transport concerne donc moins de 10% de la population. Au contraire, la marche est pratiquée par tout le monde, sauf les grands invalides (soit environ 2% de la population).

Qui sont les piétons et les cyclistes ?

Les piétons sont majoritairement des femmes (à 58%). Les cyclistes surtout des hommes (à 63%). 

La marche et la bicyclette sont tous deux davantage pratiquées aux extrémités du cycle de vie. Mais si l’usage de la marche selon l’âge suit une courbe en U, avec des maxima pour les plus jeunes et les plus vieux, l’usage du vélo selon l’âge admet un maximum pour les adolescents, les enfants plus jeunes, les personnes âgées étant plus en retrait. A tous les âges, les femmes marchent plus que les hommes, et les hommes font plus de vélo.

Figure 1: Part modale de la marche selon l’âge et le sexe 1976-1998 (%)

Source: 59 enquêtes ménages de province, exploitation INRETS.

Figure 2: Part modale de la bicyclette suivantl’âge et le sexe 1976-1998 (%)

Source: 59 enquêtes ménages de province, exploitation INRETS.

Évidemment il en résulte que ce sont les scolaires, les retraités et les étudiants qui marchent le plus, les collégiens et lycéens qui font le plus de vélo. Les actifs marchent beaucoup moins que les inactifs. Il y a beaucoup moins de différence pour la bicyclette. Parmi les actifs, les employés marchent le plus, et les ouvriers font le plus de vélo (mais pour ce dernier mode, avec des différences qui s’estompent, et une croissance pour les cadres, techniciens et agents de maîtrise).

Il en résulte aussi que les piétons et les cyclistes ont moins souvent le permis de conduire que l’ensemble de la population.

Où, quand, pourquoi marche-t-on et fait-on du vélo ?

La marche est davantage pratiquée pour des trajets de proximité dans les centres-villes, en complément des transports collectifs. Elle assure ainsi les deux tiers des trajets internes aux centres. La bicyclette est préférée pour des déplacements en périphérie, pour lesquelles sa part modale est le double de celle à l’intérieur ou vers le centre-ville. Elle y complète la voiture en tant que passager.

Il en résulte que la marche est davantage pratiquée par les personnes résidant en habitat collectif, et la bicyclette par les personnes habitant en pavillon individuel. Les difficultés de stationnement résidentiel des bicyclettes en immeuble peuvent aussi expliquer cela.

Évidemment, l’utilisation de la marche dépend de la distance à parcourir, mais aussi de l’accès à la voiture. Ainsi les personnes qui disposent d’un permis de conduire et d’une voiture pour leur usage exclusif n’effectuent la majorité de leurs déplacements à pied que jusqu’à 500 mètres. Pour celles qui doivent partager la conduite de la voiture avec un autre membre du ménage, cette limite est portée à 700 mètres. Pour les personnes sans permis dans les ménages motorisés qui doivent se faire conduire, la marche assure la majorité des déplacements jusqu’à un kilomètre. Enfin, les personnes non motorisées acceptent de marcher jusqu’à deux kilomètres. On voit bien sur la figure 1 que le choix modal principal pour l’essentiel de la population est entre la marche et la voiture, en fonction de la distance. Si la bicyclette est plus pertinente et plus utilisée entre 500 mètres et 3 kilomètres, elle reste très minoritaire, même pour ces distances.

Figure 3: Part modale de la marche, de la bicyclette et de la voiture particulière dans la mobilité locale de semaine suivant la distance du déplacement

Source: enquête nationale transports et communications INRETS-INSEE 1993-1994.

L’usage de la bicyclette est plus fortement affectée par les conditions météorologiques que celui de la marche, puisque par temps de pluie, sa part modale est réduite d’un tiers.

Les deux motifs privilégiés de la marche sont les achats (surtout dans le petit commerce) et l’école. On marche aussi pour se promener, mais ce motif est mal appréhendé par les enquêtes. La bicyclette est davantage perçue comme un moyen de faire du sport, et est également très utilisée pour rendre visite à ses copains.

des usages contrastés suivant les villes

La mobilité tous modes, mesurée par le nombre de déplacements par personne et par jour, varie peu, mais varie tout de même de 2,8 à 4,4. Les imperfections de certaines enquêtes, les spécificités des populations concernées (proportion de jeunes ou de personnes âgées) peuvent expliquer ces différences. 

Ces variations de mobilité sont beaucoup plus importantes mode par mode, et notamment pour la marche et le vélo. La part de la marche dans les déplacements dans les villes françaises varie de 16,7% à Saint-Nazaire en 1996 à 34% en Île-de-France en 1997 (c’était 51% à Marseille ou Paris en 1976). La part du vélo varie beaucoup plus, de 0,4% à Paris en 1991,  Aix-en-Provence ou  Marseille en 1997 à 10,4% en Avignon en 1980, 6,1% à Strasbourg en 1997.

Suivant la taille de l’agglomération

La part de la marche est plutôt plus élevée dans les grandes agglomérations : Paris surtout, Lyon, Marseille, Lille, Nice, mais ce n’est pas vrai pour Bordeaux par exemple. 

Au contraire, la part de la bicyclette est plutôt faible dans les grandes villes : Paris, Lyon, Marseille, Nice, mais pas à Strasbourg (au contraire, c’est la part la plus élevé), ni à Bordeaux. La part de la bicyclette peut être élevée dans les petites agglomérations (Dunkerque, Douai, Saint-Nazaire, Valence), ou au contraire faible (Amiens, Reims, Metz, Elbeuf).

Suivant les régions

La marche est ainsi pratiquée davantage dans les régions les plus urbanisées : région parisienne, Nord-Pas-de-Calais, ou dans les régions méditerranéennes : Marseille, Nice. Au contraire, les villes où l’on marche le moins sont Bordeaux, Toulouse, Valence, Nantes, Belfort, Clermont Ferrand, Étang-de-Berre, Aix-en-Provence, Lorient, Orléans. Ce sont plutôt des villes de la moitié ouest de la France, ou des villes de taille moyenne.

En réalité, la marche a décliné entre 1976 et 1996. Ce déclin est plus fort en province, particulièrement dans les régions méditerranéennes. Ainsi, les résidents de la Petite Couronne, dont la pratique de la marche était moyenne en 1976, sont devenus en 1996 les plus gros marcheurs après les Parisiens.

Ces différences régionales sont également modulées selon les catégories démographiques. La pratique de la marche par les enfants est plus forte dans l’Est et le Nord de la France, et par les séniors dans les agglomérations méditerranéennes.

La bicyclette est quant à elle plus forte dans les régions de l’Ouest, du Nord : Valenciennes, Douai, Dunkerque, mais pas Lille ni Amiens et de l’Est de la France, et plus faible en Île-de-France et dans les régions méditerranéennes : Marseille, Nice, Toulon, Étang-de-Berre, Aix, mais pas Valence ni Avignon (pour cette dernière ville, la seule enquête est ancienne, 1980, et ce n’est peut-être plus vrai).

Suivant le relief

Les agglomérations avec beaucoup de relief ont peu de cyclistes : Marseille, Lyon, Rouen, Le Havre, Clermont-Ferrand..., et les agglomérations avec beaucoup de cyclistes sont plates : Douai, Dunkerque, Grenoble, Strasbourg. Mais toutes les villes plates n’ont pas beaucoup de cyclistes (Amiens, Reims).

Les agglomérations avec une politique cyclable forte et continue ont une part modale du vélo plutôt élevée : Strasbourg, Grenoble, mais ce n’est pas suffisant (elle baisse à Starsbourg). Et quelques villes avec une part modale du vélo élevée ne semble pas avoir une politique particulièrement dynamique dans ce domaine : Saint-Nazaire, Valence.

Figure 4: Part modale de la bicyclette suivant les villes (dernière enquête disponible)

Source : enquêtes ménages. La taille du vélo est proportionnelle à la part modale.

La durée moyenne des déplacements

La durée moyenne des déplacements à pied est relativement constante, autour de 12 minutes.

La durée moyenne d'un déplacement à bicyclette varie de 10 mn (Valence 1981) à 28 mn (Marseille 1997). On peut noter que plus la part modale de la bicyclette est faible, plus la durée moyenne des déplacements est élevée, comme le montre la figure 5. Il est possible que les rares cyclistes restant dans ces agglomérations soient ceux qui sont motivés par l'exercice physique (profiter des déplacements quotidiens pour faire du sport), et/ou aussi des cyclistes "militants", qui sont prêts à parcourir des distances importantes à bicyclette. Dans la dernière période d'enquête, la durée moyenne des déplacements à bicyclette s'est accrue, et elle atteint 17 mn. Mais la part modale du vélo est aussi plus faible pour cette période.

Figure 5 : Durée moyenne des déplacements à bicyclette selon la part modale de la bicyclette 1976-1998 (61 enquêtes)

Figure 6 : Durée de déplacement à pied et à bicyclette selon la taille de l'agglomération 1984-1998 (37 enquêtes)

A la différence de la marche, la durée moyenne des déplacements à bicyclette tend à s'accroître avec la taille de l'agglomération, et atteint 19 mn dans les agglomérations de plus de 600 000 habitants. Mais c'est aussi dans ces agglomérations là qu'il y a le moins de cyclistes.

vers une stabilisation des parts modales

Une tendance passée au déclin

Figure 7: Evolution des parts modales en France 1973-1994

1973-74


1981-82


1993-94

Source: Enquêtes nationales sur les transports  INRETS-INSEE.

Les enquêtes nationales sur les transports conduites en 1981-1982 et en 1973-1974 (voir figure 7), et les données sur les trajets domicile-travail en 1967 et 1959 permettent de dresser un tableau de l’évolution nationale de la marche et de la bicyclette en France, en estimant :

-
Le parc de bicyclette, également d’après l’enquête deux-roues de 1976 (Trognon, 1979) pour remplacer les données manquantes de l’enquête sur les transports de 1973-1974. 

-
La part modale des déplacements domicile-travail, disponible depuis 1959, le point le plus lointain dans le passé. 

-
Les déplacements tous motifs, depuis 1973-1974. Des estimations pour la marche le weekend ont été faites. Certaines règles ont été définies pour répartir les deux-roues de 1973-1974 entre bicyclettes, cyclomoteurs et motocyclettes, avec l’aide d’autres études (Héran, 1996; Beauvais, 1996).

-
Les distances parcourues, calculées ou estimées en 1973-1974.

-
La distance totale parcourue à pied dans les déplacements, y compris dans les déplacements non entièrement à pied, c’est-à-dire en rabattement sur des modes véhiculaires, estimée dans d’autres travaux (Papon, 2001), à partir de la distance entre le domicile et la station de transport collectif pour le rabattement sur cette dernière, et d’hypothèses moyennes pour les correspondances et les rabattements sur la voiture particulière.

En ce qui concerne la marche (tableau 1 et figure 8), 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.

Tableau 1: 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

	Part modale de la marche 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 

(km par personne par an)
	
	569
	415
	261
	233
	226

	Distances à pied dans déplacements 

(km par personne par an)
	
	680
	530
	380
	360
	360


Sources: i) enquête domicile-travail ii) enquêtes nationales sur les transports INRETS-INSEE. En italiques: estimations.

Figure 8: Tendance des indicateurs de la marche (indice 100 en 1990)

Sources: enquête domicile-travail, enquêtes nationales sur les transports INRETS-INSEE

Une synthèse analogue est faite pour la bicyclette (tableau 2 et figure 9), 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 passée 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.

Tableau 2: 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 modale vélo 

domicile-travail (%)
	9
	7
	5
	4
	3
	2

	Déplacements à vélo par personne et par jour 
	
	0,15
	0,13
	0,13
	0,11
	0,08

	Distances à vélo 

(km par personne par an)
	
	116
	98
	102
	95
	83


Sources: i) enquête domicile-travail ii) enquêtes nationales sur les transports INRETS-INSEE iii) y compris 40% de vélos d’enfant, d’après enquête deux-roues 1976
En italiques: estimations.

Figure 9 : Tendance des indicateurs de la bicyclette (indice 100 en 1990)

Sources: enquête domicile-travail, enquêtes nationales sur les transports INRETS-INSEE, enquête deux-roues 1976.

Des déplacements de plus en plus en périphérie

L’une des raisons du déclin de la marche et de la bicyclette est la part croissante des déplacements effectués en périphérie. En effet, la part de la marche pour les déplacements effectués à l’intérieur des centres est plutôt stable. Mais dans l’ensemble, la part de la marche diminue, car les déplacements faits en périphérie, plus longs et plus souvent faits en voiture, augmentent.

Ceci est particulièrement vrai pour l’Île-de-France, où la mobilité par tête est stable, mais où la croissance de la population se fait en Grande Couronne, où l’on se déplace plus en voiture, et de plus en plus loin.  La part des transports collectifs est restée constante au niveau de la région. La durée moyenne des déplacements à pied est aussi restée stable.

La baisse globale de la marche est essentiellement due à une réduction de la part des déplacements de moins de 1,7 kilomètre (tableau 3), et non pas à une réduction de la part de la marche à distance de déplacement donné. Dans cet allongement des distances, il est difficile de distinguer la cause de l’effet : les portées de déplacement ont augmenté à cause de l’univers accru des choix de destinations et des choix de localisations que permet l’accès élargi à l’automobile. Mais cet usage de l’automobile est rendu lui-même nécessaire par la localisation de plus en plus périphérique de certaines activités ou opportunités : loisirs, commerces, emplois, logements à coût modéré.

La bicyclette a quant à elle été concurrencée par la voiture en périphérie, où l’augmentation de la circulation rend sa pratique plus dangereuse. Ce déclin avait déjà eu lieu avant 1960 à Paris, et a gagné ensuite la banlieue. L’amélioration des transports publics a aussi contribué à la baisse de la bicyclette pour les trajets vers le centre.

Tableau 3: évolution de la part de la marche et de la bicyclette dans les déplacements de semaine, suivant la distance, (à moins de 80 km, personnes de 6 ans et plus, résidant en France métropolitaine) en %. 

	Tranche de distance
	
	Marche
	
	Bicyclette
	Cyclomoteur
	Part de la tranche de distance
	

	date
	
	82
	94
	82
	94
	82
	94

	100 m      
	
	95,5
	95,0
	 1,1
	 1,4
	 5,5
	 2,8

	200-300 m  
	
	88,5
	88,0
	 3,9
	 2,7
	 9,8
	 6,4

	400-500 m
	
	70,4
	69,9
	5,0
	4,1
	10,7
	7,9

	600-900 m
	
	66,1
	60,8
	6,8
	6,9
	6,6
	4,6

	1,0-1,7 km   
	
	35,3
	31,1
	 9,4
	 5,5
	16,6
	14,3

	1,8-3,1 km 
	
	12,4
	10,5
	 6,8
	 4,4
	16,4
	17,6

	3,2-5,6 km 
	
	 2,7
	 2,5
	 2,2
	 2,0
	10,7
	12,6

	5,7-9,9 km 
	
	 0,8
	 0,4
	 1,6
	 0,9
	 8,6
	11,1

	10-17,7 km
	
	 0,2
	 0,1
	 0,3
	 0,7
	 8,1
	11,7

	17,8-32 km
	
	 0,1
	0,0
	 0,4
	 0,1
	 4,5
	 7,2

	32-80 km
	
	0,0
	0,0
	 0,5
	 0,2
	 2,5
	 3,9

	Ensemble
	
	34,1
	23,2
	 4,5
	 2,9
	 100
	 100


Sources : Enquêtes sur les transports INRETS-INSEE.

Des enfants de plus en plus accompagnés 

La baisse de la pratique de la marche et de la bicyclette concerne toutes les tranches d’âge, notamment les personnes âgées, les femmes et les enfants, qui ont bénéficié le plus d’un accès accru à la voiture. Pour les enfants, la baisse est particulièrement spectaculaire, même à Paris.

Ainsi, les trajets pour aller à l’école sont de plus en réalisés en tant que passager d’une voiture, ou par les transports scolaires ou public (tableau 4). 

Tableau 4: Évolution de la part de différents modes dans les déplacements locaux de semaine pour étude (%)

	Enquête
	Voiture particulière
	Marche
	transport collectif 
	Vélo
	Cyclo-moteur
	Moto-cyclette
	Ensemble

	1981-82
	15,3
	52,1
	18,7
	7,5
	5,9
	0,4
	100

	1993-94
	32,5
	37,4
	25,5
	2,8
	1,4
	0,5
	100

	variation
	+112%
	-28%
	+36%
	-63%
	-77%
	+21%
	0%


Source: Enquêtes nationales sur les transports INSEE-INRETS.

Ainsi, l’acquisition de la mobilité autonome des adolescents se fait maintenant davantage par l’utilisation des transports en commun, que par la pratique d’un deux-roues (figure 10). Le déclin du cyclomoteur a même engendré un accroissement de la marche pour les garçons de 15 à 17 ans. 

Figure 10 : part de différents modes dans les déplacements de semaine pour études 
suivant la tranche d’âge, en 1993-1994 
(personnes de 6 ans et plus, résidant en France métropolitaine) en %.

Enquête INRETS-INSEE transports et communications 1993-1994.

Vers la stabilisation

La figure 11 montre les parts décroissantes de la marche et de la bicyclette en Île-de-France, au profit de la voiture.

Figure 11: Évolution des parts modales en Île-de-France 1976-1991

Source: DREIF, EGT exploitations INRETS. 

VPp= passager voiture particulière, Vp=conducteur voiture particulière, 2Rm=deux-roues motorisés.

Mais la dernière enquête menée en 1997 en Île-de-France (Dervaux et al, 1999) montre que la tendance au déclin des modes non motorisés a changé : part de la marche de 34,0% et part des deux-roues de 1,8%. Cette nouvelle tendance à la stabilité de la part modale de la marche peut aussi être observée dans les enquêtes menées après 1990 dans les villes de province, comme le montre la figure 12. Une régression parabolique de l’indice du nombre de déplacements à pied par personne et par jour (indice 100 en 1990) pour 17 villes de province où plusieurs enquêtes ont été menées et trois zones de résidence concentriques pour l’île-de-France montre que la tendance annuelle pour la marche est passée de moins 4% en 1976 à plus 2% in 1998, le point le plus bas se situant vers 1992.

Figure 12: Évolution de la part modale de la marche dans cinq agglomérations 1966-1998

Source: enquêtes ménages CERTU.

Pour la bicyclette, les enquêtes récentes dans les villes de province montrent une décroissance du rythme de baisse de la part modale de la bicyclette, mais la tendance s’est inversée à Grenoble (figure 13). Une régression parabolique similaire à celle faite pour la marche montre que la tendance annuelle pour les déplacements à bicyclette est passée de moins 6% en 1976 à plus 2% en 1998, avec un point bas vers 1995. Cette année-là, les grèves des transports publics ont poussé les Franciliens à utiliser leur vélo, et cela a été le déclic d’un certain renouveau de ce mode à Paris. 

Figure 13: Évolution de la part modale de la bicyclette dans cinq agglomérations 1976-1998

Source: enquêtes ménages CERTU.

conclusion : un nouvel équilibre de la mobilité urbaine

Ainsi, il semble que le déclin historique de la marche et de la bicyclette en ville, balayées par l’automobile, ait cessé. Néanmoins les données sur lesquelles repose cette conclusion : quelques enquêtes réalisées dans des villes françaises dans les années 1990 sont insuffisantes pour affirmer qu’il s’agit d’un renversement de tendance, ou d’une simple péripétie conjoncturelle. Néanmoins, l’observation des opinions et des actions des élus montre bien la fin de la conception de la ville pour l’automobile, et la recherche d’un équilibre avec divers modes de transports, plus respectueux de l’environnement, de l’urbanité et des générations futures. Les citadins aspirent de plus en plus à ne pas être dépendant de la voiture, et même dans les quartiers périphériques, ils souhaitent disposer d’un maximum de services à proximités. C’est d’ailleurs dans ces quartiers périphériques que l’on note une résistance de la marche, ainsi que pour les générations de jeunes adultes, précurseurs peut-être des comportements futurs. Pour mieux apprécier cette tendance, il faudra étudier les prochaines enquêtes disponibles, et même promouvoir de nouvelles méthodologies d’enquêtes permettant de mieux suivre l’évolution des comportements, notamment par des méthodes longitudinales de suivi de panel, comme cela est proposé par l’INRETS. Car n’oublions pas que le progrès de la connaissance doit reposer sur des données solides, et pas seulement sur des discussions. 
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Annexe 1 - extrait du tableau de bord des données d’enquêtes locales

	Ville
	Date
	Population
	Dépl.
	Part modale (%)

	
	
	agglo.
	/pers

/jour
	à pied
	vélo
	cyclo
	moto
	VP cond.
	VP pass.
	TC

autre

	Grenoble
	1966
	280992
	3,1
	46,1
	-
	18,7
	-
	29,0
	-
	6,1

	Marseille
	1966
	915600
	-
	58,1
	-
	4,8
	-
	24,2
	-
	12,9

	Nice
	1966
	307400
	3,4
	51,6
	-
	10,3
	-
	30,3
	-
	7,8

	Orléans
	1968
	161842
	2,7
	36,3
	-
	22,2
	-
	34,3
	-
	7,2

	Rouen
	1968
	348158
	2,4
	44,0
	-
	14,6
	-
	32,5
	-
	8,9

	Grenoble
	1973
	347780
	3,4
	40,4
	-
	14,2
	-
	37,7
	-
	7,7

	Nice
	1973
	355372
	3,9
	50,0
	-
	9,5
	-
	33,0
	-
	7,5

	Rouen
	1973
	393718
	3,7
	43,3
	-
	10,4
	-
	40,2
	-
	6,1

	Evreux
	1978
	53628
	3,7
	34,4
	-
	9,0
	-
	37,0
	14,6
	4,9

	Lille
	1976
	889624
	3,0
	38,1
	6,0
	6,1
	-
	30,5
	11,4
	7,9

	Lyon
	1976
	1028554
	3,7
	45,5
	2,6
	2,7
	0,4
	28,5
	9,1
	11,3

	Marseille
	1976
	1111529
	3,6
	51,0
	0,6
	3,6
	0,8
	23,2
	11,5
	9,3

	Nancy
	1976
	245723
	3,4
	45,7
	1,5
	5,0
	0,6
	26,9
	9,3
	11,0

	Orléans
	1976
	241911
	3,8
	34,0
	6,9
	7,0
	0,4
	31,5
	13,5
	6,6

	Paris
	1976
	2066357
	4,0
	51,1
	0,3
	1,6
	-
	13,4
	4,7
	28,9

	Petite couron.
	1976
	3439290
	3,7
	42,4
	1,6
	3,6
	-
	25,3
	6,9
	20,2

	Grande couron.
	1976
	3181219
	4,0
	35,0
	3,5
	4,4
	-
	32,2
	10,7
	14,2

	Île-de-France
	1976
	8686866
	3,9
	41,9
	2,0
	3,4
	-
	24,8
	7,7
	20,2

	Bordeaux
	1978
	604834
	3,0
	27,8
	6,1
	4,8
	0,5
	38,6
	11,4
	10,7

	Grenoble
	1978
	371380
	4,4
	41,0
	6,1
	4,2
	0,4
	28,5
	9,9
	9,9

	Toulouse
	1978
	551934
	3,2
	31,5
	4,4
	5,0
	0,9
	36,0
	11,7
	10,5

	Amiens
	1979
	159834
	3,7
	40,5
	3,3
	3,9
	0,7
	30,2
	12,2
	9,2

	Avignon
	1980
	131110
	3,6
	35,3
	10,4
	6,2
	0,9
	30,5
	9,6
	7,1

	Nantes
	1980
	465748
	3,0
	28,0
	6,0
	6,4
	-
	34,0
	11,1
	14,5

	Valence
	1981
	130000
	4,0
	35,0
	5,4
	4,1
	0,5
	34,2
	11,1
	9,7

	Lorient
	1982
	171154
	2,9
	28,4
	4,0
	3,1
	-
	37,4
	13,8
	13,3

	Belfort
	1983
	106484
	3,9
	32,4
	4,4
	2,7
	0,2
	37,2
	13,7
	9,4

	Paris
	1983
	2146295
	3,6
	47,7
	0,3
	0,4
	0,6
	15,3
	4,5
	31,2

	Petite couron.
	1983
	3818423
	3,4
	39,4
	0,9
	1,1
	0,4
	28,3
	9,0
	21,0

	Grande couron.
	1983
	3974507
	3,4
	31,5
	2,5
	1,6
	0,3
	37,3
	12,0
	14,8

	Île-de-France
	1983
	9939225
	3,5
	38,3
	1,4
	1,1
	0,4
	28,7
	9,1
	21,0

	Perpignan
	1984
	116972
	3,5
	37,1
	2,0
	2,5
	-
	34,3
	12,3
	11,7

	Grenoble
	1985
	380432
	4,0
	35,7
	3,2
	1,2
	0,2
	36,5
	11,9
	11,2

	Lyon
	1985
	1099468
	3,5
	34,6
	1,0
	0,7
	0,2
	37,5
	11,2
	14,7

	Toulon
	1985
	289208
	3,0
	30,2
	1,1
	3,2
	1,1
	38,5
	12,6
	13,3

	Valenciennes
	1985
	328594
	3,6
	33,0
	6,4
	1,9
	0,2
	32,3
	16,1
	10,1

	Orléans
	1986
	229990
	2,8
	27,9
	4,2
	1,2
	0,4
	44,6
	9,8
	11,9

	Lille
	1987
	1093149
	3,8
	32,3
	3,5
	1,1
	0,2
	39,8
	16,0
	7,2

	Dijon
	1988
	221273
	4,3
	34,1
	1,9
	0,8
	0,4
	37,9
	11,3
	13,6

	Marseille
	1988
	1136690
	3,1
	35,1
	0,3
	1,2
	1,1
	37,8
	12,7
	12,0

	Reims
	1988
	200190
	4,4
	36,3
	1,2
	1,1
	0,2
	38,9
	12,5
	9,8

	Strasbourg
	1988
	386413
	4,1
	32,5
	8,0
	1,6
	0,4
	37,4
	12,4
	7,7


	Ville
	Date
	Population
	Dépl
	Part modale (%)

	
	
	agglo
	/pers/jour
	à pied
	vélo
	cyclo
	moto
	VP cond
	VP pass
	TC autre

	Aix-en-Prov.
	1989
	227369
	3,1
	24,7
	0,9
	1,3
	0,4
	48,6
	16,1
	8,0

	Angers
	1989
	199270
	3,4
	26,1
	3,6
	1,6
	0,4
	43,3
	12,6
	12,4

	Bordeaux
	1990
	761591
	3,3
	19,9
	3,6
	1,6
	0,5
	49,8
	14,7
	9,9

	Etang-de-Berre
	1990
	325823
	3,5
	23,9
	1,5
	1,1
	0,4
	49,1
	17,6
	6,5

	Mulhouse
	1990
	214328
	3,6
	25,6
	4,1
	1,0
	0,3
	44,4
	13,3
	11,3

	Nantes
	1990
	518119
	3,5
	21,9
	2,1
	2,1
	0,5
	46,1
	13,8
	13,5

	Toulouse
	1990
	680564
	3,1
	20,2
	3,1
	1,7
	0,7
	48,8
	14,4
	11,0

	Amiens
	1991
	152926
	3,3
	30,8
	1,1
	1,1
	0,3
	42,5
	14,2
	10,1

	Dunkerque
	1991
	202490
	3,9
	29,2
	4,0
	1,2
	0,2
	41,1
	16,1
	8,2

	Le Havre
	1991
	237662
	3,8
	31,2
	1,0
	1,5
	0,4
	41,1
	15,7
	9,2

	Nancy
	1991
	294705
	3,9
	29,5
	0,9
	1,0
	0,3
	44,6
	14,0
	9,6

	Rennes
	1991
	309922
	3,7
	27,9
	3,4
	0,9
	0,3
	42,6
	13,1
	11,9

	St-Etienne
	1991
	435171
	3,7
	29,5
	0,5
	0,5
	0,3
	40,7
	13,4
	15,1

	Valence
	1991
	228164
	4,0
	20,4
	5,4
	1,5
	0,6
	50,4
	16,3
	5,4

	Paris
	1991
	2061488
	3,7
	45,1
	0,4
	0,2
	0,8
	15,6
	5,3
	32,6

	Petite couron.
	1991
	3930056
	3,4
	36,3
	0,5
	0,4
	0,6
	31,6
	9,4
	21,2

	Grande couron.
	1991
	4472635
	3,5
	26,0
	1,3
	0,8
	0,4
	43,5
	13,2
	14,7

	Île-de-France
	1991
	10464179
	3,5
	33,8
	0,8
	0,5
	0,6
	33,2
	10,1
	20,9

	Belfort
	1992
	127353
	3,7
	22,0
	2,6
	0,8
	0,3
	47,0
	16,4
	10,9

	Clermont-Fer.
	1992
	322759
	3,6
	23,9
	1,9
	0,8
	0,7
	48,7
	15,1
	8,9

	Grenoble
	1992
	349275
	3,8
	27,3
	3,7
	0,4
	0,3
	42,0
	12,5
	13,8

	Metz
	1992
	177438
	3,6
	30,2
	1,1
	0,9
	0,5
	43,7
	13,7
	10,0

	Cherbourg
	1994
	87031
	4,2
	28,8
	2,8
	1,9
	0,5
	43,6
	16,2
	6,2

	Lyon
	1995
	1220030
	4,1
	30,8
	0,7
	0,2
	0,3
	41,9
	12,2
	13,8

	Douai
	1996
	173615
	3,8
	27,8
	4,0
	0,9
	0,2
	41,2
	18,8
	7,1

	Elbeuf
	1996
	53595
	3,7
	28,4
	1,8
	0,6
	0,3
	45,4
	17,5
	6,1

	Rouen
	1996
	382339
	3,7
	29,6
	0,7
	0,8
	0,5
	44,4
	14,4
	9,6

	Saint-Nazaire
	1996
	187452
	3,7
	16,7
	4,2
	1,6
	0,4
	52,8
	18,4
	5,9

	Toulouse
	1996
	723087
	3,7
	21,9
	2,8
	0,7
	0,5
	50,0
	13,9
	10,3

	Aix-en-Prov.
	1997
	289783
	4,1
	27,3
	0,4
	0,8
	0,8
	48,9
	15,2
	6,7

	Etang-de-Berre
	1997
	328698
	3,9
	25,4
	0,8
	0,5
	0,3
	50,8
	16,6
	5,6

	Marseille
	1997
	1068056
	3,4
	32,3
	0,4
	0,7
	0,9
	41,8
	13,0
	11,0

	Strasbourg
	1997
	563053
	4,5
	29,0
	6,1
	0,5
	0,2
	42,7
	12,5
	8,8

	Toulon
	1997
	356921
	3,7
	27,1
	1,0
	1,1
	1,3
	46,2
	16,8
	6,6

	Valenciennes
	1997
	339215
	3,8
	27,2
	4,0
	1,0
	0,2
	41,7
	17,9
	8,0

	Bordeaux
	1998
	801303
	3,7
	19,4
	2,9
	0,9
	0,6
	53,2
	14,7
	8,2

	Lille
	1998
	1191095
	4,3
	28,6
	1,9
	0,6
	0,2
	45,1
	16,6
	7,0

	Nice
	1998
	1029288
	3,9
	31,1
	0,7
	1,9
	1,9
	43,5
	14,1
	6,8

	Troyes
	1998
	119991
	4,1
	22,9
	3,3
	1,6
	0,5
	49,0
	16,5
	6,2


Sources: enquêtes ménages CETUR/CERTU/CETE Nord-Picardie, Enquêtes Générales de Transport DREIF. Si les chiffres “ moto ” ou “ vélo ” manquent, ils sont inclus dans la colonne “ cyclo ”. De même pour “ VP passager ” et “ VP conducteur ”.

