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Ce sont les périphéries urbaines qui
consomment le plus de trafic

Quelles sont les caractéristiques de la demande
de transports et de la répartition entre les diffé-
rents moyens de transport dans chacun des
types d’espace, dans chacune des grandes ré-
gions et dans chacune des villes? Et quel est,
dans chaque cas, I'impact de la répartition moda-
le sur la création d'un systéme de transport qui
réponde aux critéres du développement dura-
ble? C'est a ces questions qu’‘a voulu répondre
I'Office fédéral du développement territorial
(ARE). Au terme de la recherche, il est notamment
apparu que la maitrise a long terme des besoins
de mobilité laisse encore a désirer, surtout dans
les agglomérations.

Un systeme de transports est conforme aux critéres
du développement durable lorsqu’il est a la fois
efficace du point de vue de I'économie nationale,
respectueux de I'environnement et socialement
équitable.

e La locomotion douce (a pied et a bicyclette) est
la forme de déplacement la plus respectueuse de
I'environnement. Pourtant, |'importance de ces
moyens de locomotion non motorisés a l'intérieur
de certains espaces restreints est encore sous-esti-
mée, alors qu'ils représentent par exemple 40 pour
cent des déplacements effectués par la population
des villes-centres.
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e Dans le trafic entre les agglomérations et a I'inté-
rieur de celles-ci, le bilan économique des trans-
ports publics est plus favorable que celui de la voi-
ture privée. Comme les transports publics sont éga-
lement plus respectueux de l'environnement que le
trafic motorisé individuel, une répartition favorable
aux transports publics et une faible demande en
transports (distances courtes) représentent généra-
lement des indices fiables de la durabilité d'un sys-
teme de transport.

La répartition modale et la demande de transports
constituent par conséquent des indicateurs décisifs
pour apprécier la durabilité des systémes de trans-
port. L'Office fédéral du développement territorial
(ARE) a donc approfondi l'interprétation du Micro-
recensement 2000 sur le comportement de la popu-
lation en matiere de transports’. Il a ainsi obtenu
des informations détaillées sur la consommation et
la répartition modale du trafic par types d’'espace,
par régions et par villes. Les résultats de cette en-
quéte constituent des éléments importants pour éta-
blir un bilan en matiere de transports et pour définir
les orientations a prendre aux niveaux national, can-
tonal et communal en vue de rendre un systeme de
transports plus durable.

" Les résultats se fondent sur des modeéles logit binaires, qui
restituent notamment I'importance statistique des variables
saisies par le microrecensement relativement aux variables a
expliquer (utilisation des transports publics par déplacement,
respectivement utilisation de la voiture par déplacement).
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Le choix des moyens de transport est
une affaire complexe

L'interprétation des résultats montre qu'il existe
une relation statistique évidente entre le choix du
moyen de transport et I'accés a ce qu’'on appelle un
outil de mobilité, c'est-a-dire a une voiture ou a un
abonnement (général, demi-tarif, etc.) des trans-
ports publics. La possession d'un outil de mobilité
est quant a elle fonction d'une série de facteurs qui,
en méme temps, influencent directement le choix
du moyen de transport. Il devient donc souvent diffi-
cile de distinguer les causes des effets.

Outre les outils de mobilité, le type d'espace dans
lequel se trouve le domicile exerce une influence
décisive sur le choix du moyen de transport. Par
«type d’espace», on entend un territoire plus ou
moins homogéne quant a sa structure d’habitat et a
son offre de transports. En Suisse, on distingue en
gros trois types d'espaces: les neuf plus grandes
villes du pays avec leur centre et leur périphérie
urbaine, les centres de moyenne importance et
|I"espace rural.

Le critére du jour de déplacement (jour ouvrable ou
fin de semaine) est tout aussi décisif que celui du
domicile. Les déplacements effectués en fin de
semaine étant essentiellement liés aux loisirs, le
choix du moyen de transport est aussi déterminé
par la destination.

Le revenu et I'age sont des facteurs d'importance
relativement moindre, mais dont les effets statis-
tiques sont néanmoins sensibles.

Habiter dans un grand centre urbain favorise
I"'utilisation des transports publics

Outre la question de l'influence de divers facteurs
sur le choix du mode de transport, il est intéressant
de savoir si cette relation est positive ou négative.
Ainsi, la possession d'un outil de mobilité augmente
le recours au moyen de transport correspondant et
diminue d’autant l'usage des autres moyens. Le fait
d’'habiter dans un grand centre urbain est une va-
riable dont les effets sur l'utilisation des transports
publics sont positifs, tandis que la variable «fin de
semaine» est liée positivement a l'utilisation de la
voiture privée. Les loisirs incitent donc a I'emploi
de l'automobile.

Les facteurs cités ci-dessus, pris en compte par le
microrencensement, ne sont pas les seuls a influen-
cer les comportements en matiere de transports.
D'autres, plus difficiles a appréhender, sont par ex-
emple I'éducation, les effets de mode, l'attache-
ment a certaines valeurs et les orientations politi-
ques.

Le clivage ville-campagne est plus
marqué que le «rideau de rosti»

Les types d'espaces et leurs particularités dans
le comportement en matiére de transports

Chaque habitant de la Suisse parcourt en moyenne
37 kilométres par jour (sans compter le trafic par
voie aérienne et par voie d'eau). Les habitants des
villes-centres, avec leurs 30 kilomeétres par jour, se

Tab. 1: Les principaux facteurs et le sens de la corrélation (positif ou négatif)

Pour l'utilisation de la voiture privée

Pour l'utilisation des transports publics

1. Outils de mobilité (positif)

1. Outils de mobilité (positif)

2. Espace de type grand centre (négatif)

2. Espace de type grand centre (positif)

3. Destination (déplacements en fin de semaine) (positif)

3. Destination (déplacements en fin de semaine) (négatif)

4. Classe d'age en-dessous de 17 ans (négatif)

4. Espace de type centre de moyenne importance (positif)

5. Niveau de revenu du ménage (positif)

5. Espace de type agglomération (positif)
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situent nettement en-dessous de la moyenne. Ce
sont les résidents de la périphérie urbaine qui par-
courent les plus longues distances, soit 53 Kkilo-
metres par jour et par personne.

Particularités remarquables :

e Le trafic aérien ne représente que 2 pour cent de
I'ensemble des déplacements effectués, mais plus
de 20 pour cent des kilomeétres parcourus par per-
sonne. Les habitants des zones rurales parcourent a
peine la moitié des kilometres d’avion enregistrés
par la population des périphéries urbaines. Cet en-
gouement pour l'avion s’explique peut-étre par la
proportion importante de cadres et de ménages a
revenu élevé parmi les habitants des périphéries
urbaines.

e Les habitants des villes-centres effectuent 33
pour cent des déplacements en transports publics
(a I'exclusion du trafic aérien). Ce taux est plus du
double de celui des zones rurales, ou la proportion
n'atteint que 15 pour cent. La différence s'explique
surtout par la densité plus faible de |'offre de
transports publics dans les régions moins peuplées,
ou le trafic individuel I'emporte donc. A l'inverse,

Tab. 2: Distances parcourues en moyenne par
personne et par jour (en kilométres) selon le
mode de transport et le type d'espace

Kilometres/personne/jour

dans les régions fortement peuplées, les transports
publics s'averent plus performants.

e Les habitants de la périphérie urbaine des plus
grandes villes - alémaniques avant tout - utilisent
relativement souvent les transports publics. Dans
les agglomérations de Suisse romande, les trans-
ports publics sont moins utilisés ; la proportion de
ce type de déplacement y est inférieure a la moitié
de celle enregistrée dans les villes-centres. Les
grandes villes de Suisse alémanique montrent
qu’outre la densité de population et d'emplois, la
présence d'un réseau RER et de tramways perfor-
mants favorise l|'utilisation des transports publics.
En effet, comparés aux autobus, ces moyens de
transport sont plus confortables et souvent aussi
plus rapides (voir également la carte de la page 6).

Comparaison régionale : les différences les plus
frappantes s'observent dans le trafic aérien

Entre les grandes régions ou les régions linguis-
tigues du pays, les différences dans le choix du

Tab. 3: Distances moyennes parcourues par
personne et par jour (en kilométres), selon le
moyen de transport et la grande région

Kilomeétres/personne/jour

60 60
50 50
Trafic aérien, autres Trafic aérien, autres
40
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0
Espace Centres de Périphéries  Villes- Suisse Région Plateau NW- Zurich  CH- CH-  Tessin
rural  moy. import. urbaines centres Lémanique Suisse orient. centr.
Source: Microrecensement 2000 sur le comportement Source: Microrecensement 2000 sur le comportement
de la population en matiére de transports (ARE/OFS) © ARE de la population en matiére de transports (ARE/OFS) © ARE
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moyen de transport sont faibles. Le clivage est plus
marqué entre les villes et la campagne d'une part
et entre les villes elles-mémes d’autre part. |l
existe cependant des différences régionales:

¢ Indépendamment du type d’espace, les grandes
régions périphériques que sont la Région Iémanique,
la Suisse orientale et le Tessin présentent des taux
d’utilisation des transports publics moins élevés.
Cette différence s’explique en partie par le fait
gu'au cours des récentes années, les travaux
d’amélioration et d’extension du systéme des
transports publics suisse ont privilégié le coeur du
Plateau.

e Le Tessin vient nettement en queue, tant pour les
distances journaliéres moyennes parcourues en
voiture que pour l'utilisation des transports publics,
qui est la plus faible de toutes les grandes régions.
Cette situation est probablement due a la topogra-
phie compartimentée du Tessin. De plus, la barriere
des Alpes entrave les flux interrégionaux de pendu-

Tab 4: Distances moyennes (en kilométres)
parcourues par personne et par jour, selon le
moyen de transport, dans les villes et la
périphérie urbaine

Kilometres/personne/jour
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Source: Microrecensement sur le comportement de la
population en matiere de transports (ARE/OFS) © ARE

laires sur de longues distances telles que les con-
nait le Plateau.

e La population des grandes régions Zurich, Région
|émanique et Tessin consomme beaucoup plus de
kilométres en avion que celle de la Suisse orientale,
par exemple.

Zurich, la ville suisse ou I'on se déplace le plus

La moyenne des kilométres parcourus quotidienne-
ment varie considérablement selon les villes-cen-
tres. Les Zurichois, notamment, effectuent des dis-
tances beaucoup plus longues que les habitants de
la seconde ville de Suisse, Bale. Quant aux Lausan-
nois, l'importance des déplacements qu’ils effec-
tuent chaque jour en voiture est frappante. Dans les
villes moyennes comme Lucerne ou Saint-Gall, la
demande de transports est plus faible. Les différen-
ces sont toutefois moins marquées entre les diffé-
rentes périphéries urbaines qu’entre les villes-cen-
tres.

La répartition des distances parcourues entre les
différents moyens de transport fait également appa-
raitre des différences. Ainsi, la population béaloise
effectue la moitié de ses déplacements en trans-
ports publics (40 pour cent) ou avec des moyens de
transport non motorisés (10 pour cent), tandis que
la part n'est que de 20 pour cent chez les Lausan-
nois (15 pour cent en transports publics, 5 pour cent
avec des moyens de transport non motorisés). Dans
I'ensemble des villes, la moyenne est de 33 pour
cent pour les transports publics et de 7 pour cent
pour les transports non motorisés. Les habitants des
villes-centres suisses effectuent donc 60 pour cent
de leurs parcours en voiture privée.
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Résumé

e Le choix du moyen de transport dépend en pre-
mier lieu de la possession d’outils de mobilité (voi-
ture, abonnements de transports publics) et du type
d'espace ou se trouve le domicile.

e La différence la plus évidente a cet égard ne se
manifeste pas entre les régions linguistiques, mais
entre les villes et les campagnes.

e Ce sont les habitants des périphéries urbaines qui
parcourent le plus de kilométres, notamment en avion.
e Les habitants de I'espace rural sont les plus
grands utilisateurs de la voiture privée, alors qu'’ils
voyagent a peu prés deux fois moins en avion que
la population des périphéries urbaines.

e Dans les grandes régions périphériques, la part
des déplacements en transports publics est plus
faible. Dans certaines grandes régions, en Suisse
orientale notamment, les déplacements en avion ne
constituent qu’une fraction de ceux effectués par la
population zurichoise.

e Selon les villes, la répartition modale et les dis-
tances parcourues varient donc de maniére signi-
ficative.

conclusions

L'existence d'un clivage entre la ville et la campa-
gne était prévisible, tant ces espaces different par
leurs structures. Il faut toutefois éviter d'attribuer
le mauvais rble a la population rurale, car c'est
souvent |I'absence d‘une offre de transports publics
performants qui la rend dépendante de la voiture.
Par ailleurs, cette partie de la population voyage
moins en avion.

Les résultats surprennent bien davantage par les
différences qu’ils révelent entre les villes et entre
les périphéries de ces villes. Ces inégalités mon-
trent le fort potentiel que possedent certaines ag-
glomérations pour infléchir la tendance en faveur
des transports publics. Une telle évolution permet-
trait d’aménager le trafic de maniere plus conforme
aux objectifs du développement durable, c’est-a-
dire de mieux harmoniser les impératifs économi-
ques, écologiques et sociaux.
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