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RESUME

PRESENTATION DE L’ETUDE

La présente étude a été réalisée par Bruno CORDIER, directeur du cabinet ADETEC, pour le compte
de 'association Qualité Mobilité, dont une présentation figure en annexe.

Elle vise a identifier les différences de répartition modale entre villes moyennes et a en définir les
principaux facteurs explicatifs.

PRESENTATION DU PANEL

L’analyse a été menée

sur

les 37 villes

moyennes cartographiées
ci-contre et sélectionnées

selon les critéres

suivants :

- population de [l'unité
urbaine comprise entre
25000 et 130000
habitants,

- existence d’'une

enquéte déplacements
standard Cerema,
exclusion des Vvilles
faisant partie de laire
urbaine dune Vville
étrangere ou sous forte
influence d’'une
métropole.
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PARTS MODALES POUR LES DEPLACEMENTS TOUT MOTIF

Echelles d’analyse

Afin de disposer de données comparables, il faut travailler a des échelles géographiques
comparables. Notre analyse se fait a cinq échelles :

1 : ville-centre.

2 : banlieue.

1 + 2 : pble urbain (cercle orange).

3 : couronne périurbaine.

1 + 2 + 3 : aire urbaine (cercle jaune).

Moyennes des 37 villes aux différentes échelles territoriales

Parts modales moyennes aux différentes échelles territoriales

O voiture et autres

O transports collectifs
O vélo

E marche

villes-centres  banlieues  péles urbains couronnes aires urbaines
périurbaines

La voiture arrive largement en téte a toutes les échelles territoriales. Suit la marche a pied, qui
devance elle-méme nettement les transports collectifs et le vélo.
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On observe par ailleurs une forte hausse de I'usage de la voiture quand on s’éloigne de la ville-centre,
pour I'essentiel au détriment de la marche a pied.

Résultats pour les villes-centres

Répartition modale des déplacements des habitants de la ville-centre
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La part cumulée de la marche, du vélo et des transports collectifs dépasse 50 % dans 3 villes-
centres : Thonon-les-Bains (53 %), Vichy et Arras.

A l'autre extrémité du classement, elle est de seulement 25,5 % a Fréjus.

Comme le montre le tableau ci-dessous, I'écart entre les villes moyennes se fait principalement sur la

marche :
. Meilleur résultat pour Moins bon résultat
Mode de déplacement les villes-centres pour les villes-centres Ecart
Marche Vichy 44 % Fréjus 21,5 % 22,5 points
Vélo La Rochelle 10 % Longwy 0,3 % 10 points
Transports collectifs Lorient 9 % Carcassonne 2 % 7 points
Marche + vélo + o . o .
transports collectifs Thonon 53 % Fréjus 25,5 % 27,5 points

En revanche, comme le montre le tableau qui suit, I'écart entre les meilleures grandes villes de
province et les meilleures villes moyennes se fait sur les transports collectifs, tandis que les meilleurs
résultats sur la marche et le vélo sont équivalents :

. Meilleur résultat des Meilleur résultat des
Mode de deplacement villes moyennes grandes villes Ecart
Marche Vichy 44 % Nancy 45 % - 1 point
Vélo La Rochelle 10 % Strasbourg 9 % + 1 point
Transports collectifs Lorient 9 % Lyon 26 % - 17 points
Marche + vélo + o o ) .
transports collectifs Thonon 53 % Lyon 73 % 20 points

La part de la marche et/ou du vélo peut étre beaucoup plus élevée dans certaines villes moyennes
européennes. Par exemple, a Pontevedra (Espagne, 83 000 habitants), 60 % des déplacements se
font a pied, 6 % a vélo, 4 % en transports collectifs, soit un total de 70 % pour ces trois modes.
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Résultats pour les péles urbains

Répartition modale des déplacements des habitants du poéle urbain
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Pour les péles urbains, on retrouve de nouveau Thonon a la premiéere place, avec cette fois-ci un total
de 44 % pour la marche, le vélo et les transports collectifs, et Fréjus a la derniére (26 %).
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Résultats pour les aires urbaines

Répartition modale des déplacements des habitants de I'aire urbaine
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Pour les aires urbaines, on retrouve la encore Thonon a la premiere place, avec cette fois-ci un total

de 41 % pour la marche, le vélo et les transports collectifs. Suivent Séte et Lorient.

Les 3 derniéres places sont occupées par Angouléme (21,5 %), Quimper et la Roche-sur-Yon.
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PRINCIPAUX FACTEURS EXPLICATIFS DES ECARTS

Répartition de la population entre ville-centre, banlieue et
couronne périurbaine

Comme le montre le graphique de la page 6, la part cumulée de la marche, du vélo et transports
collectifs est en moyenne de 40,9 % dans les villes-centres, 26,5 % dans les banlieues et 21,8 % dans
les couronnes périurbaines.

De ce fait, plus le poids démographique de la ville-centre et dans une moindre mesure de la banlieue
est élevé, plus la part cumulée de ces 3 modes est élevée. Inversement, le déménagement d’une
partie de la population urbaine vers la couronne périurbaine accroit mécaniquement l'usage de la
voiture et réduit ceux de la marche (surtout), du vélo et des transports collectifs.

Densité de population

Part cumulée moyenne de la marche, du vélo et des transports collectifs dans
le péle urbain en fonction de la densité de population de sa tache urbaine

45%

40%

36,6%

35,2%

35% A

31,2%

30% A

25% A

20% A

15% 1

10% 1

5% 1

0% ‘ ‘
densité > 2 900 hab/km? 1 700 < densité < 2 900 hab/km? densité < 1 700 hab/km?

Une densité élevée est favorable a la marche, au vélo et aux transports collectifs.

Forme urbaine et organisation de I’espace

Des noyaux urbains denses et circulaires et une bonne mixité fonctionnelle (qui constituent ce que 'on
appelle couramment la « ville des courtes distances ») sont favorables a la marche, au vélo et aux
transports collectifs.

Inversement, le mitage et la spécialisation des espaces renforcent 'usage de la voiture.
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Stationnement automobile

Limiter le nombre de places de stationnement sur I'espace public, favoriser la rotation dans les
secteurs de forte demande et faire respecter les régles par un contréle efficace permettent de réguler
'usage de la voiture et de rééquilibrer le choix en faveur des autres modes.

Ces actions sont encore peu mises en ceuvre dans les villes moyennes, mais elles sont efficaces la
ou elles existent.

Embarcadére des navettes lacustres (Thonon) : aucune
place de stationnement automobile, plus de cent vélos, prés
de 100 deux-roues motorisés et une trentaine de trottinettes

Organisation de la voirie

Une voirie apaisée et un bon partage de I'espace entre les modes (notamment I'absence de 2x2 voies
pour la circulation automobile) favorisent 'usage de la marche, du vélo et des transports collectifs.

Part moyenne cumulée de la marche et du vélo dans la ville-centre en
fonction du classement en ville 30
40%
35% A 36,4%
34,8%
30% -
25% A
20% A
15%
10%
5% A
0% -
Villes 30 Quartier(s) 30 Autres
(4 villes) (6 villes) (27 villes)
Lorient
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Offre de transport collectif

Lien entre I'offre et la fréquentation
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Une offre quantitativement élevée favorise l'usage des transports collectifs.

D’autres facteurs

interviennent également : densité de population, qualité de I'offre...

Offre cyclable

Une offre cyclable de qualité favorise 'usage du vélo.

Analyse croisée de la note au barométre des villes cyclables et de la part
modale du vélo dans la ville-centre
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Prise en compte des piétons

La prise en compte des piétons dans les aménagements, jusque dans les détails, se retrouve dans la
pratique.

Large trottoir et visibilité dégagée en amont d’'une traversée (Thonon)

Il en est de méme pour la lutte contre le stationnement sauvage, qui constitue une entrave majeure
aux déplacements des piétons, a fortiori s’ils sont a mobilité réduite.

PDU et démarches comparables

Part cumulée moyenne de la marche, du vélo et des transports collectifs dans
le pole urbain en fonction de I'existence d'un PDU ou démarche comparable
45%
40%
35% 37,0%
34,6%
30% A
25% A
20% A
15% 1
10% A
5%
0%
PDU obligatoire PDU volontaire PGD ou autre Ni PDU ni PGD
(7) (13) 9) (7)

Fort logiquement, 'usage cumulé de la marche, du vélo et des transports collectifs est plus élevé dans
les villes ayant un PDU ou une démarche comparable.

Au sein de ces derniéres, il est plus élevé pour les villes a PDU volontaire que pour celles a PDU
obligatoire, du fait d’'une démarche davantage inscrite dans la durée et dans une « culture
déplacements ».
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Motorisation des ménages

Part cumulée de la marche, du vélo et des

transports collectifs

60%
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Analyse croisée du nombre moyen de voitures par ménage
et des parts modales dans la ville-centre
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o
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Nombre moyen de voitures par ménage

Faible motorisation et usage élevé des modes alternatifs a la voiture s’entretiennent réciproquement,
dans un cercle vertueux.

Thonon se distingue par un usage élevé des modes alternatifs, malgré une forte motorisation, sur le
modele suisse (politiques de mobilité, densité urbaine, fort pouvoir d’achat...).

Politiques publiques et acculturation des acteurs

En matiere de politiques publiques et d’acculturation des acteurs, I'étude a mis en évidence

importance des facteurs suivants :

* Lavolonté politique.

* Le role essentiel des communes qui disposent de longue date de nombreux leviers en matiére

d’urbanisme, de voirie, de stationnement et de police.

« La formation des techniciens.

» La pratique de la marche, du vélo et des transports collectifs par les élus et les agents.
» De maniére plus globale, la construction d’une « culture déplacements ».
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Facteurs ayant peu ou pas d’influence

Parmi les facteurs ayant peu ou pas d’influence sur les pratiques de déplacement, on peut citer
principalement les deux suivants :

+ Comme le montre la carte ci-dessous, il n’y a pas de déterminisme géographique :

Part cumulée de la marche, du vélo et des transports
collectifs pour les habitants de la ville-centre

7C™
Boulogne/Mer ) fe_ Calais )

F.

*

N ’Thonon-les-Bains
Bourg en-Bresse

®  BéZersy

€ Carcassorne.

e 50 455 %

40245 %
s 35 240 %
e 30 835 %
e 25 2 30 %
Moyenne = 40,9 %
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La population de la ville-centre, du pble urbain et de l'aire urbaine n’influe guére sur l'usage
cumulé de la marche, du vélo et des transports collectifs (1 graphique ci-dessous). Tout au plus
observe-t-on, du fait des distances, un usage un peu plus élevé de la marche dans les « petites »
villes moyennes (2° graphique) et inversement un usage un peu plus élevé du vélo et des
transports collectifs dans les « grandes » villes moyennes.

Analyse croisée de la population et des parts modales dans la ville-centre
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RECOMMANDATIONS

Dans les villes moyennes, la marge de progres la plus forte est sur la marche a pied, alors que
beaucoup d’entre elles consacrent depuis des décennies I'essentiel de leurs efforts et de leurs
moyens financiers aux transports collectifs.

Les principaux leviers pour réduire 'usage de la voiture et développer la marche, le vélo et les
transports collectifs sont :

F'urbanisme (densité, formes urbaines, limitation de la périurbanisation, mixité fonctionnelle...),
I'offre de voirie, son partage entre les modes et la modération des vitesses,

le stationnement automobile (nombre raisonnable de places sur I'espace public, bonne rotation
dans les secteurs de forte demande, contrble efficace), encore peu utilisé dans les villes
moyennes,

les offres propres a chaque mode de déplacement alternatif (marche, vélo, transports collectifs),
I'acculturation des acteurs (élus, techniciens) et la formation des techniciens.

18
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INTRODUCTION

1.1. OBJET DE L’ETUDE

La mobilité dans les villes moyennes constitue un sujet encore peu étudié. Elle a fait I'objet d’'un
nombre de travaux bien inférieur aux grandes villes pour diverses raisons : moindre communication,
indisponibilité ou manque de diffusion de certaines données, réflexions centrées sur les transports
collectifs, manque d’intérét de certains acteurs...

La présente étude a été réalisée par Bruno CORDIER, directeur du cabinet ADETEC, pour le compte
de I'association Qualité Mobilité, dont une présentation figure en annexe, page 316.

Elle vise a identifier les différences de répartition modale et a en définir les principaux facteurs
explicatifs.

Elle s’est déroulée de janvier a octobre 2019.

1.2. PRESENTATION DU RAPPORT

Le rapport est organisé en 4 parties.

La 1° partie (pages 22-104) présente une analyse des parts modales dans 37 villes moyennes, a des
échelles territoriales comparables (ville-centre, pble urbain et aire urbaine).

La 2° partie (pages 105-213) étudie un certain nombre de facteurs pouvant influer sur les pratiques de
mobilité dans ces 37 villes.

La 3° partie (pages 214-301) fait un zoom sur 6 d’entre elles (Thonon-les-Bains, Lorient, Arras, Fréjus,
Quimper et Angouléme) pour faire ressortir des facteurs explicatifs complémentaires, notamment
qualitatifs.

La 4° partie (pages 202-301) présente la conclusion générale de I'étude et formule des
recommandations.

Les termes techniques sont définis dans le glossaire, a la fin du rapport.

1.3. AVERTISSEMENT

Dans toute cette étude et notamment lors de I'analyse des parts modales, le but n'est pas d’attribuer
des bons et des mauvais points, mais de voir les différences entre les villes afin d’identifier les
facteurs de réussite.
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1.4. LECTURE DES GRAPHIQUES « NUAGES DE POINTS »

En pointillés : la droite de corrélation (le cas échéant).

En bleu et en violet : les 6 villes faisant I'objet d’'un approfondissement dans la troisieme partie de
I'étude : Thonon-les-Bains, Lorient, Arras, Quimper, Angouléme et Fréjus.

En noir : la ou les villes ayant des valeurs remarquables (en sus de celles en bleu ou en violet, le cas
échéant), notamment celles s’éloignant singulierement de la droite de corrélation (ici, Maubeuge).

Analyse croisée du nombre moyen de voitures par habitant
et des parts modales dans I'aire urbaine
45%
Thonon
g
o/
® 40% ‘., ” & Lorient
S . . ® .
? 35% . e o @ Arras
o “ *
g . ‘e, &
o 30% * % @
=5 = P X
S g Maubeuge & . ’.‘? .
o K X 22N
= O, | s A .
§ 8 25% Fréjus ...gi,umper
© ‘.
£ e
© 8 20% - Angouléme
7]
S 5
§ s 15% A
3
£
3 10% -
=
a
5% A
0% T T T T T T
0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7
Nombre moyen de voitures par habitant
21
1) Les déplacements dans les villes moyennes : résultats et facteurs de réussite
_E-; ..: a ﬂ Rapport d’expertise - Octobre 2019

[ 2V =y of =F o3
SR N W




PREMIERE PARTIE - ANALYSE DES PARTS MODALES
SUR UN PANEL DE 37 VILLES MOYENNES
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2. PRESENTATION DU PANEL

2.1. VILLES MOYENNES : DES DEFINITIONS TRES VARIABLES

SUIVANT LES AUTEURS

Il'y a quasiment autant de définitions de villes moyennes que d’études, articles ou colloques sur le
sujet. Ces définitions peuvent se rapporter a la population de la ville-centre, de I'unité urbaine ou de
l'aire urbaine, fixer des fourchettes de population différentes, fixer d’autres critéres... Elles peuvent
méme varier dans le temps et/ou au sein d’'une méme structure, y compris 'INSEE.

Nous avons trouvé au moins 16 définitions différentes, dont 4 au sein de 'INSEE et 3 successives de
la part de I'association regroupant les villes moyennes. En voici une liste non exhaustive :

aires urbaines dont les villes-centres ont entre 20 000 et 100 000 habitants (Panorama des villes
moyennes, INSEE, 2011),

aires urbaines de 10 000 a 50 000 emplois ( Toulouse dynamise I'emploi dans son réseau de villes
moyennes, INSEE Occitanie, 2017),

unités urbaines de 10000 a 100 000 habitants (Un réseau de villes moyennes fortement
structurant pour la région, INSEE Grand Est, 2018),

unités urbaines de plus de 20 000 habitants, comptant plus de 10 000 emplois et non incluses
dans les grandes aires urbaines des métropoles institutionnelles (Regards croisés sur les villes
moyennes, CGET, 2018),

unités urbaines de 20 000 a 80 000 habitants (Francis BEAUCIRE, géographe, 2019),

unités urbaines de 50 000 a 200 000 habitants (Mobilité et Villes moyennes : état des lieux et
perspectives, GART 2015),

unités urbaines de moins de 100 000 habitants [NDLR : sans limite inférieure de population]
(Chantal DUCHENE, ancienne directrice générale du GART, 2007),

unités urbaines de 50 000 a 120 000 habitants (Bruno GAZEAU, président de la FNAUT, 2019),
unités urbaines de 20 000 a 100 000 habitants (FNAUT Infos, 2006),

unités urbaines de 30 000 a 100 000 habitants (FNAUT Infos, 2002),

pbles comprenant plus de 5 000 emplois et dont la population est inférieure a 150 000 habitants
(INSEE Pays de la Loire, 2018 ; INSEE Auvergne-Rhéne-Alpes, 2017 ; INSEE Bretagne, 2016),
viles de 10 000 a 100 000 habitants et leurs agglomérations (association Villes de France,
définition actuelle),

villes de 15000 a 100 000 habitants et les intercommunalités a fiscalité propre les intégrant
(association Villes de France, ancienne définition),

villes de 20 000 a 100 000 habitants et les intercommunalités a fiscalité propre les intégrant
(Fédération des Maires de Villes Moyennes, ancien nom de l'association Viles de France
jusqu’en 2014)

ressorts territoriaux de moins de 100 000 habitants (Mobilité dans les villes moyennes - Trois
échelles territoriales d’analyse, Cerema, 2019),

aires urbaines de 30 000 a 200 000 habitants (revue M@ppemonde, Université d’Avignon, 2014).
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2.2. CRITERES DE SELECTION DU PANEL

En accord avec le comité technique de I'étude’, les villes moyennes de notre étude ont été
sélectionnées selon les criteres cumulatifs suivants :

- population de l'unité urbaine comprise entre 25 000 et 130 000 habitants,

- située en France métropolitaine,

- existence d'une enquéte déplacements standard Cerema avec au moins 800 personnes
enquétées,

- exclusion des villes faisant partie de laire urbaine d'une ville étrangére (ex.: Forbach /
Sarrebruck),

- exclusion des villes sous forte influence d’'une métropole (ex. : Vienne / Lyon).

Le panel regroupe 37 villes moyennes, détaillées dans les pages qui suivent.

L’existence d’'une enquéte déplacements est un critere incontournable. Sans une telle enquéte, il est
impossible de connaitre de maniére objective et comparable entre les agglomérations la répartition
modale de I'ensemble des déplacements, tous motifs confondus. Or, cette répartition modale tous
motifs est la seule maniére de quantifier les résultats. Les autres données sur la mobilité sont trop
parcellaires ; certaines ne s’intéressent qu'a un seul motif (domicile-travail, soit environ 25 % des
déplacements, INSEE), d’autres a un seul mode (enquéte annuelle transports urbains) ou a la
possession d’une ou plusieurs voitures (INSEE, qui ne donne aucune indication sur leur usage
effectif).

L’exclusion des villes d’outre-mer se justifie par des caractéristiques tres différentes en termes
sociologiques et de mobilité.

La taille des péles urbains (25 000 a 130 000 habitants) permet d’avoir a la fois des « grandes » villes
moyennes (Valence, Lorient, la Rochelle...), des « moyennes » (Arras, Quimper, Niort...) et des
« petites » (Saintes, Rochefort, Longwy...).

Les villes faisant partie de I'aire urbaine d’une ville étrangére et/ou sous influence d’'une métropole
sont exclues pour deux raisons principales : cette ville ou métropole canalise une partie des flux et les
comportements de mobilité (notamment I'usage des transports collectifs) peuvent présenter des
caractéristiques plus proches des grandes villes que des villes moyennes.

Deux aires urbaines, Longwy et Maubeuge, débordent un peu au-dela des frontieres mais elles sont
situées majoritairement en France et sont centrées autour de villes frangaises. C’est pourquoi nous
les avons gardées dans notre panel. Les données présentées, notamment celles de I'INSEE,
correspondent a la partie francaise de ces aires.

Enfin, 18 villes de notre panel sur 37, soit seulement la moitié, figurent dans le tout récent ouvrage du
Cerema Mobilité dans les villes moyennes - Trois échelles territoriales d’analyse (2019). A la
complémentarité méthodologique et thématique des deux études, s’ajoute donc une complémentarité
géographique.

' Par ordre alphabétique: Francis BEAUCIRE (géographe), Stéphane CHANUT (Cerema), Laurent

CHEVEREAU (Cerema), Thomas DURLIN (Cerema), Bruno GAZEAU (FNAUT), Julie PELATA (Cerema), Jean
SIVARDIERE (FNAUT) et Pierre ZEMBRI (géographe).
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2.3. CARTOGRAPHIE

Les 37 villes moyennes étudiées
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————— anciennes régions
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Les 37 villes retenues sont bien réparties sur le territoire national. Elles se trouvent dans :

- 29 départements différents,
- 16 des 22 anciennes régions,
- 11 des 13 nouvelles régions (seules manquent la Corse? et, fort logiquement, I'lle-de-France).

# Qui a seulement 2 villes moyennes (Ajaccio et Bastia), dont aucune n’a réalisé d’enquéte déplacements.
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2.4. CARACTERISTIQUES DEMOGRAPHIQUES

2.4.1. Population des villes-centres
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Les chiffres détaillés figurent en annexe, page 317.

Toutes les villes-centres de notre panel ont moins de 80 000 habitants. Plus précisement, leur
population varie entre 14 000 (Longwy) et 76 000 habitants (Béziers et Calais). La moyenne est de
46 000 habitants.

Ces villes-centres regroupent au total un peu plus de 1 700 000 habitants (1 709 000 exactement).

La répartition par tranche de population est assez homogeéne :

- 6 villes-centres ont entre 60 000 et 80 000 habitants (Béziers, Calais, la Rochelle, Colmar,
Quimper et Valence),

- 7 ontentre 50 000 et 60 000 habitants,

- 13 ont entre 40 000 et 50 000 habitants,

- 6 ontentre 30 000 et 40 000 habitants,

- 4 ontentre 20 000 et 30 000 habitants (Rochefort, Vichy, Saintes et Montbéliard),

- 1 amoins de 20 000 habitants (Longwy).

A noter que Cherbourg a fusionné le 1° janvier 2016 avec 4 communes voisines pour former la
commune nouvelle de Cherbourg-en-Cotentin, dont la population est de 83 000 habitants. Dans
'ensemble du rapport, les données relatives a la ville-centre se rapportent a 'ancienne commune de
Cherbourg®, dans un souci de comparabilité avec les autres villes-centres.

® Les derniers chiffres fournis a cette échelle par I'INSEE se rapportent & I'année 2010, contre 2015 pour les
autres villes-centres, mais le biais est moindre que si nous avions utilisé les chiffres 2015, qui portent sur la
nouvelle commune.
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2.4.2. Population des péles urbains

Population des péles urbains
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Les chiffres détaillés figurent en annexe, page 317.

La population des pbles urbains varie entre 29 000 (Saintes) et 130 000 habitants (Valence). La
moyenne est de 79 000 habitants.

Ces péles urbains regroupent au total un peu moins de 3 millions d’habitants (2 930 000 exactement).

La répartition par tranche de population est assez homogeéne :

- 2 pbles urbains ont entre 120 000 et 130 000 habitants (Valence et la Rochelle),
- 5ontentre 100 000 et 120 000 habitants,

- 11 ont entre 80 000 et 100 000 habitants,

- 9ontentre 60 000 et 80 000 habitants,

- 8ontentre 40 000 et 60 000 habitants,

- 2 ont moins de 40 000 habitants (Saintes et Rochefort).

29

1) Les déplacements dans les villes moyennes : résultats et facteurs de réussite
_E-; ..: a ﬂ Rapport d’expertise - Octobre 2019

[ 2V =y of =F o3
SR N W



2.4.3. Population et taille des aires urbaines

Population des aires urbaines
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Les chiffres détaillés figurent en annexe, page 317.

La population des aires urbaines varie entre 56 000 (Rochefort et Arles) et 218 000 habitants
(Lorient). La moyenne est de 123 000 habitants.

Ces aires urbaines regroupent au total un peu plus de 4 500 000 habitants (4 563 000 exactement).

La répartition par tranche de population est assez homogeéne :

- 2 aires urbaines ont plus de 200 000 habitants (Lorient et la Rochelle),

- 7 ontentre 150 000 et 200 000 habitants,

- 10 ont entre 125 000 et 150 000 habitants,

- 5ontentre 100 000 et 125 000 habitants,

- 8ontentre 75000 et 100 000 habitants,

- 5ontentre 50 000 et 75 000 habitants (Rochefort, Arles, Saintes, Longwy et Romans-sur-Isére).

Ces aires urbaines couvrent au total 1 842 communes, soit une moyenne de 50 communes par aire
urbaine. Les valeurs maximales sont atteintes a Beauvais (125 communes), Montbéliard (121) et
Arras (114), les minimales a Arles (2), Fréjus (3) et Draguignan (7). L’aire urbaine la plus peuplée,
Lorient, ne compte que 29 communes. On peut noter une faible corrélation entre la population des
aires urbaines et leur nombre de communes.
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2.4.4.

Répartition de la population du poéle urbain
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Nous avons calculé la répartition de la population de chaque péle urbain entre sa ville-centre et sa
banlieue. Par exemple, a Albi, le pble urbain compte 74 751 habitants, dont 49 475 dans la ville-centre
(soit 66 %) et 25 276 en banlieue (soit 34 %).

La répartition de la population dans les péles urbains est tres contrastée.

Sur I'ensemble du panel, 58 % des habitants des pbles urbains résident dans la ville-centre et 42 %
dans la banlieue.

Dans 4 pdles urbains (la Roche-sur-Yon, Arles, Carcassonne et Beauvais), la ville-centre représente
plus de 90 % de la population du pdle urbain et la banlieue moins de 10 %.

Inversement, 14 pbles urbains ont une banlieue plus peuplée que la ville-centre. Le poids
démographique de la banlieue dépasse méme 70 % a Montbéliard et Maubeuge et 60 % a Longwy,
Vichy et Angouléme.
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2.4.5. Répartition de la population de l’aire urbaine
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Nous avons calculé la répartition de la population de chaque aire urbaine entre sa ville-centre, sa
banlieue et sa couronne périurbaine. Par exemple, a Albi, I'aire urbaine compte 99 407 habitants, dont
49 475 dans la ville-centre (soit 50 %), 25 276 en banlieue (soit 25 %) et 24 656 dans la couronne
périurbaine (soit 25 %).

Sur le graphique qui préceéde, les villes sont classées en fonction de la part de leur couronne
périurbaine.

Les résultats sont trés contrastés.

Sur I'ensemble du panel, 37 % des habitants des aires urbaines résident dans la ville-centre, 27 %
dans la banlieue et 36 % dans la couronne périurbaine.

3 villes (Arles, Fréjus et Sete) ont une aire urbaine identique au péle urbain ; il ne faut toutefois pas en
déduire qu’elles n’exercent d’attraction sur aucune commune périphérique, notamment pour les
emplois, mais seulement qu’aucune commune périphérique n’atteint le seuil de 40 % des actifs
travaillant dans le p6le urbain, seuil fixé par 'INSEE pour définir une commune périurbaine. Trois
autres péles urbains (Draguignan, Maubeuge et Thonon) regroupent plus de 80 % des habitants de
leur aire urbaine.

Inversement, 6 couronnes périurbaines sont plus peuplées que leur pble urbain et regroupent donc
plus de 50 % de la population de leur aire urbaine : la Roche-sur-Yon (valeur maximale, 56 %),
Beauvais, Niort, Saintes, Bourg-en-Bresse et Carcassonne. La périurbanisation y est donc tres forte.
Trois d’entre elles se trouvent dans le centre-ouest du pays (la Roche-sur-Yon, Niort et Saintes) et
trois ont peu ou pas de banlieue (la Roche-sur-Yon, Beauvais et Carcassonne).
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2.4.6. Population des ressort territoriaux
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Les chiffres détaillés figurent en annexe, page 317.

La population des ressorts territoriaux varie entre 62 000 (Saintes) et 252 000 habitants (Valence +
Romans, ressort territorial commun). La moyenne est de 108 000 habitants.

Ces ressorts territoriaux regroupent au total quasiment 4 millions d’habitants (3 993 000 exactement).
lls représentent en moyenne 87 % de la population de leur aire urbaine. Nous verrons au chapitre 7
que ce ratio présente d’assez fortes disparités.

La répartition par tranche de population est assez homogeéne :

- 2ressorts territoriaux ont plus de 200 000 habitants (Valence + Romans et Lorient),
- 1 aentre 150 000 et 200 000 habitants (la Rochelle),

- 4 ontentre 125 000 et 150 000 habitants,

- 16 ont entre 100 000 et 125 000 habitants,

- 9ontentre 75 000 et 100 000 habitants,

- 4 ontentre 50 000 et 75 000 habitants (Saintes, Rochefort, Nevers et Longwy).
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2.5. AUTRES CARACTERISTIQUES

2.5.1. Statut administratif

Le panel compte 18 préfectures de département, 14 sous-préfectures et 5 villes n’étant ni 'une ni

'autre. En voici le détalil :

Préfectures de département Sous-préfectures Autres
Albi Arles Fréjus
Angouléme Béziers Longwy
Arras Boulogne-sur-Mer Maubeuge
Beauvais Calais Romans-sur-Isére
Belfort Chalon-sur-Sabne Séte
Blois Cherbourg
Bourg-en-Bresse Draguignan
Carcassonne Lorient
Colmar Montbéliard
Laval Roanne
Nevers Rochefort
Niort Saintes
Quimper Thonon-les-Bains
La Roche-sur-Yon Vichy
La Rochelle
Saint-Brieuc
Valence
Vannes

Fort logiguement, on n’y trouve aucune préfecture de region, ce statut étant, avec le nouveau

découpage régional, réservé a des villes de plus grande taille*.

2.5.2. Mers, lacs et fleuves

Le panel compte 10 villes littorales, 2 quasi littorales (ville non littorale dont une partie de l'aire urbaine
est littorale), 1 lacustre et 7 situées sur un fleuve ou une riviere importante. En voici le détail :

Villes littorales

Villes quasi littorales

Ville lacustre

Villes fluviales

Boulogne-sur-Mer
Calais

Cherbourg

Fréjus

Lorient

Rochefort

La Rochelle
Saint-Brieuc

Sete

Vannes

Béziers
Quimper

Thonon-les-Bains

Arles (Rhéne)
Blois (Loire)
Chalon-sur-Saéne
Nevers (Loire)
Roanne (Loire)
Valence (Rhéne)
Vichy (Allier)

* Sauf pour la Corse, mais Ajaccio n'a pas d’enquéte déplacements et ne fait donc pas partie du panel.

[ 2V =y of =F o3
YR B e

Rapport d’expertise - Octobre 2019

38

Les déplacements dans les villes moyennes : résultats et facteurs de réussite




2.5.3. Industrie

Le panel compte 9 villes de tradition industrielle :

Villes de tradition industrielle

Belfort
Boulogne-sur-Mer
Calais

Cherbourg

Lorient

Longwy
Maubeuge
Montbéliard
Roanne

2.5.4. Tourisme

Le panel compte 9 villes touristiques :

Villes touristiques

Arles
Carcassonne
Fréjus

Rochefort

La Rochelle

Sete
Thonon-les-Bains
Vannes

Vichy
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3. PARTS MODALES POUR LENSEMBLE DES
DEPLACEMENTS (ENQUETES STANDARD CEREMA)

3.1. INTRODUCTION METHODOLOGIQUE

3.1.1. Source des données

Nous avons utilisé les fichiers détaillés des enquétes déplacements standard Cerema, aimablement
transmis par ce dernier’. Ces enquétes s’étalent de 2004 a 2017 (2001 pour Colmar).

Du fait de la méthodologie standard, elles présentent une certaine homogénéité. Des écarts peuvent
toutefois exister selon le mode d’enquéte (téléphone / face-a-face), 'dge minimal pris en compte (5 ou
11 ans®) et 'année de I'enquéte’.

Afin de disposer de données homogénes, nous avons classé les modes de déplacement en
4 groupes :

* Marche a pied.

 Vélo.

» Transports collectifs (urbains et non urbains).

» Voiture et autres. La rubrique « autres » regroupe des modes tels que les deux-roues motorisés,
les taxis, etc. dont la part totale est en moyenne de 2 % seulement. C’est pourquoi, afin d’alléger
la rédaction, nous assimilerons les résultats « voiture et autres » a ceux de la voiture.

3.1.2. Echelles d’analyse

Les données communiquées habituellement concernent 'ensemble de chaque périmétre d’enquéte.
Or, ce périmetre peut différer trés fortement suivant les villes. Par exemple, I'enquéte de Colmar se
limite a la ville de Colmar, d’autres couvrent juste le pdle urbain, d’autres une partie de l'aire urbaine,
d’autres encore vont bien au-dela de l'aire urbaine. Les chiffres a I'échelle des périmetres d’enquéte
ne sont donc pas comparables.

Afin de disposer de chiffres comparables, il faut travailler a des échelles géographiques comparables.
Notre analyse se fait a cing échelles :

° Et par I'agence d’urbanisme locale pour 'enquéte déplacements de Lorient (2016).

9 enquétes ont été réalisées sur les 5 ans et plus (Belfort, Lorient, Maubeuge, Montbéliard, Romans, Sete,
Thonon, Valence, Vichy) et 28 sur les 11 ans et plus. L’analyse détaillée que nous avons effectuée sur Thonon
montre que les parts modales des 5 ans et plus et des 11 ans et plus différent trés peu : I'écart est compris entre
0 et 1,1 point de pourcentage suivant le mode de déplacement et I'échelle géographique.

Indlquee entre parenthéses apres le nom de la ville sur les graphiques qui vont suivre.
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1 : ville-centre.

2 : banlieue.

1 + 2 : pble urbain (cercle orange).

3 : couronne périurbaine.

1 + 2 + 3 : aire urbaine (cercle jaune).

L’analyse porte sur les déplacements des habitants de chaque échelle géographique, quels qu’en
soient le point de départ et d’arrivée. Par exemple, les parts modales pour la ville-centre
correspondent aux déplacements des habitants de la ville-centre, quels qu’en soient le point de départ
et d’arrivée.

3.1.3. Meéthode de calcul

Les périmetres d’enquéte sont découpés en secteurs, sur lesquels un nombre équivalent de
personnes est enquété (généralement 160).

Par exemple, 'enquéte d’Albi a été découpée en 15 secteurs, dont voici les contours :

LESCURE!
D;ALBIGEOIS

PUYGOUZON

CARLUS
ROUFFIAC
EREJAIROLLES

Nous avons regardé pour chaque secteur d’enquéte la répartition des communes par catégorie (ville-
41
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centre, banlieue, couronne périurbaine, hors aire urbaine) et leur population. Quand un secteur inclut
des communes de plusieurs catégories, nous I'avons affecté a la catégorie la plus peuplée.

Par exemple, pour Albi, le secteur 009 (en orange) compte 3 700 habitants en banlieue et 3 000 en
couronne périurbaine ; ses résultats ont donc été affectés a la banlieue. Inversement, les secteurs 013
et 014 ont été affectés a la couronne périurbaine, car la majorité de leur population y réside. Tous les
autres secteurs sont composés de communes d’une seule catégorie (ville-centre pour les secteurs
001 a 008, banlieue pour les secteurs 010, 011, 012 et 015) et ont donc fort logiquement été affectés
a cette catégorie.

Cela a représenté un travail trés important, puisque les 37 enquétes couvrent au total prés de
2 000 communes®.

Nous avons ensuite gommé les écarts provenant des différences de périmetres (certains n’incluent
qu’une partie des communes périurbaines, d’autres toutes), en extrapolant les résultats de chaque
catégorie de communes (ville-centre, banlieue, couronne périurbaine) a I'ensemble du territoire
concerné, au prorata de sa population.

Exemple de calcul pour Albi

66,2 % de la population du péle urbain d’Albi réside dans sa ville-centre et 33,8 % dans sa banlieue.

Pour l'aire urbaine, la répartition est la suivante : 49,8 % dans la ville-centre, 25,4 % dans sa banlieue
et 24,8 % dans sa couronne périurbaine.

La part de la marche est de 28,6 % pour les habitants de la ville-centre, 13,0 % pour ceux de la
banlieue et 10,7 % pour ceux de la couronne périurbaine.

La part de la marche dans le péle urbain est donc de : (66,2 % x 28,6 %) + (33,8 % x 13 %) = 23,6 %.

Sa part dans l'aire urbaine est de : (49,8 % x 28,6 %) + (25,4 % x 13 %) + (24,8 % x 10,7 %) = 20,2 %.

Ces calculs permettent une bonne comparabilité des données.

3.1.4. Avertissement

Comme indiqué plus haut, a travers I'analyse des parts modales, le but n’est pas d’attribuer des bons
et des mauvais points, mais de voir les différences entre les villes afin d’identifier dans la suite de
I'étude les facteurs de réussite.

® Pour 3 villes (Beauvais, Carcassonne et Saintes), aucun secteur d’enquéte n’a la majorité de sa population en
banlieue. Nous avons alors affecté a la banlieue le ou les secteurs ayant la plus forte part de population de
banlieue. Etant donné la faible part de ces banlieues dans la population de I'aire urbaine concernée (3 a7 %), le
biais statistique qui pourrait en résulter reste trés limité.
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3.2. MOYENNES DES 37 VILLES AUX DIFFERENTES ECHELLES
TERRITORIALES

Parts modales moyennes aux différentes échelles territoriales

O voiture et autres

O transports collectifs
O vélo

E marche

villes-centres  banlieues  plles urbains  couronnes aires urbaines
périurbaines

La voiture arrive largement en téte a toutes les échelles territoriales. Sa part moyenne varie entre
59,1 % dans les villes-centres et 78,2 % dans les couronnes périurbaines.

Suit la marche a pied, avec une part moyenne variant entre 33 % dans les villes-centres et 16,1 %
dans les couronnes périurbaines.

Les transports collectifs (4,6 a 5,3 %) et plus encore le vélo (1,2 a 2,5 %) sont nettement en retrait.

On observe par ailleurs une forte hausse de l'usage de la voiture quand on s’éloigne de la ville-centre,
pour I'essentiel au détriment de la marche a pied.

Dans les banlieues, la voiture gagne en moyenne 14,4 points par rapport aux villes-centres,
principalement au détriment de la marche (- 12,7 points). Le vélo perd peu en valeur absolue
(- 1 point), mais beaucoup en valeur relative (passage de 2,5 % a 1,5 %, soit une baisse de 40 %).
L’impact sur les transports collectifs est moindre (- 0,7 point, - 13 %).
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Dans les poéles urbains, la voiture gagne en moyenne 5,7 points par rapport aux villes-centres,
principalement au détriment de la marche (- 5 points). Les écarts sont moindres pour le vélo et les
transports collectifs (- 0,5 et - 0,2 point).

Dans les couronnes périurbaines, la voiture gagne en moyenne 19,1 points par rapport aux villes-
centres et 4,7 points par rapport aux banlieues, principalement au détriment de la marche
(respectivement - 16,9 et - 4,2 points). L’écart est moindre pour le vélo (- 1,3 et - 0,3 point) et pour les
transports collectifs (- 0,7 et 0).

Enfin, dans les aires urbaines, la voiture gagne en moyenne 10,1 points par rapport aux villes-centres
et 4,4 points par rapport aux péles urbains, principalement au détriment de la marche (respectivement
- 8,9 et - 3,9 points). Les écarts sont bien moindres pour le vélo (- 0,7 et - 0,2 point) et les transports
collectifs (- 0,4 et - 0,2 point).

Dans les pages qui suivent, nous détaillons les résultats des 37 villes de notre panel, a trois échelles :
villes-centres, pdles urbains et aires urbaines. Les données pour les banlieues et les couronnes
périurbaines ne peuvent en revanche faire I'objet de comparaisons solides, en raison du nombre limité
de ménages enquétés dans certaines d’entre elles.
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3.3. DETAIL DES RESULTATS POUR LES VILLES-CENTRES

3.3.1. Répartition modale

Répartition modale des déplacements des habitants de la ville-centre
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Les chiffres détaillés figurent en annexe, page 318.

En moyenne, les parts modales dans les villes-centres de notre panel sont les suivantes : marche
33 %, vélo 2,5 %, transports collectifs 5,3 %, voiture et autres 59,1 %.

Les villes-centres parvenant le mieux a maitriser I'usage de la voiture sont Thonon, Vichy, Arras,
Lorient, Cherbourg, Séte, Chalon-sur-Saéne et la Rochelle. Dans les trois premieres, la marche, le
vélo et les transports collectifs représentent plus de la moitié des déplacements (maxi: 53 % a
Thonon). C’est autant que dans certaines grandes villes (ex. : 53 % a Clermont-Ferrand), mais cela
reste éloigné des meilleures d’entre elles (73 % a Lyon, 68 % a Grenoble, 67 % a Rennes, 64 % a
Strasbourg, 63 % a Rouen et Lille, etc.).

Inversement, Fréjus, Quimper, Draguignan, la Roche-sur-Yon, Carcassonne, Nevers et Angouléme
ont un usage élevé voire tres élevé de la voiture. A Fréjus, la part cumulée de la marche, du vélo et
des transports collectifs atteint seulement 25,5 %.

L'usage cumulé de la marche, du vélo et des transports collectifs varie de 28 points et du simple au
double entre la ville la plus vertueuse (Thonon, 53 %) et la moins vertueuse (Fréjus, 25,5 %).

La carte de la page suivante montre qu’il n’y a pas de déterminisme géographique dans ces résultats,
puisque tant les bons que les moins bons résultats sont assez bien répartis sur le territoire national.
En outre, des villes proches telles que Lorient et Quimper, Vichy et Nevers ou la Rochelle et la Roche-
sur-Yon obtiennent des résultats trés contrastés.

Le premier du classement, Thonon, se distingue en étant bien classé a la fois pour la marche, le vélo
et les transports collectifs (respectivement 9°, 3° et 2°, voir détails un peu plus loin).

On observe par ailleurs, comme le montre le tableau ci-dessous, que la différence se fait surtout sur la
marche a pied.

. Meilleur résultat pour Moins bon résultat
Mode de deplacement les villes-centres pour les villes-centres Ecart
Marche Vichy 44 % Fréjus 21,5 % 22,5 points
Vélo La Rochelle 10 % Longwy 0,3 % 10 points
Transports collectifs Lorient 9 % Carcassonne 2 % 7 points
Marche + vélo + o " o .
transports collectifs Thonon 53 % Fréjus 25,5 % 27,5 points

En outre, les deux villes ayant le meilleur usage du vélo, la Rochelle et Colmar, ont une part plutét
basse de la marche. De méme, I'usage des transports collectifs est assez peu discriminant ; ainsi, des
villes telles que Quimper et Angouléme obtiennent de bons résultats en la matiére mais se retrouvent
en fin de classement, avec un usage élevé de la voiture, du fait d’'un usage limité de la marche et du
vélo.
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Part cumulée de la marche, du vélo et des transports
collectifs pour les habitants de la ville-centre
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3.3.2. Comparaison avec les grandes villes

Comme le montre le tableau qui suit, I'écart entre les meilleures grandes villes de province et les
meilleures villes moyennes se fait sur les transports collectifs, tandis que les meilleurs résultats sur la
marche et le vélo sont équivalents :

Meilleur résultat des

Meilleur résultat des

Mode de deplacement villes moyennes grandes villes® Ecart
Marche Vichy 44 % Nancy 45 % - 1 point
Vélo La Rochelle 10 % Strasbourg 9 % + 1 point
Transports collectifs Lorient 9 % Lyon 26 % - 17 points
Marche + vélo + Thonon 53 % Lyon 73 % - 20 points

transports collectifs

La part de la marche et/ou du vélo peut étre beaucoup plus élevée dans certaines villes moyennes
européennes. Par exemple, a Pontevedra (Espagne, 83 000 habitants), 60 % des déplacements se
font a pied, 6 % a vélo, 4 % en transports collectifs, soit un total de 70 % pour ces trois modes, proche

de celui de Lyon (73 %).

® Enquétes réalisées entre 2008 et 2017.
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3.3.3. Part de la marche a pied

Part modale de la marche a pied pour les habitants de la ville-centre

Vichy (2012)

Cherbourg (2016)
Boulogne-sur-Mer (2007)
Arras (2014)

Séte (2014)

Belfort (2005)
Chalon-sur-Saéne (2014)
Calais (2009)
Thonon-les-Bains (2016)
Valence (2014)
Bourg-en-Bresse (2017)
Lorient (2016)

Blois (2008)

Rochefort (2016)
Béziers (2014)
Beauvais (2010)

La Rochelle (2011)
Longwy (2014)
Moyenne

Roanne (2012)
Montbéliard (2005)
Arles (2008)

Niort (2016)
Maubeuge (2004)
(2008)
Saint-Brieuc (2012)
(2005)
Romans-sur-Isére (2014)
Albi (2011)

Saintes (2016)
Carcassonne (2015)
Laval (2012)

Colmar (2001)
(2006)
(2012)
(2013)
(2013)
(2012)

Draguignan (2006

Angouléme (2012
La Roche-sur-Yon (2013
Quimper (2013
Fréjus (2012
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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La part modale de la marche est supérieure a 40 % dans 5 villes-centres : Vichy (44 %), Cherbourg
(43 %), Boulogne-sur-Mer (42 %), Arras (42 %) et Séte (40 %).

Inversement, elle est inférieure a 25 % dans 3 villes-centres : Fréjus (21,5 %), Quimper (22 %) et la
Roche-sur-Yon (23 %).

Comme indiqué plus haut, la moyenne est de 33 %.
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3.3.4. Part du vélo

Part modale du vélo pour les habitants de la ville-centre
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La part modale du vélo est supérieure ou égale a 5 % dans seulement 4 villes-centres : la Rochelle
(10,1 %), Colmar (7,5 %), Thonon (6,4 %) et Albi (5 %).

Inversement, elle est inférieure a 1 % dans 8 villes-centres : Maubeuge, Longwy, Béziers, Boulogne,
Quimper, Séte, Belfort et Arras. On trouve a la fin du classement plutét des villes industrielles et/ou du
nord ou du sud du pays.

Comme indiqué plus haut, la moyenne est de 2,5 %.
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3.3.5. Part des transports collectifs

Part modale des transports collectifs pour les habitants de la ville-centre
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La part modale des transports collectifs se situe en dessous de 10 % dans toutes les villes-centres de
notre panel. Elle est comprise entre 7 et 9 % dans 9 d’entre elles : Lorient (8,8 %), Thonon, Quimper,
Arras, Séte, Valence, Laval, Angouléme et Chalon-sur-Saéne.

Inversement, elle est inférieure a 3 % dans 6 villes-centres : Carcassonne (2 %), Fréjus, Rochefort,
Albi, Roanne et Draguignan.

La moyenne est de 5,3 %.
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3.4. DETAIL DES RESULTATS POUR LES POLES URBAINS

3.4.1. Répartition modale

Répartition modale des déplacements des habitants du péle urbain
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Les chiffres détaillés figurent en annexe, page 319.

En moyenne, les parts modales dans les p6les urbains de notre panel sont les suivantes : marche
28 %, Vvélo 2 %, transports collectifs 5,1 %, voiture et autres 64,8 %.

Les péles urbains parvenant le mieux a maitriser 'usage de la voiture sont Thonon, Bourg-en-Bresse,
Lorient, Béziers, Beauvais, Boulogne, Arras, Calais, Belfort, la Rochelle, Cherbourg et Séte. L’'usage
cumulé de la marche, du vélo et des transports collectifs y est compris entre 40 et 44 %. On retrouve
dans cette catégorie la plupart des villes-centres bien classées, notamment Thonon qui se classe de
nouveau a la premiére place, avec 44 %. Il y a un écart assez net (2,5 points) avec le deuxieme,
Bourg-en-Bresse. En revanche, I'écart entre le 2° (Bourg-en-Bresse) et le 12° (Sete) n’est que de
2 points.

Certaines villes-centres bien classées telles que Vichy ont un péle urbain nettement moins bien
classé, car leur banlieue a un poids démographique élevé et certaines communes classées par
'INSEE comme urbaines ont une configuration proche des communes périurbaines. Par exemple,
comme le montre la carte ci-dessous, on trouve dans le péle urbain de Vichy des communes
réellement urbaines telles que Cusset (ovale bleu) et d’autres qui le sont beaucoup moins comme
Hauterive (ovale vert), située en outre sur I'autre rive de I'Allier, sans pont direct.

~
-

Sources : données carroyées de 'INSEE. Les carrés font 200 m de cété. Leur couleur indique la densité de
population, du rouge foncé (forte densité) au jaune pale (faible densité) et au gris (pas d’habitant)

Inversement, certains pdles urbains tels que Béziers et Beauvais sont mieux classés que leur ville-
centre parce que la grande majorité de leur population réside dans celle-ci et peu en banlieue, ce qui
tire les résultats du pdle urbain vers le haut.

A l'autre extrémité du classement, les pbles urbains de Fréjus, Angouléme, Draguignan, Quimper,
Nevers, Roanne, Saint-Brieuc et Albi ont un usage élevé voire tres élevé de la voiture. La part
cumulée de la marche, du vélo et des transports collectifs y est inférieure a 30 %. On retrouve dans
cette catégorie la plupart des villes-centres mal classées, notamment Fréjus qui se classe de nouveau
a la derniére place, avec 26 % cette fois-ci.
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L’'usage cumulé de la marche, du vélo et des transports collectifs varie de 18 points et quasiment du

simple au double entre le pble urbain le plus vertueux (Thonon, 44 %) et le moins vertueux (Fréjus,
26 %).

On observe de nouveau qu’il 'y a pas de déterminisme géographique dans ces résultats puisque,
comme le montre la carte ci-dessous, tant les bons que les moins bons résultats sont assez bien
répartis sur le territoire national.
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On remarque par ailleurs, la encore, que la différence se fait pour I'essentiel sur la marche a pied,
tandis que la part des transports collectifs et du vélo reste limitée. L’écart entre le premier et le dernier
est de 16 points pour la marche, 7,5 points pour le vélo et 5,5 points pour les transports collectifs.

Le premier du classement, Thonon, se distingue en étant trés bien classé a la fois pour la marche, le
vélo et les transports collectifs (respectivement 2°, 3° et 5°, voir détails pages suivantes).

Enfin, pour Colmar, les résultats a I'échelle du pble urbain ne sont pas connus car I'enquéte
déplacements était limitée a la ville-centre.
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3.4.2. Part de la marche a pied

Part modale de la marche a pied pour les habitants du poéle urbain
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La part modale de la marche est supérieure a 33 % dans 6 pbles urbains : Boulogne-sur-Mer (35 %),
Thonon, Béziers, Calais, Belfort et Beauvais.

Inversement, elle est inférieure a 23 % dans 5 pdles urbains : Angouléme (19 %), Quimper, Fréjus, la
Roche-sur-Yon et Saint-Brieuc.

Comme indiqué plus haut, la moyenne est de 28 %.
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3.4.3. Part du vélo

Part modale du vélo pour les habitants du péle urbain
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Le pble urbain de la Rochelle se distingue avec 7,7 % de déplacements a vélo. Tous les autres pbles
urbains de notre panel se situent en dessous de 4 %.

La part du vélo est inférieure a 1 % dans 7 péles urbains : Longwy, Boulogne, Quimper, Arras,
Béziers, Belfort et Draguignan. De nouveau, on trouve a la fin du classement plutét des villes
industrielles et/ou du nord ou du sud du pays.

Comme indiqué plus haut, la moyenne est de 2 %.
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3.4.4. Part des transports collectifs

Part modale des transports collectifs pour les habitants du péle urbain
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La part modale des transports collectifs est supérieure ou égale a 7 % dans seulement 4 péles
urbains de notre panel : Quimper (7,6 %), Arras, Laval et Valence.

Inversement, elle est inférieure a 3 % dans 5 pbles urbains : Carcassonne (2,1 %), Fréjus, Rochefort,
Draguignan et Albi.

Comme indiqué plus haut, la moyenne est de 5,1 %.
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3.5. DETAIL DES RESULTATS POUR LES AIRES URBAINES

3.5.1. Répartition modale

Répartition modale des déplacements des habitants de I'aire urbaine
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Les chiffres détaillés figurent en annexe, page 320.

En moyenne, les parts modales dans les aires urbaines de notre panel sont les suivantes : marche
24,1 %, vélo 1,8 %, transports collectifs 4,9 %, voiture et autres 69,2 %.

Les aires urbaines parvenant le mieux a maitriser I'usage de la voiture sont Thonon, Séte, Lorient,
Arles, Béziers, Boulogne et la Rochelle. L'usage cumulé de la marche, du vélo et des transports
collectifs y est compris entre 36 et 41 %. On retrouve dans cette catégorie la plupart des pbles urbains
bien classés, notamment Thonon qui se classe encore a la premiere place. En revanche, Bourg-en-
Bresse et Beauvais disparaissent du haut du classement, car leurs couronnes périurbaines ont un
poids démographique élevé, ce qui tire les résultats de l'aire urbaine vers le bas. Inversement,
certaines aires urbaines sont mieux classées que leur p6le urbain et leur ville-centre, notamment Arles
dont laire urbaine coincide avec le péle urbain et quasiment avec la ville-centre, ce qui tire les
résultats vers le haut.

A Tlautre extrémité du classement, les aires urbaines d’Angouléme, Quimper, la Roche-sur-Yon,
Nevers, Fréjus, Albi et Saintes ont un usage élevé voire trés élevé de la voiture. La part cumulée de la
marche, du vélo et des transports collectifs s’y situe entre 21,5 et 26 % seulement. On retrouve dans
cette catégorie la plupart des pbles urbains mal classés. Cette fois-ci, Fréjus ne se classe pas a la
derniére place car, comme Arles et Séte, son aire urbaine coincide avec son pdle urbain. La derniére
place est occupée par Angouléme, ou la périurbanisation est relativement forte.

L’'usage cumulé de la marche, du vélo et des transports collectifs varie de 19,5 points et quasiment du
simple au double entre l'aire urbaine la plus vertueuse (Thonon, 41 %) et la moins vertueuse
(Angouléme, 21,5 %).

La carte de la page suivante montre que, du fait d’'une limite naturelle a l'urbanisation, les villes
cétieres, lacustres ou quasi cétiéres trustent les 8 premiéres places du classement (Thonon, Seéte,
Lorient, Arles', Béziers, Boulogne, la Rochelle, Calais). Cette caractéristique ne suffit toutefois &
obtenir de bons résultats, puisque d’autres villes cétieres se trouvent quant a elles en fin de
classement (Fréjus, Saint-Brieuc). A part cela, tant les bons que les moins bons résultats sont assez
bien répartis sur le territoire national.

On remarque la encore, que la différence se fait pour I'essentiel sur la marche a pied, tandis que la
part des transports collectifs et du vélo reste limitée. L'écart entre le premier et le dernier est de
17,5 points pour la marche, 6,5 points pour le vélo et 5 points pour les transports collectifs. Le premier
du classement, Thonon, se distingue en étant trés bien classé a la fois pour la marche, le vélo et les
transports collectifs (2° dans les trois cas, voir détails pages suivantes).

Enfin, pour Colmar, les résultats a I'’échelle de l'aire urbaine ne sont pas connus car, comme indiqué
plus haut, 'enquéte déplacements était limitée a la ville-centre.

"% Pour Arles, I'urbanisation est limitée par la Camargue.
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Part cumulée de la marche, du vélo et des transports
collectifs pour les habitants de 'aire urbaine
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3.5.2. Part de la marche a pied

Part modale de la marche a pied pour les habitants de I'aire urbaine
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La part modale de la marche est supérieure a 30 % dans 6 aires urbaines : Séete (32,5 %), Thonon,
Arles, Lorient, Boulogne et Béziers.

Inversement, elle est inférieure ou égale a 20 % dans 6 aires urbaines, toutes situées a I'ouest du
pays : Angouléme (15 %), Quimper, la Roche-sur-Yon, Saintes, Laval et Saint-Brieuc.

Comme indiqué plus haut, la moyenne est de 24,1 %.
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3.5.3. Part du vélo

Part modale du vélo pour les habitants de I'aire urbaine
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L’aire urbaine de la Rochelle se distingue avec 6,6 % de déplacements a vélo. Toutes les autres aires
urbaines de notre panel ont une part du vélo inférieure ou égale a 3 %.

La part du vélo est inférieure a 1 % dans 8 aires urbaines : Longwy, Boulogne, Arras, Quimper,
Béziers, Belfort et Draguignan. On trouve de nouveau a la fin du classement plutét des villes
industrielles et/ou du nord ou du sud du pays.

Comme indiqué plus haut, la moyenne est de 1,8 %.
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3.5.4. Part des transports collectifs

Part modale des transports collectifs pour les habitants de I'aire urbaine
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La part modale des transports collectifs est supérieure ou égale a 6 % dans seulement 6 aires
urbaines de notre panel : Arras (7,2 %), Thonon, Quimper, Valence, Laval et Longwy.

Inversement, elle est inférieure a 3 % dans 4 aires urbaines : Fréjus (2,4 %), Albi, Rochefort, et
Draguignan.

Comme indiqué plus haut, la moyenne est de 4,9 %.
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3.6. CONSTRUCTION D’UN INDICE SYNTHETIQUE

3.6.1. Méthode de calcul

Sur les 37 villes de notre panel, la population se répartit en moyenne ainsi : 37 % dans la ville-centre,
27 % dans la banlieue et 36 % dans la couronne périurbaine.

Pour chaque mode de déplacement, nous avons pondéré ses parts modales ainsi : 37 % pour la part
modale dans la ville-centre, 27 % dans le pble urbain et 36 % dans l'aire urbaine. Les calculs avec
des coefficients différents (par exemple 1/3 pour chaque échelle géographique) auraient donné des
résultats trés proches et surtout n'auraient guére modifié le classement général.

Exemple de calcul

A Albi, la part modale de la marche est de 28,6 % dans la ville-centre, 23,3 % dans le pdle urbain et
20,2 % dans l'aire urbaine.

Avec les coefficients retenus, la part pondérée de la marche est de (28,6 % x 37 %) + (23,3 % x 27 %)
+ (20,2 % x 36 %) = 24,1 %.
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3.6.2. Résultats

Parts de la marche, du vélo et des transports collectifs - Pondération des
résultats aux 3 échelles géographiques
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Fort logiquement, puisqu’elle est en téte aux 3 échelles géographiques, Thonon est, avec une avance
assez nette (3 points), la ville moyenne la mieux classée. Suivent Lorient, Sete, Arras, Vichy, la
Rochelle, Cherbourg et Boulogne.

A l'autre extrémité du classement, on trouve Fréjus, précédée d’Angouléme, Quimper, Draguignan, la
Roche-sur-Yon, Nevers, Carcassonne et Albi.

Colmar n’apparait pas sur le graphique car, comme indiqué plus haut, son enquéte déplacements a
concerné uniquement la ville-centre.
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4. PARTS MODALES POUR LES DEPLACEMENTS
DOMICILE-TRAVAIL (RECENSEMENT INSEE)

INTRODUCTION METHODOLOGIQUE

4.1.1. Intérét

Méme s’ils représentent un peu moins de 25 % de I'ensemble des déplacements, les déplacements
domicile-travail ont un réle structurant, pour les raisons suivantes :

- ils ont lieu majoritairement aux heures de pointe et ont donc un impact majeur sur le
dimensionnement et la congestion éventuelle des offres de transport, notamment la voirie,

- quand ils sont effectués en voiture, ils génerent une forte consommation d’espace-temps de
stationnement (stationnement a la journée), en particulier dans les secteurs contraints tels que les
centres-villes,

- ils peuvent étre a I'origine d’autres déplacements au cours de la journée (déjeuner, achats, etc.),

- ils structurent I'organisation de la journée des ménages, y compris les enfants.

Leur étude présente donc un intérét réel.

4.1.2. Données utilisées

Les parts modales pour les déplacements domicile-travail sont connues de maniére trés précise grace
au recensement de 'INSEE.

Elles sont analysées a trois échelles: déplacements vers la commune de résidence
(intracommunaux), vers une autre commune et total. Notre analyse porte sur les déplacements
intracommunaux et le total toutes destinations confondues.

L'INSEE calcule les résultats sur 5 ans, période nécessaire pour recenser I'ensemble des
communes'’

Jusqu’en 2014 inclus, les modes étaient classés ainsi: « pas de transport » (travail a domicile,
certains commercants...), « marche a pied », « deux-roues » (regroupant le vélo et les deux-roues
motorisés), « transports en commun », « voiture, camion, fourgonnette ». Depuis 2015 inclus, le vélo
est distingué des deux-roues motorisés. A la date de rédaction de ce rapport, on ne dispose donc que
de 4 enquétes de recensement prenant en compte le vélo : 2015, 2016, 2017 et 2018. Les résultats
de 2019 ne seront connus qu’en 2020. L'INSEE ne communique pour l'instant que les chiffres des
villes de plus de 100 000 habitants, des départements et des régions. La part modale du vélo aux
autres echelles territoriales ne sera disponible qu’en 2020.

" Pour les communes de plus de 10 000 habitants, 8 % des habitants sont recensés chaque année.
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4.2. RESULTATS POUR LES VILLES-CENTRES

4.2.1.

Actifs travaillant dans leur commune de résidence

En incluant les réponses « pas de transport »

Répartition modale des déplacements domicile-travail intracommunaux
des habitants de la ville-centre
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Pour les déplacements domicile-travail intracommunaux, la répartition dans les villes-centres de notre
panel est en moyenne la suivante : pas de transport 5 %, marche 17 %, vélo et deux-roues motorisés
7 %, transports collectifs 7 %, voiture et autres 64 %.

S’agissant de déplacements intracommunaux, donc par nature courts, on aurait pu s’attendre a un
usage beaucoup plus élevé de la marche et du vélo.

Les villes-centres parvenant le mieux a limiter 'usage de la voiture pour les déplacements domicile-
travail sont Vichy, Belfort, Arras, la Rochelle, Chalon-sur-Saéne et Colmar. Le cumul des sans
transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs y est compris
entre 43 et 54 %. Il y a un écart net (6 a 8 points) entre les deux premiers, Vichy et Belfort (54 et
52 %) et le troisieme, Arras (46 %).

A l'autre extrémité du classement, les villes de Fréjus, Carcassonne, Quimper, la Roche-sur-Yon,
Béziers, Saintes, Maubeuge, Calais, Romans-sur-Isére et Draguignan ont un usage élevé voire tres
élevé de la voiture. Le cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et
des transports collectifs y est inférieur a 30 %. Les 5 premiéres d’entre elles se situent méme entre 25
et 27 %, seulement.

Le cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports
collectifs varie de 29 points et davantage que du simple au double entre la ville la mieux classée
(Vichy, 54 %) et la moins bien classée (Fréjus, 25 %).

La différence se fait plus sur la marche a pied (écart de 25 points entre le premier, Vichy, 35 %, et les
derniers, Quimper et Fréjus, 10 %), que sur les deux-roues (14 points entre la Rochelle, 15 %, et
Longwy, 1 %), les transports collectifs (13 points entre Belfort, 15 %, et Draguignan et Fréjus, 2 %) et
les sans transport (5 points entre Vichy, Angouléme et Arles, 9 %, et Niort, Albi et Quimper, 4 %).
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Hors réponses « pas de transport »

Répartition modale des déplacements domicile-travail intracommunaux
des habitants de la ville-centre
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Pour les déplacements domicile-travail intracommunaux, les parts modales dans les villes-centres de
notre panel sont les suivantes : marche 18 %, vélo et deux-roues motorisés 7 %, transports collectifs
7 %, voiture et autres 68 %.

S’agissant de déplacements intracommunaux, donc par nature courts, on aurait pu s’attendre a un
usage beaucoup plus élevé de la marche et du vélo.

Les villes parvenant le mieux a limiter 'usage de la voiture sont Belfort, Vichy, Arras, la Rochelle,
Chalon-sur-Saéne et Colmar. La part cumulée de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et
des transports collectifs y est comprise entre 35 et 46 %. Belfort et Vichy se classent de nouveau aux
deux premiéres places, mais dans l'ordre inverse, avec 49 %. Il y a un écart net (6 points) avec le
troisieme, Colmar (43 %).

A l'autre extrémité du classement, les villes de Fréjus, Carcassonne, Quimper, la Roche-sur-Yon,
Béziers, Saintes, Romans-sur-Isére, Maubeuge, Draguignan et Calais ont un usage élevé voire tres
élevé de la voiture. La part cumulée de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des
transports collectifs y est inférieure a 26 %. Fréjus se classe de nouveau a la derniére place, avec 19
% et 3 points d’écart avec I'avant-dernier, Carcassonne (22 %).

L'usage cumulé de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs varie de
30 points et davantage que du simple au double entre la ville la mieux classée (Belfort, 49 %) et la
moins bien classée (Fréjus, 19 %).

La différence se fait plus sur la marche a pied (écart de 29 points entre le premier, Vichy, 39 %, et le
dernier, Quimper, 10 %), que sur les deux-roues (15 points entre la Rochelle, 16 %, et Longwy, 1 %)
et les transports collectifs (14 points entre Belfort, 16 %, et Draguignan et Fréjus, 2 %).
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4.2.2. Toutes destinations confondues

En incluant les réponses « pas de transport »

Répartition modale des déplacements domicile-travail des habitants de la
ville-centre, toutes destinations confondues
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Pour I'ensemble des déplacements domicile-travail, la répartition dans les villes-centres de notre
panel est en moyenne la suivante : pas de transport 4 %, marche 11 %, vélo et deux-roues motorisés
5 %, transports collectifs 8 %, voiture et autres 71 %. L’'usage de la voiture est donc largement
majoritaire.

Les villes ou l'usage de la voiture est le moins élevé sont Vichy, Belfort, la Rochelle, Arras, Colmar,
Séte, Chalon-sur-Saéne et Valence. Le cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-
roues motorisés et des transports collectifs y est compris entre 34 et 40 %.

A Tlautre extrémité du classement, les villes de Fréjus, Longwy, Quimper, Maubeuge, la Roche-sur-
Yon, Romans-sur-Isére, Carcassonne, Draguignan, Saintes et Béziers ont un usage élevé voire trés
élevé de la voiture. Le cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et
des transports collectifs y est compris entre 19 et 25 %.

Le cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports
collectifs varie de 21 points et du simple au double entre le premier (Vichy, 40 %) et le dernier du
classement (Fréjus, 19 %).

Enfin, la différence entre le premier et le dernier est du méme ordre pour la marche a pied (14 points
entre Vichy, 20 %, et Longwy, 6 %), les deux-roues (11 points entre la Rochelle, 12 %, et Longwy,
1 %) et les transports collectifs (12 points entre Belfort, 15 %, et Fréjus, 3 %). Elle est moindre pour
les sans transport (4 points entre Arles et Angouléme, 6 %, et Longwy et Boulogne, 2 %).
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Hors réponses « pas de transport »

Répartition modale des déplacements domicile-travail des habitants de la
ville-centre, toutes destinations confondues
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Pour I'ensemble des déplacements domicile-travail, les parts modales dans les villes-centres de notre
panel sont en moyenne les suivantes : marche 12 %, vélo et deux-roues motorisés 6 %, transports
collectifs 9 %, voiture et autres 74 %. L'usage de la voiture est donc largement majoritaire.

Les villes ou l'usage de la voiture est le moins élevé sont Belfort, Vichy, la Rochelle, Arras, Colmar,
Sete, Chalon-sur-Saéne, Valence et Thonon. La part cumulée de la marche, du vélo, des deux-roues
motorisés et des transports collectifs y est comprise entre 30 et 37 %.

A lautre extrémité du classement, les villes de Fréjus, Longwy, Quimper, Romans-sur-Isére,
Maubeuge, la Roche-sur-Yon, Carcassonne, Saintes et Draguignan ont un usage élevé voire trés
élevé de la voiture. La part cumulée de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des
transports collectifs y est comprise entre 15 et 21 %.

L'usage cumulé de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs varie de
22 points et davantage que du simple au double entre le premier (Belfort, 37 %) et le dernier du
classement (Fréjus, 15 %).

Enfin, la différence entre le premier et le dernier est un peu plus élevée pour la marche a pied
(16 points entre Vichy, 22 %, et Longwy, 6 %) que pour les deux-roues (11 points entre la Rochelle,
12 %, et Longwy, 1 %) et les transports collectifs (13 points entre Belfort, 16 %, et Fréjus, 3 %).
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Comparaison avec les parts modales pour I’ensemble des déplacements
Pour la lecture des graphiques « nuages de points », voir les explications page 21.
L'INSEE ne distinguant pas le vélo des deux-roues motorisés a I'échelle des villes-centres de moins

de 100 000 habitants, la comparaison se fait sur I'usage cumulé de la marche et des transports
collectifs.

Analyse croisée de la part cumulée de la marche et des transports
collectifs pour les déplacements domicile-travail et 'ensemble des
déplacements dans le péle urbain
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Dans les villes-centres, la part cumulée de la marche et des transports collectifs est en moyenne de
26 % pour les déplacements domicile-travail et de 41 % pour 'ensemble des déplacements, soit un
écart de 15 points. Cet écart trés conséquent est di pour partie a une longueur moyenne supérieure
pour les déplacements domicile-travail.

Il 'y a une bonne corrélation entre la part cumulée de la marche et des transports collectifs pour les
déplacements domicile-travail et pour 'ensemble des déplacements.

Les villes de Lorient, Calais Béziers et Séte se situent assez nettement au dessus de la droite en
pointillés, c’est-a-dire qu’elles sont mieux classées pour I'ensemble des déplacements que pour les
déplacements domicile-travail.

Inversement, les villes de Belfort, Nevers, Colmar et Angouléme se situent assez nettement en

dessous de cette droite et sont donc mieux classées pour les déplacements domicile-travail que pour
'ensemble des déplacements.
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4.3. RESULTATS POUR LES POLES URBAINS

4.3.1.

Actifs travaillant dans leur commune de résidence

En incluant les réponses « pas de transport »

Répartition modale des déplacements domicile-travail intracommunaux
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Pour les déplacements domicile-travail intracommunaux, la répartition dans les p6les urbains de notre
panel est en moyenne la suivante : pas de transport 7 %, marche 16 %, vélo et deux-roues motorisés
6 %, transports collectifs 6 %, voiture et autres 65 %, soit des chiffres trés proches de ceux des villes-
centres.

S’agissant de déplacements intracommunaux, donc par nature courts, on aurait pu s’attendre a un
usage beaucoup plus élevé de la marche et du vélo.

Les pbles urbains parvenant le mieux a limiter 'usage de la voiture sont Belfort, Arras, la Rochelle,
Colmar, Vichy, Chalon-sur-Saéne, Montbéliard et Thonon. Le cumul des sans transport, de la marche,
du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs y est compris entre 40 et 50 %. On
retrouve dans cette catégorie la plupart des villes-centres bien classées, notamment Belfort qui se
classe cette fois-ci a la premiére place, avec 50 %. Il y a un écart net (6 points) avec le deuxiéme,
Arras (44 %). De son c6té, le pble urbain de Vichy perd 12 points par rapport a sa ville-centre (42 %
vs 54 %), pour une bonne part du fait du poids démographique de sa banlieue.

A l'autre extrémité du classement, les péles urbains de Fréjus, Carcassonne, Quimper, la Roche-sur-
Yon, Béziers, Saintes, Cherbourg et Draguignan ont un usage élevé voire trés élevé de la voiture. Le
cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs
y est inférieur a 30 %. On retrouve dans cette catégorie la plupart des villes-centres mal classées,
notamment Fréjus qui se classe de nouveau a la derniére place, avec 25 % cette fois-ci.

Le cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports
collectifs varie de 25 points et du simple au double entre le pble urbain le mieux classé (Belfort, 50 %)
et le moins bien classé (Fréjus, 25 %).

La différence se fait un peu plus sur la marche a pied (écart de 16 points entre le premier, Boulogne,
26 %, et le dernier Quimper, 10 %), que sur les deux-roues (13 points entre la Rochelle, 14 %, et
Longwy, 1 %), les transports collectifs (12 points entre Belfort, 13 %, et Draguignan, 1 %) et les sans
transport (8 points entre Montbéliard, 12 %, et Carcassonne et Beauvais, 4 %).
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Hors réponses « pas de transport »

Répartition modale des déplacements domicile-travail intracommunaux
des habitants du pole urbain
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Pour les déplacements domicile-travail intracommunaux, les parts modales dans les p6les urbains de
notre panel sont les suivantes : marche 17 %, vélo et deux-roues motorisés 7 %, transports collectifs
6 %, voiture et autres 70 %, soit la encore des chiffres trés proches de ceux des villes-centres.

S’agissant de déplacements intracommunaux, donc par nature courts, on aurait pu s’attendre a un
usage beaucoup plus élevé de la marche et du vélo.

Les péles urbains parvenant le mieux a limiter 'usage de la voiture sont Belfort, Colmar, la Rochelle,
Arras, Chalon-sur-Saéne, Boulogne, Vichy et Thonon. L’'usage cumulé de la marche, du vélo, des
deux-roues motorisés et des transports collectifs y est compris entre 35 et 46 %. Belfort se classe de
nouveau a la premiére place, avec 46 %. Il y a un écart net (6 points) avec le deuxiéme, Colmar
(40 %).

A l'autre extrémité du classement, les péles urbains de Fréjus, Carcassonne, Quimper, la Roche-sur-
Yon, Béziers, Draguignan, Saintes et Romans-sur-Isere ont un usage élevé voire tres élevé de la
voiture. La part cumulée de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs y
est inférieure a 25 %. Fréjus se classe de nouveau a la derniére place, avec 19 % et 3 points d’écart
avec l'avant-dernier, Carcassonne (22 %).

L'usage cumulé de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs varie de
27 points et davantage que du simple au double entre le pdle urbain le mieux classé (Belfort, 46 %) et
le moins bien classé (Fréjus, 19 %).

La différence se fait un peu plus sur la marche a pied (écart de 18 points entre le premier, Boulogne,
28 %, et le dernier, Quimper, 10 %), que sur les deux-roues (14 points entre la Rochelle, 15 %, et
Longwy, 1 %) et les transports collectifs (12 points entre Belfort, 14 %, et Draguignan, 2 %).
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4.3.2. Toutes destinations confondues

En incluant les réponses « pas de transport »

Répartition modale des déplacements domicile-travail des habitants du
pole urbain, toutes destinations confondues
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Pour I'ensemble des déplacements domicile-travail, la répartition dans les péles urbains de notre
panel est en moyenne la suivante : pas de transport 4 %, marche 8 %, vélo et deux-roues motorisés
4 %, transports collectifs 7 %, voiture et autres 77 %. L’'usage de la voiture est donc hégémonique.

Les pdles urbains ou l'usage de la voiture est le moins élevé sont Colmar, Belfort, la Rochelle,
Beauvais, Thonon, Arras, Arles, Chalon-sur-Saéne, Bourg-en-Bresse et Cherbourg. Le cumul des
sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs y est
compris entre 25 et 31 %.

A lautre extrémité du classement, les pdles urbains de Longwy, Romans-sur-Isere, Quimper,
Maubeuge, Fréjus, Draguignan, Montbéliard et Angouléme ont un usage tres élevé de la voiture. Le
cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs
y est compris entre 17 et 20 %. Pour Longwy, la faible part de la marche et du vélo est a relier a la
forte dépendance vis-a-vis des emplois extérieurs (au Luxembourg, notamment).

Le cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports
collectifs varie de 14 points et quasiment du simple au double entre le premier (Colmar, 31 %) et le
dernier du classement (Longwy, 17 %).

Enfin, la différence entre le premier et le dernier est a peu prés la méme pour la marche a pied
(9 points entre Beauvais, 13 %, et Longwy, 4 %), les deux-roues (8 points entre la Rochelle, 9 %, et
Longwy, 1 %) et les transports collectifs (9 points entre Belfort, 12 %, et Fréjus, 3 %). Elle est moindre
pour les sans transport (5 points entre Arles, 7 %, et Longwy, 2 %).
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Hors réponses « pas de transport »

Répartition modale des déplacements domicile-travail des habitants du
pole urbain, toutes destinations confondues
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Pour 'ensemble des déplacements domicile-travail, les parts modales dans les péles urbains de notre
panel sont en moyenne les suivantes : marche 9 %, vélo et deux-roues motorisés 5 %, transports
collectifs 7 %, voiture et autres 80 %. L’'usage de la voiture est donc hégémonique.

Les pdles urbains ou l'usage de la voiture est le moins élevé sont Colmar, Belfort, la Rochelle,
Beauvais, Arras, Chalon-sur-Saéne, Bourg-en-Bresse et Thonon. La part cumulée de la marche, du
vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs y est comprise entre 23 et 29 %.

A Tlautre extrémité du classement, les pbles urbains de Longwy, Romans-sur-lsere, Fréjus,
Draguignan, Quimper, Maubeuge, Angouléme et Montbéliard ont un usage trés élevé de la voiture. La
part cumulée de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs y est
comprise entre 15 et 17 %.

L’'usage cumulé de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs varie de
14 points et quasiment du simple au double entre le premier (Colmar, 29 %) et le dernier du
classement (Longwy, 15 %).

Enfin, de nouveau, la différence entre le premier et le dernier est a peu prés la méme pour la marche

a pied (9 points entre Beauvais, 13 %, et Longwy, 4 %), les deux-roues (8 points entre la Rochelle,
9 %, et Longwy, 1 %) et les transports collectifs (9 points entre Belfort, 12 %, et Fréjus, 3 %).
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Comparaison avec les parts modales pour I’ensemble des déplacements

L'INSEE ne distinguant pas le vélo des deux-roues motorisés a I'échelle des pdles urbains, la
comparaison se fait sur la marche et les transports collectifs.

Analyse croisée de la part cumulée de la marche et des transports
collectifs pour les déplacements domicile-travail et I'ensemble des
déplacements dans le péle urbain
45%
Béziors Thonon “o"‘
40% 1 Lorient ,® . ?‘“"0 ¢ o
Calais #® e o Arras Belfort
Rochefort ¢ T e
o/ | 3 .*
“ 35% . R
% * 3“’ 0’
E 30% 1 *0% o
8 o ‘ .
@© R 0 ¢ Nevers
2 25% | o
3 . Angouléme
e Fréjus .
% 20% | Quimper
2
Q
£  15% |
(%)
=
I7]
10% -
5%
OO/O T T T T
0% 5% 10% 15% 20% 25%
Déplacements domicile-travail

Dans les poles urbains, la part cumulée de la marche et des transports collectifs est en moyenne de
15 % pour les déplacements domicile-travail et de 33 % pour 'ensemble des déplacements, soit un
écart de 18 points. Cet écart trés conséquent est di pour partie a une longueur moyenne supérieure
pour les déplacements domicile-travail.

Il'y a une assez bonne corrélation entre la part cumulée de la marche pour les déplacements domicile-
travail et pour 'ensemble des déplacements.

Les pdles urbains de Béziers, Lorient, Calais et Rochefort se situent assez nettement au dessus de la
droite en pointillés, c’est-a-dire qu’ils sont mieux classés pour 'ensemble des déplacements que pour
les déplacements domicile-travail.

Inversement, les pdles urbains de Nevers, Angouléme et Belfort se situent assez nettement en
dessous de cette droite et sont donc mieux classés pour les déplacements domicile-travail que pour
'ensemble des déplacements.
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4.4. RESULTATS POUR LES AIRES URBAINES

4.4.1.

Actifs travaillant dans leur commune de résidence

En incluant les réponses « pas de transport »

Répartition modale des déplacements domicile-travail intracommunaux
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Pour les déplacements domicile-travail intracommunaux, la répartition dans les aires urbaines de
notre panel est en moyenne la suivante : pas de transport 10 %, marche 15 %, vélo et deux-roues
motorisés 6 %, transports collectifs 5 %, voiture et autres 64 %.

S’agissant de déplacements intracommunaux, donc par nature courts, on aurait pu s’attendre a un
usage beaucoup plus élevé de la marche et du vélo.

Les aires urbaines parvenant le mieux a limiter 'usage de la voiture sont Belfort, Arras, Colmar, la
Rochelle, Montbéliard et Vichy. Le cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues
motorisés et des transports collectifs y est compris entre 42 et 49 %. On retrouve dans cette catégorie
la plupart des villes-centres et plles urbains bien classés, notamment Belfort qui se classe de
nouveau a la premiére place, avec 49 %. Il y a un écart net (4 points) avec le deuxieme, Arras (45 %).

A Tautre extrémité du classement, les aires urbaines de Fréjus, Quimper, Béziers, Carcassonne, la
Roche-sur-Yon, Draguignan et Cherbourg ont un usage élevé voire trés élevé de la voiture. Le cumul
des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs y est
inférieur a 30 %. On retrouve dans cette catégorie la plupart des villes-centres et pbles urbains mal
classés, notamment Fréjus qui se classe de nouveau a la derniére place, avec 25 %.

Le cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports
collectifs varie de 24 points et quasiment du simple au double entre I'aire urbaine la mieux classée
(Belfort, 49 %) et la moins bien classée (Fréjus, 25 %).

La différence se fait a peu prés autant sur la marche a pied (écart de 13 points entre le premier,
Boulogne, 23 %, et le dernier Quimper, 10 %), les deux-roues (12 points entre Colmar, 13 %, et
Longwy, 1 %), les transports collectifs (10 points entre Belfort, 11 %, et Draguignan, 1 %) et les sans
transport (10 points entre Montbéliard, 15 %, et Quimper, 5 %).
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Hors réponses « pas de transport »

Répartition modale des déplacements domicile-travail intracommunaux
des habitants de I'aire urbaine
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Pour les déplacements domicile-travail intracommunaux, les parts modales dans les aires urbaines de
notre panel sont en moyenne les suivantes : marche 17 %, vélo et deux-roues motorisés 6 %,
transports collectifs 5 %, voiture et autres 71 %.

S’agissant de déplacements intracommunaux, donc par nature courts, on aurait pu s’attendre a un
usage beaucoup plus élevé de la marche et du vélo.

Les aires urbaines parvenant le mieux a limiter 'usage de la voiture sont Belfort, Colmar, Arras, la
Rochelle, Chalon-sur-Saéne, Montbéliard, Boulogne et Thonon. Le cumul des sans transport, de la
marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs y est compris entre 33 et 44 %.
On retrouve dans cette catégorie la plupart des villes-centres et pdles urbains bien classés,
notamment Belfort qui se classe de nouveau a la premiére place, avec 44 %. Il y a un écart net
(5 points) avec le deuxieme, Arras (39 %).

A Tautre extrémité du classement, les aires urbaines de Fréjus, la Roche-sur-Yon, Quimper,
Carcassonne, Saintes, Béziers et Draguignan ont un usage élevé voire tres élevé de la voiture. Le
cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs
y est compris entre 19 et 23 %. On retrouve dans cette catégorie la plupart des villes-centres et poles
urbains mal classés, notamment Fréjus qui se classe de nouveau a la derniére place, avec 19 %.

L'usage cumulé de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs varie de
25 points et davantage que du simple au double entre I'aire urbaine la mieux classée (Belfort, 44 %) et
la moins bien classée (Fréjus, 19 %).

La différence se fait un peu plus sur la marche a pied (écart de 16 points entre le premier, Boulogne,
26 %, et le dernier Quimper, 10 %), que sur les deux-roues (13 points entre Colmar, 14 %, et Longwy,
1 %) et les transports collectifs (11 points entre Belfort, 13 %, et Draguignan, 2 %).
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4.4.2. Toutes destinations confondues

En incluant les réponses « pas de transport »

Répartition modale des déplacements domicile-travail des habitants de
I'aire urbaine, toutes destinations confondues
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Pour I'ensemble des déplacements domicile-travail, la répartition dans les aires urbaines de notre
panel est en moyenne la suivante : pas de transport 4 %, marche 6 %, vélo et deux-roues motorisés
3 %, transports collectifs 5 %, voiture et autres 81 %. L'usage de la voiture est donc hégémonique.

Les aires urbaines ou l'usage de la voiture est le moins élevé sont Arles, Colmar, Belfort, Séete et
Thonon. Le cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des
transports collectifs y est compris entre 24 et 26 %.

A Tlautre extrémité du classement, les aires urbaines de la Roche-sur-Yon, Longwy, Saintes,
Angouléme, Vannes, Saint-Brieuc, Romans-sur-Isére et Niort ont un usage trés élevé de la voiture. Le
cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs
y est compris entre 15 et 16 %. On trouve dans cette catégorie essentiellement des villes fortement
périurbanisées ainsi que Longwy, qui dépend largement des emplois des villes environnantes.

Le cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports
collectifs varie de 11 points et quasiment du simple au double entre le premier (Arles, 26 %) et le
dernier du classement (la Roche-sur-Yon, 15 %).

Enfin, la différence entre le premier et le dernier est de 5 points pour la marche a pied (Boulogne, 9 %,
et Vannes, 4 %), de 6 points les deux-roues (Colmar, 7 %, et Longwy, 1 %), de 8 points pour les
transports collectifs (Belfort, 10 %, et Carcassonne, 2 %) et de 4 points pour les sans transport (Arles,
7 %, et Longwy, 3 %).
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Hors réponses « pas de transport »

Répartition modale des déplacements domicile-travail des habitants de
I'aire urbaine, toutes destinations confondues
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Pour I'ensemble des déplacements domicile-travail, les parts modales dans les aires urbaines de
notre panel sont en moyenne les suivantes : marche 6 %, vélo et deux-roues motorisés 4 %,
transports collectifs 5 %, voiture et autres 85 %. L'usage de la voiture est donc hégémonique.

Les aires urbaines ou l'usage de la voiture est le moins élevé sont Colmar, Belfort, Sete, Arles et
Thonon. Le cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des
transports collectifs y est compris entre 21 et 23 %.

A lautre extrémité du classement, les aires urbaines de Saintes, la Roche-sur-Yon, Angouléme,
Vannes, Longwy, Saint-Brieuc, Romans-sur-Isére et Niort ont un usage trés élevé de la voiture. Le
cumul des sans transport, de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs
y est compris entre 11 et 13 %. On trouve dans cette catégorie essentiellement des villes fortement
périurbanisées ainsi que Longwy, qui dépend largement des emplois des villes environnantes.

L’'usage cumulé de la marche, du vélo, des deux-roues motorisés et des transports collectifs varie de
12 points et du simple au double entre le premier (Colmar, 23 %) et le dernier du classement (Saintes,
11 %).

Enfin, la différence entre le premier et le dernier est de 5 points pour la marche a pied (Boulogne, 9 %,

et Vannes, 4 %), de 6 points les deux-roues (Colmar, 7 %, et Longwy, 1 %) et de 8 points pour les
transports collectifs (Belfort, 10 %, et Carcassonne, 2 %).
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Comparaison avec les parts modales pour I’ensemble des déplacements

L'INSEE ne distinguant pas le vélo des deux-roues motorisés a I'échelle des aires urbaines, la
comparaison se fait sur la marche et les transports collectifs.

Analyse croisée de la part cumulée de la marche et des transports
collectifs pour les déplacements domicile-travail et 'ensemble des
déplacements dans l'aire urbaine
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Dans les aires urbaines, la part cumulée de la marche et des transports collectifs est en moyenne de
11 % pour les déplacements domicile-travail et de 29 % pour 'ensemble des déplacements, soit un
écart de 18 points. Cet écart trés conséquent est di pour partie a une longueur moyenne supérieure
pour les déplacements domicile-travail.

Il'y a une assez bonne corrélation entre la part cumulée de la marche et des transports collectifs pour
les déplacements domicile-travail et pour 'ensemble des déplacements.

Les aires urbaines de Lorient, Béziers, Arras et Thonon se situent assez nettement au dessus de la
droite en pointillés, c’est-a-dire qu’elles sont mieux classées pour 'ensemble des déplacements que
pour les déplacements domicile-travail.

Inversement, les aires urbaines de la Rochelle, Quimper, Fréjus et Angouléme se situent assez

nettement en dessous de cette droite et sont donc mieux classées pour les déplacements domicile-
travail que pour 'ensemble des déplacements.
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DEUXIEME PARTIE - LES FACTEURS POUVANT INFLUER
SUR LES PRATIQUES DE MOBILITE
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5. PREAMBULE

Nous présentons dans cette partie un certain nombre de facteurs susceptibles d'influer sur les
pratiques de mobilité.

L’analyse se fonde sur des données disponibles ou relativement faciles a construire. Elle ne peut donc
pas, par la force des choses, viser I'exhaustivité. D’autres facteurs, notamment qualitatifs, seront
traités dans la partie suivante (zoom sur 6 villes).
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6. FACTEURS LIES A LA DEMOGRAPHIE, A
L'URBANISME ET A LORGANISATION DU TERRITOIRE

6.1. POPULATION DE LA VILLE-CENTRE, DU POLE URBAIN ET
DE L’AIRE URBAINE

6.1.1. Présentation des chiffres

Voir pages 26-35.

6.1.2. Y a-t-il un lien entre la population et les parts modales ?

Part cumulée de la marche, du vélo et des transports collectifs

Pour la lecture des graphiques « nuages de points », voir les explications page 21.

Analyse croisée de la population et des parts modales dans la ville-centre
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Analyse croisée de la population et des parts modales dans le pdle urbain

50%
i) Thonon
o * Lorient
% . Arras *
§ 40% * we? .
- . * . *
[7)]
g * e
S . . . .
o e o
2 w 30% - . . *
= Quimper
3 3 Per o 'S @ Angouléme
g 2 Fréjus
S 8
£ 20%
&
[}]
©
(]
o
g 10%
=
o
&
o

0% T T T T T T

20 000 40 000 60 000 80 000 100 000 120 000 140 000
Population

Analyse croisée de la population et des parts modales dans I'aire urbaine
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Pour les villes moyennes de notre panel, les trois graphiques ci-dessus montrent qu’il n’y a pas de
corrélation entre la population et la part cumulée de la marche, du vélo et des transports collectifs, tant
pour les villes-centres que pour les péles urbains et les aires urbaines. Dit autrement, étre une petite,
une moyenne ou une grande ville moyenne ne prédétermine pas les résultats en termes de parts
modales.

Part modale de la marche

Villes-centres

Analyse croisée de la population et de la part modale de la marche
dans la ville-centre
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La marche étant un mode de déplacement de courte portée (0,8 km en moyenne), sa part modale a
tendance a décroitre quand la population de la ville-centre croit. Elle baisse en moyenne de 1,5 point
quand la population augmente de 10 000 habitants.

Cela s’explique par le fait que quand la population de la ville-centre augmente, sa superficie et donc
les distances ont tendance a augmenter. Il peut toutefois y avoir des différences liées a la densité,
facteur que nous examinerons aux pages 118-123. En effet, a population équivalente, les distances
sont plus courtes dans les villes denses.

Certaines villes telles que Calais, Boulogne, Cherbourg, Arras, Valence et Vichy se situent nettement
au-dessus de la droite de corrélation et ont donc un usage élevé de la marche par rapport a leur
population. Inversement, des villes telles que Fréjus, la Roche-sur-Yon, Quimper, Saintes et
Angouléme en ont un usage bas.
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Péles urbains et aires urbaines

Analyse croisée de la population et de la part modale de la marche
dans le péle urbain
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Analyse croisée de la population et de la part modale de la marche
dans l'aire urbaine
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On n’observe pas de corrélation entre la population du pdle urbain ou de l'aire urbaine et 'usage de la

marche.
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Part modale

Villes-centres

du vélo
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Analyse croisée de la population et de la part modale du vélo
dans la ville-centre
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Le vélo étant un mode de déplacement d’'une portée de 2,4 km en moyenne (voir page 119), sa part
modale a tendance a croitre quand la population de la ville-centre croit. Elle augmente en moyenne
de 0,8 point quand la population augmente de 10 000 habitants.

On observe toutefois une forte dispersion des points de part et d’autre de la droite de corrélation, en
lien avec les contextes locaux.
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Péles urbains et aires urbaines

Analyse croisée de la population et de la part modale du vélo
dans le poéle urbain
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Si l'on fait abstraction du cas singulier de la Rochelle, on n'observe pas de corrélation entre la
population du péle urbain ou de l'aire urbaine et 'usage du vélo.
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Part modale des transports collectifs

Villes-centres

Analyse croisée de la population et de la part modale des transports
collectifs dans la ville-centre
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Les transports collectifs étant des modes de déplacement de moyenne portée (5 a 6 km en moyenne),
leur part modale a tendance a croitre quand la population de la ville-centre croit. Elle augmente en
moyenne de 0,8 point quand la population augmente de 10 000 habitants.

On observe toutefois une tres forte dispersion des points de part et d’autre de la droite de corrélation,
en lien avec les densités, les niveaux d'offre mais aussi avec la population du péle urbain voire de
l'aire urbaine (voir pages suivantes), qui constituent les échelles auxquelles les transports collectifs

sont mis en place.
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Péles urbains et aires urbaines

Analyse croisée de la population et de la part modale des transports

collectifs dans le p6le urbain
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Les transports collectifs étant des modes de déplacement de moyenne portée (5 a 6 km en moyenne),
leur part modale a tendance a croitre quand la population du péle urbain ou de l'aire urbaine croit. Elle
augmente respectivement de 0,3 et 0,2 point quand les populations du péle urbain et de I'aire urbaine
augmentent de 10 000 habitants.

Le seuil des 100 000 habitants dans le pble urbain, qui permet de passer le taux du versement
transport de 0,6 a 1,05 %, est également un facteur explicatif.

On observe toutefois une tres forte dispersion des points de part et d’autre de la droite de corrélation,
en lien notamment avec les niveaux d’offre et I'étendue du ressort territorial.

6.1.3. Comparaison avec les grandes villes

Ecarts au sein des grandes villes

On retrouve les mémes disparités au sein des grandes et trés grandes villes qu’au sein des villes
moyennes. Par exemple, malgré des populations comparables, 'agglomération de Lyon obtient des
résultats meilleurs que Marseille et Lille tandis que Grenoble et Strasbourg devancent largement Toulon.

Ecarts entre les villes moyennes et les grandes villes

Valeurs moyennes

Répartition modale des déplacements
Ville-centre 590 30 % 500 3 %
”;-_‘ Banlieue % 20 500 2%
= g  Couronne 75 0 17 % 5% 1%
Total 67 % 23 % 5% 2%
Villecentre | 50 % 36 % 1006 2 %
o
g Banlieue 68 % 21% 7% 1%
W E
& = 1
= 2 Couronne 73 % 190% 5% 1%
m ©h
s &
Total 64 % 25 % 7% 1%
" Voiture Marche
Transports collectifs W vélo
Deux-roues motorisé (2RM), autre mode
Source : base unifiée 2009-2014 des enquétes ménages-déplacements -
Champ : population résidente de 11 ans et plus

Source : Mobilité dans les villes moyennes - Trois échelles territoriales d'analyse (Cerema, 2019)
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Comme le montrent les graphiques ci-dessus, on observe un écart net entre les villes moyennes
prises dans leur ensemble et les grandes villes prises dans leur ensemble.

La part moyenne cumulée de la marche, du vélo et des transports collectifs est nettement inférieure
parmi les moyennes que parmi les grandes villes-centres (38 % vs 48 %, soit un écart de 10 points).
Cet écart est de seulement 2 points dans les banlieues (27 % vs 29 %) et dans les couronnes
périurbaines (23 % vs 25 %).

Les écarts se répartissent a parts quasi égales entre la marche et les transports collectifs. Il y a par
exemple pour les villes-centres 6 points d’écart sur la marche (30 % vs 36 %) et 5 points d’écart sur
les transports collectifs (5 % vs 10 %). Les écarts sur le vélo sont peu significatifs (1 point au
maximum).

Valeurs maximales

Si I'on regarde les meilleurs résultats a I'échelle des villes-centres, I'écart est plus important que sur
les valeurs moyennes.

Dans notre panel, la part cumulée de la marche, du vélo et des transports collectifs atteint une valeur
maximale de 53 % a Thonon-les-Bains, alors que le maximum est de 73 % a Lyon et de 68 % a
Grenoble, soit respectivement 20 et 15 points de plus.

Comme nous l'avons vu a la page 48, la différence se fait principalement sur les transports collectifs
(maxi 9 % a Lorient vs 26 % a Lyon, soit 17 points d’écart), alors que la marche a pied (maxi 44 % a
Vichy vs 45 % a Nancy) et le vélo (maxi 10 % a la Rochelle vs 9 % a Strasbourg) obtiennent des
maxima proches dans les villes moyennes et les grandes villes.
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6.2. REPARTITION DE LA POPULATION ENTRE LA VILLE-
CENTRE, SA BANLIEUE ET SA COURONNE PERIURBAINE

Comme nous l'avons vu page 43, la part cumulée de la marche, du vélo et transports collectifs est en
moyenne de 40,9 % dans les villes-centres, 26,5 % dans les banlieues et 21,8 % dans les couronnes
périurbaines.

De ce fait, pour une ville donnée, plus le poids démographique de la ville-centre et dans une moindre
mesure du plle urbain est élevé, plus la part cumulée de ces 3 modes a des chances d’étre élevée
dans l'aire urbaine.

Inversement, le déménagement d’une partie de la population du centre vers la périphérie accroit
meécaniquement l'usage de la voiture et réduit ceux de la marche (surtout), du vélo et des transports
collectifs.

Toutes choses égales par ailleurs, si la part démographique de la banlieue augmente de 10 points au
détriment de la ville-centre, on observe une baisse de 1,44 point de 'usage de ces 3 modes.

Explication du calcul

Si 10 % des habitants de I'aire urbaine quittent la ville-centre pour la banlieue, la marche a pied, le
vélo et les transports collectifs perdront au total 10 % x (40,9 % - 26,5 %) = 1,44 %.

De la méme maniére, si la part de la couronne périurbaine augmente de 10 points au détriment de la
ville-centre, on observe une baisse de 1,91 point de 'usage de ces 3 modes.

Enfin, si la part de la couronne périurbaine augmente de 10 points au détriment de la banlieue, on
observe une baisse de 0,47 point de 'usage de ces 3 modes.

En valeur absolue, les écarts se font principalement sur la marche. Dans le détail, ils sont les
suivants :

.. la part modale | ... la part modale d 'a part modale , Ia,part
de la marche... du vélo... es transports | cumulée des
collectifs... 3 modes...
Si la part
bi?\rﬂgg;agngrﬁgrﬂg Ige .. diminu_e de .. diminge de .. diminu_e de .. diminqe de
10 points au détriment 1,27 point 0,1 point 0,07 point 1,44 point
de la ville-centre...
Si la part
démographique de la
couronne périurbaine .. diminue de ... diminue de .. diminue de .. diminue de
augmente de 10 points 1,69 point 0,13 point 0,07 point 1,91 point
au détriment de la
ville-centre...
Si la part
démographique de la
couronne périurbaine .. diminue de ... diminue de ost stable ... diminue de
augmente de 10 points 0,42 point 0,03 point h 0,47 point
au détriment de la
banlieue...

et
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6.3. DENSITE DE POPULATION

6.3.1. Préambule : densité, distances et répartition modale

Lien entre densité et distances

A population équivalente, plus une agglomération est dense, plus les distances a parcourir sont
courtes et donc plus l'usage de la marche et du vélo est favorisé. La densité favorise par ailleurs
l'usage des transports collectifs, en augmentant le nombre de personnes résidant a proximité des
arréts et donc le potentiel de clientéle des lignes.

Lien entre distances et répartition modale

Répatrtition et parts modales par classe de distance

Les données les plus complétes que nous avons pu recueillir sur la répartition et les parts modales

par classe de distance figurent dans les rapports des enquétes déplacements de la Rochelle et de
Valence - Romans-sur-Isére.

Enquéte déplacements de la Rochelle

Classe de % des déplac,elme\nts Parts modales
distance |ntern3§e;1:upé(?[2metre Marche Vélo Tégﬂgg,:i) frsts Voiture Autres
< 0,5 km 17 % 81,5 % 5% 0,3 % 12,6 % 0,5 %
0,5a1km 9 % 60,8 % 11,2 % 0,1% 27,6 % 0,4 %
1a25km 25 % 29,1 % 13,9 % 3,5 % 52,1 % 1,3 %
2,5a5km 22 % 7 % 7,9 % 9,4 % 73,3 % 2,5 %
5a75km 12 % 1,5 % 4,2 % 9,9 % 82,2 % 2,2 %
>7,5km 15 % 0,8 % 1,7 % 6,9 % 88,7 % 1,9 %

Sur le périmétre de I'enquéte déplacements de la Rochelle, 26 % des déplacements font moins de
1 km, 51 % moins de 2,5 km et 73 % moins de 5 km.

Les chiffres montrent qu’il existe encore une forte de marge de progression, la voiture étant utilisée
pour 12,6 % des déplacements de moins de 500 metres, 27,6 % de ceux compris entre 500 m et 1 km
et 52 % de ceux compris entre 1 et 2,5 km.
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Enquéte déplacements de Valence et Romans-sur-Isére

o Parts modales
Classe de % des
distance déplacements Marche Vélo Transports |y, Lo Autres
collectifs
< 1km 21 % 75 % 2% <1% 21 % <1%
1a3km 31 % 17 % 3 % 3% 76 % 1%
3a10km 27 % 4% 2% 8% 84 % 2%
10 2 20 km 13 % 0% <1% 6 % 91 % 2%
> 20 km 9 0/0 0 °/o < 1 °/o 12 0/0 84 0/0 3 0/0

Sur le périmétre de I'enquéte déplacements de Valence et Romans-sur-Isére, 21 % des déplacements
font moins de 1 km et 52 % moins de 3 km.

Comme a la Rochelle, il existe une forte marge de progression, la voiture étant utilisée pour 21 % des
déplacements de moins d’un kilomeétre et 76 % de ceux compris entre 1 et 3 km.

Longueur moyenne d’un déplacement a pied et a vélo

Nous présentons ci-dessous des résultats issus de 'Enquéte Nationale Transports et Déplacements
de 2008 (ENTD 2008) et de 4 enquétes déplacements locales.

Marche Vélo TC urbains Voiture

ENTD (2008) 0,8 km 2,8 km Données non comparables
La Rochelle (2011) 0,7 km 2,3 km 5,1 km 5,1 km
Valence et Romans-sur-Isére (2014) 0,6 km 2,4 km 7,3 km 7,1 km
Albi (2011) 0,9 km 2,2 km 5 km 4,4 km
Angouléme (2012) 0,8 km 2,1 km 5,1 km 5,8 km

La longueur moyenne d’'un déplacement est de I'ordre de 800 métres pour la marche, 2,4 km pour le
vélo et 5,5 km pour les transports urbains et la voiture. Le développement du vélo a assistance
électrique va permettre d’accroitre progressivement la portée moyenne du vélo.
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6.3.2. Densité de I’enveloppe urbaine de la ville-centre

La densité de I'enveloppe urbaine de la ville-centre est calculée par nos soins, de la maniere suivante.
Nous avons tracé le contour de la zone urbanisée, en avons calculé la surface et avons rapporté la
population a cette surface pour calculer la densité réelle de la ville. Cette densité differe de la densité
administrative calculée par I'INSEE, qui prend en compte la surface totale de la commune, y compris
les parties non urbanisées. L’écart entre les deux est variable, avec un maximum pour les communes
trés étendues comme Arles (759 km2), dont la densité administrative est de 70 habitants par km?, alors
que la densité de la zone batie dépasse 3 000 habitants par km=.

Voici une analyse sur les 6 villes faisant I'objet d'un zoom dans la seconde partie de cette étude. Les
calculs ont été réalisés par nos soins.

Analyse croisée de la densité de population de la tache urbaine
et des parts modales dans la ville-centre
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Densité de population de la tache urbaine

Les villes les plus denses (Arras, Lorient et Thonon) sont celles qui obtiennent les meilleurs résultats
en termes d’usage de la marche, du vélo et des transports en commun. Les moins denses (Quimper,
Fréjus et Angouléme) obtiennent des résultats inverses. La corrélation entre les deux facteurs est
forte.
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6.3.3. Densité de I’enveloppe urbaine du péle urbain

Nous nous sommes basés sur les travaux de Pierre-Henri EMANGARD. N’ayant pu en obtenir les
chiffres détaillés, nous avons travaillé a partir du classement par classe de densité figurant dans 'une
de ses publications'®. Celle-ci porte sur 90 villes de toute taille, dont 22 font partie de notre panel de
37 villes.

Part cumulée moyenne de la marche, du vélo et des transports collectifs dans
le p6le urbain en fonction de la densité de population de sa tache urbaine

45%

40%

36,6%

35,2%

35%

31,2%

30% 1

25% A

20%

15% A

10% -

5% A

0% -

densité > 2 900 hab/km? 1 700 < densité < 2 900 hab/km? densité < 1 700 hab/km?

Plus la densité de la tache urbaine de I'agglomération est élevée, plus 'usage cumulé de la marche,
du vélo et des transports collectifs est Iui aussi élevé. L'écart est particulierement marqué quand la
densité passe en dessous de 1700 habitants par km? (- 4 points par rapport aux densités
intermédiaires, - 5,5 points par rapport aux densités supérieures).

'2 Densité des villes francaises de province : quelques résultats de recherche.
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6.3.4. Densité de I’aire urbaine

Résultats

La densité administrative (c’est-a-dire incluant 'ensemble du territoire des communes, bati ou non) est
disponible pour 28 des 37 aires urbaines de notre panel.

Densité de l'aire urbaine

Séte

Fréjus

Calais

Colmar

Boulogne-sur-Mer

Maubeuge

Thonon-les-Bains

Lorient

Belfort

Valence

Béziers ]

Moyenne #

La Rochelle ]

Quimper

Vannes

Montbéliard |

Romans-sur-Isére

Arras

Rochefort

Draguignan

La Roche-sur-Yon |

Longwy

Vichy |

Roanne

Chalon-sur-Saéne

Carcassonne

Saintes

Angouléme |

Arles :b

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 600

Pour ces 28 aires urbaines, la densité administrative est en moyenne de 226 habitants par km?2.

Les aires urbaines de Séte et Fréjus sont les plus denses, car elles présentent la particularité de
coincider avec leur pble urbain, c’est-a-dire qu’il N’y a pas de couronne périurbaine. Si I'on exclut ces
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deux cas particuliers, les aires urbaines les plus denses sont celles de Calais, Colmar, Boulogne-sur-
Mer et Maubeuge, avec 327 a 371 habitants par km>.

Inversement, I'aire urbaine d’Arles est la moins dense, mais elle présente la particularité d’avoir une
ville-centre trés étendue (759 kmz2, soit le record pour la France métropolitaine), mais une population
concentrée pour I'essentiel dans la ville d’Arles proprement dite, qui est quant a elle trés dense (3 000
habitants par km?2). Si I'on exclut ce cas singulier, les aires urbaines les moins denses sont celles
d’Angouléme, Saintes, Carcassonne, Chalon-sur-Sadne, Roanne et Vichy, avec 111 a 140 habitants
par km2.

Y a-t-il un lien entre la densité et les parts modales dans I’aire urbaine ?

Analyse croisée de la densité et des parts modales dans I'aire urbaine
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Le graphique ci-dessus montre qu’il y a une assez bonne corrélation entre la densité de l'aire urbaine
et les parts modales en son sein, surtout si 'on ne prend pas en compte les cas singuliers tels que
Fréjus et Arles. La part cumulée de la marche, du vélo et des transports collectifs augmente en
moyenne de 1 % quand la densité de l'aire urbaine augmente de 50 habitants par km2. Arles (fort
logiqguement), Thonon et Lorient se distinguent par des résultats nettement supérieurs a la droite de
corrélation. Fréjus, Angouléme et Quimper connaissent la situation inverse.
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6.4. PART DE QUATRE CATEGORIES DE POPULATION
UTILISANT MOINS LA VOITURE QUE LA MOYENNE

Nous nous intéressons a quatre catégories de population ayant un usage plus élevé des modes
alternatifs a la voiture et plus particulierement de la marche et des transports collectifs : les enfants et les

jeunes, au sein de ceux-ci les étudiants, les seniors et les personnes vivant sous le seuil de pauvreté.

6.4.1.

Enfants et jeunes

Part des enfants et des jeunes dans la population des villes-centres

Calais

Vannes

Longwy

Fréjus

Part des enfants et des jeunes dans la population de la ville-centre

Arras

Belfort ]

Boulogne-sur-Mer

Beauvais

Maubeuge ]

Blois |

Montbéliard |

Angouléme ]

Laval

Cherbourg ]

Colmar ]

Valence

Bourg-en-Bresse

La Roche-sur-Yon ]

Lorient

Chalon-sur-Saéne

Moyenne ]

Saint-Brieuc

Thonon-les-Bains

Albi |

Béziers

Romans-sur-Isere

Draguignan ]

Niort

Quimper ]

Roanne

Carcassonne

Nevers

Arles

Rochefort ]

La Rochelle ]

Vichy |

Sete

Saintes ]

0%

5%

I
\
\
\
\
\
[
\
\
\
\
[
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
0

1

1

I
\
\
\
\
\
[
\
\
\
\
[
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
1
5% 20%

25% 30%

0% 0-14 ans

0 % 15-29 ans

35%

40%

45%

50%

[ 2V =y of =F o3
YR B e

Rapport d’expertise - Octobre 2019

Les déplacements dans les villes moyennes : résultats et facteurs de réussite

124



L’INSEE présente la répartition de la population par grandes classes d’age : 0-14 ans, 15-29 ans, 30-
44 ans, 45-59 ans, 60-74 ans, 75 ans et plus. Nous nous intéressons ici aux deux premieres d’entre
elles : 0-14 ans et 15-29 ans.

Les 37 villes-centres de notre panel ont en moyenne 36,5 % d’habitants de moins de 30 ans, dont
16,5 % entre 0 et 14 ans et 20 % entre 15 et 29 ans.

6 villes, toutes situées dans le nord et I'est du pays, ont plus de 40 % d’habitants de moins de 30 ans :
Calais (44 %), Arras, Belfort, Boulogne, Beauvais et Maubeuge.

Inversement, 7 villes ont moins de 34 % d’habitants de moins de 30 ans : Saintes (28 %), Sete, Vichy,
Fréjus, la Rochelle, Rochefort et Arles. Presque toutes ont une forte vocation touristique. Nous les
retrouverons dans les villes comptant beaucoup de seniors.
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Part des enfants et des jeunes dans la population des podles urbains

Part des enfants et des jeunes dans la population du péle urbain
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Les 37 pdles urbains de notre panel ont en moyenne 35 % d’habitants de moins de 30 ans, dont 16 %
entre 0 et 14 ans et 19 % entre 15 et 29 ans.

6 pbles urbains ont plus de 38 % d’habitants de moins de 30 ans: Calais (42 %), Beauvais,
Maubeuge, Boulogne, Belfort et Arras. On retrouve exactement les villes en téte du classement
précedent ; seul 'ordre change.

Inversement, 6 pdles urbains ont moins de 32 % d’habitants de moins de 30 ans : Fréjus (28 %),
Roanne, Saintes, Vichy, Séte et Rochefort. On retrouve quasiment les villes en queue du classement
précédent, la encore dans un ordre différent ; on reléve toutefois ici la présence de Roanne, dont la
banlieue est nettement moins jeune que la ville-centre.
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Part des enfants et des jeunes dans la population des aires urbaines

Part des enfants et des jeunes dans la population de I'aire urbaine
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Les 37 aires urbaines de notre panel ont en moyenne 34,5 % d’habitants de moins de 30 ans, dont
18 % entre 0 et 14 ans et 16,5 % entre 15 et 29 ans.

7 aires urbaines ont plus de 37 % d’habitants de moins de 30 ans: Calais (42 %), Maubeuge,
Beauvais, Belfort, Boulogne, la Roche-sur-Yon et Arras. On retrouve les villes en téte des
classements précédents, plus la Roche-sur-Yon.

Inversement, 5 aires urbaines ont moins de 32 % d’habitants de moins de 30 ans : Fréjus (28 %),
Saintes, Vichy, Séte et Nevers. On retrouve la encore quasiment les villes en queue des classements
précédents.
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Y a-t-il un lien entre le pourcentage d’enfants et de jeunes et les parts modales ?
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Dans les villes-centres, le graphique ci-dessus fait apparaitre une corrélation entre le pourcentage
d’enfants et de jeunes et les parts modales : 'usage de la marche, du vélo et des transports collectifs
a tendance a augmenter quand le pourcentage d'enfants et de jeunes augmente. On observe

toutefois une assez grande dispersion des points sur le graphique.

Les résultats sont comparables a I'échelle des pdles urbains et des aires urbaines.
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6.4.2. Etudiants

Part des étudiants dans la population des villes-centres

Part des étudiants dans la population du poéle urbain
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Les étudiants représentent en moyenne 6,1 % de la population des 37 villes-centres de notre panel.

Deux villes se situent nettement au-dessus de toutes les autres: Arras (18,1 %) et la Rochelle
(16,7 %). La part des étudiants dépasse 10 % dans trois autres villes : Vannes, Lorient et Albi.
A l'autre extrémité du classement, 7 villes (Fréjus, Longwy, Romans, Draguignan, Séte, Rochefort et
Thonon) ont moins de 2 % d’étudiants. Le minimum est atteint a Fréjus (0,4 %).

Part des étudiants dans la population des poéles urbains et des aires urbaines
Les établissements d’enseignement supérieur étant localisés pour I'essentiel dans les villes-centres,
la part d’étudiants dans la population des pdles urbains et des aires urbaines est directement liée au
poids des villes-centres en leur sein.

Dans les pbles urbains, la moyenne est de 3,6 %, avec un maximum de 9,8 % a la Rochelle et un
minimum de 0,6 % a Fréjus.

Dans les aires urbaines, la moyenne est de 2,4 %, avec un maximum de 5,9 % a la Rochelle et un
minimum de 0,5 % a Romans-sur-Isére.

Y a-t-il un lien entre le pourcentage d’étudiants et les parts modales ?

Analyse croisée de la part d'étudiants dans la population
et des parts modales dans la ville-centre
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Part d'étudiants dans la population

Le graphique ci-dessus montre qu’il y a une corrélation entre la part d’étudiants dans la population des
villes-centres et 'usage de la marche, du vélo et des transports collectifs, mais avec une assez forte
dispersion des points de part et d’autre de la droite de corrélation.
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6.4.3. Seniors

Part des seniors dans la population de la ville-centre

Part des seniors dans la population de la ville-centre
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Comme indiqué plus haut, 'INSEE présente la répartition de la population par grandes classes d’age :
0-14 ans, 15-29 ans, 30-44 ans, 45-59 ans, 60-74 ans, 75 ans et plus. Nous nous intéressons ici aux
deux derniéres d’entre elles : 60-74 ans et 75 ans et plus.

Les 37 villes-centres de notre panel ont en moyenne 27 % d’habitants de 60 ans et plus, dont 16 %
entre 60 et 74 ans et 11 % de 75 ans et plus.

4 villes ont plus de 33 % d’habitants de 60 ans et plus : Vichy (39 %), Séte, Saintes et Fréjus. Comme
nous 'avons vu plus haut, ces 4 villes se distinguent également par une part limitée d’enfants et de
jeunes.

Inversement, 6 villes ont moins de 23 % d’habitants de 60 ans et plus : Calais (20 %), Arras,
Boulogne, Saint-Brieuc, Beauvais et Belfort. Presque toutes ont une part élevée d’enfants et de
jeunes.

134
1) Les déplacements dans les villes moyennes : résultats et facteurs de réussite
_E-; ..: a ﬂ Rapport d’expertise - Octobre 2019

[ 2V =y of =F o3
SR N W



Part des seniors dans la population du péle urbain

Part des seniors dans la population du péle urbain
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Les 37 pdles urbains de notre panel ont en moyenne 28 % d’habitants de 60 ans et plus, dont 17 %
entre 60 et 74 ans et 11 % de 75 ans et plus.

3 pbles urbains ont plus de 35 % d’habitants de 60 ans et plus : Fréjus (37 %), Saintes et Vichy. On
retrouve 3 des 4 villes en téte du classement précédent, dans un ordre différent.

Inversement, 9 pbles urbains ont moins de 25 % d’habitants de 60 ans et plus : Calais (21 %),
Beauvais, Boulogne, Maubeuge, Belfort, Thonon, Arras, Colmar et Longwy. La encore, on retrouve
quasiment les villes en queue du classement précédent.
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Part des seniors dans la population de l'aire urbaine

Part des seniors dans la population de I'aire urbaine
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Les 37 aires urbaines de notre panel ont en moyenne 27 % d’habitants de 60 ans et plus, dont 17 %
entre 60 et 74 ans et 10 % de 75 ans et plus.

4 aires urbaines ont plus de 31 % d’habitants de 60 ans et plus : Fréjus (37 %), Vichy, Sete et Saintes.
On retrouve de nouveau les villes en téte des classements précédents, dans un ordre différent.

Inversement, 6 aires urbaines ont moins de 24 % d’habitants de 60 ans et plus : Calais (21 %),

Beauvais, Laval, la Roche-sur-Yon, Thonon et Maubeuge. La encore, on retrouve quasiment les villes
en queue des classements précédents.

Y a-t-il un lien entre le pourcentage de seniors et les parts modales ?

Analyse croisée du pourcentage de seniors et des parts modales
dans la ville-centre
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Le graphique ci-dessus montre que, dans les villes-centres, il N’y a pas de corrélation entre le
pourcentage de seniors et les parts modales. Par conséquent, méme si les seniors se déplacent
moins en voiture que la moyenne, les villes ayant le plus de seniors ne sont pas forcément celles ou la
population dans son ensemble se déplace le moins en voiture.

On observe des résultats comparables a I'échelle des pdles urbains et des aires urbaines.
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6.4.4. Ménages vivant sous le seuil de pauvreté

Taux de pauvreté dans la ville-centre

Taux de pauvreté dans la ville-centre
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Dans les villes-centres de notre panel, en moyenne 22 % des ménages vivent sous le seuil de
pauvreté.

La part de ménages vivant sous le seuil de pauvreté est supérieure a 30 % dans 4 villes : Maubeuge
(35 %), Béziers, Boulogne-sur-Mer et Calais. Le graphique montre un net écart entre ces 4 villes et les
autres.

Inversement, elle est inférieure a 17 % dans 5 villes : Thonon (13 %), Quimper, la Roche-sur-Yon,
Niort et Vannes. A Thonon, la situation lacustre et proche de la frontiére suisse attire des ménages a
revenus hauts et moyens. Les 4 autres villes se situent dans 'ouest du pays.
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Taux de pauvreté dans le pdle urbain
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Comme presque partout en France et contrairement a certaines idées regues, le taux de pauvreté est,
pour 'ensemble de notre panel, plus bas dans le péle urbain que dans la ville-centre. En moyenne
18 % des ménages des pbles urbains vivent sous le seuil de pauvreté, soit un écart moyen de
4 points avec les villes-centres (22 %).

La part de ménages vivant sous le seuil de pauvreté est supérieure a 25 % dans 4 pdles urbains :
Béziers (31 %), Maubeuge, Carcassonne et Calais. Boulogne-sur-Mer, Beauvais et Arles se situent
pour leur part entre 20 et 25 %. Le graphique montre un net écart entre ces 7 pbles urbains et les
autres. Pour Carcassonne et Arles, les chiffres s’expliquent pour partie par le fait que la quasi-totalité
de la population du péle urbain vit dans la ville-centre, autrement dit qu’il n’y a quasiment pas de
banlieue, territoire ou la part de pauvres est moindre. On remarque que tous ces poéles urbains se
situent soit dans le nord, soit dans le sud du pays.

Inversement, la part de ménages vivant sous le seuil de pauvreté est inférieure a 14 % dans 6 poles
urbains : Thonon (10 %), Quimper, Vannes, la Rochelle, Saint-Brieuc et Niort. Comme dans le
classement précédent, on retrouve Thonon et des villes de I'ouest.
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Taux de pauvreté dans I’aire urbaine
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Comme presque partout en France et contrairement a certaines idées regues, le taux de pauvreté est,
pour 'ensemble de notre panel, plus bas dans l'aire urbaine que dans le p6le urbain et a fortiori que
dans la ville-centre. En moyenne 15 % des ménages des aires urbaines vivent sous le seuil de
pauvreté, soit un écart moyen de 3 points avec les pdles urbains (18 %) et de 7 points avec les villes-
centres (22 %).

La part de ménages vivant sous le seuil de pauvreté est supérieure a 20 % dans 6 aires urbaines :
Maubeuge (26 %), Béziers, Calais, Arles, Carcassonne et Boulogne-sur-Mer. Pour Arles, le chiffre
s’explique pour partie par le fait que la quasi-totalité de la population de I'aire urbaine vit dans la ville-
centre, autrement dit qu’il n’y a quasiment pas de banlieue ni de couronne périurbaine, territoires ou la
proportion de pauvres est moindre. Comme pour les péles urbains, on remarque que toutes ces aires
urbaines se situent dans le nord ou le sud du pays.

Inversement, la part de ménages vivant sous le seuil de pauvreté est inférieure a 11 % dans 6 aires

urbaines : Thonon (9 %), Quimper, Niort, la Roche-sur-Yon, Vannes et Laval. Comme dans les
classements précédents, on retrouve Thonon et des villes de I'ouest.

Y a-t-il un lien entre le taux de pauvreté et les parts modales ?

Analyse croisée du taux de pauvreté et des parts modales dans la
ville-centre
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Le graphique ci-dessus montre que, dans les villes-centres, il n’y a pas de corrélation entre le taux de
pauvreté et les parts modales. Par conséquent, méme si les pauvres se déplacent moins en voiture
que la moyenne, les villes ayant un taux de pauvreté élevé ne sont pas forcément celles ou la
population dans son ensemble se déplace le moins en voiture.

On observe des résultats comparables a I'échelle des pdles urbains et des aires urbaines.
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6.4.5. Indice synthétique

Présentation

Nous présentons ci-dessous un indice synthétique prenant en compte les parts respectives des
enfants et des jeunes, des seniors et des ménages vivant sous le seuil de pauvreté. Les étudiants ne
sont pas pris en compte pour éviter les doubles comptes avec les jeunes.

Certaines personnes peuvent étre a la fois jeunes et pauvres ou agées et pauvres. Il ne faut donc pas
prendre les chiffres qui suivent comme un effectif total. Toutefois, le fait d’appartenir a deux catégories
augmente potentiellement I'usage des modes alternatifs a la voiture, ce qui donne tout son sens a cet
indice. Ainsi, les jeunes a bas revenu les utilisent davantage en moyenne que les jeunes dans leur
ensemble.

Cet indice est calculé ainsi : 0,5 x (% d’enfants, de jeunes et de seniors) + % de ménages vivant sous
le seuil de pauvreté. Le fait de sous-pondérer les enfants, les jeunes et les seniors se justifie a la fois
par la grande amplitude des tranches d’age retenues par 'INSEE (les personnes proches de 30 ans et
de 60 ans ont des pratiques modales voisines de celles des 30-60 ans) et par de plus fortes
différences dans les pratiques des personnes a bas revenus, dont beaucoup n’ont pas de voiture.

Par exemple, pour Albi, ou il y a 35,7 % de personnes de 0 a 29 ans, 31,1 % de personnes de 60 ans
et plus et 15,4 % de ménages sous le seuil de pauvreté, I'indice est de 0,5 x (0,357 + 0,311) + 0,182 =
0,516.
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Résultats pour les villes-centres

Indice synthétique des jeunes, seniors et pauvres dans la ville-centre
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4 villes ont une proportion nettement plus importante de jeunes, seniors et pauvres : Maubeuge,

Béziers, Boulogne et Calais. Inversement, 4 villes ont une proportion assez basse de jeunes, seniors

et pauvres : Quimper, Thonon, la Roche-sur-Yon et Niort.

L’écart se fait principalement sur les personnes en dessous du seuil de pauvreté, les parts cumulées
de jeunes et de seniors étant trés proches d’'une ville a l'autre.
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Résultats pour les poéles urbains

Béziers
Maubeuge
Carcassonne
Calais
Boulogne-sur-Mer
Beauvais

Arles

Belfort

Nevers

Moyenne

Draguignan

Fréjus

Chalon-sur-Sabne

Saintes

Valence
Colmar

Laval

Lorient

Roanne

Saint-Brieuc

Quimper

Indice synthétique des jeunes, seniors et pauvres dans le péle urbain
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5 pbles urbains, dont les 4 premiers du classement précédent, ont une proportion élevée de jeunes,
Béziers, Maubeuge, Carcassonne, Calais et Boulogne. Inversement, 4 poéles
urbains, dont 3 des 4 derniers du classement précédent, ont une proportion assez basse de jeunes,
seniors et pauvres : Thonon, Quimper, Niort et Cherbourg.

seniors et pauvres :

Plus encore que pour les villes-centres, I'écart se fait pour I'essentiel sur les personnes en dessous du

seuil de pauvreté.
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Résultats pour les aires urbaines

Indice synthétique des jeunes, seniors et pauvres dans l'aire urbaine
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7 aires urbaines ont une proportion élevée de jeunes, seniors et pauvres : Maubeuge, Béziers, Calais,
Arles, Carcassonne, Boulogne et Séte. La plupart figuraient déja en téte des classements précédents.

Inversement, 5 aires urbaines ont une proportion assez basse de jeunes, seniors et pauvres : Thonon,
Laval, Niort, Quimper et la Roche-sur-Yon. La plupart figuraient déja en queue des classements
précéedents.

Plus encore que pour les villes-centres et les pbles urbains, I'écart se fait pour I'essentiel sur les
personnes en dessous du seuil de pauvrete.

Y a-t-il un lien entre cet indice synthétique et les parts modales ?

Analyse croisée de l'indice synhétique de présence de jeunes,
seniors et pauvres et des parts modales dans la ville-centre
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Méme si les jeunes, les seniors et les pauvres se déplacent moins en voiture que la moyenne, les
villes ayant le plus de jeunes, de seniors et de pauvres ne sont pas forcément celles ou la population
dans son ensemble se déplace le moins en voiture.

On observe des résultats comparables a I'échelle des pdles urbains et des aires urbaines.
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6.5. INDICATEUR DE CONCENTRATION D’EMPLOI

6.5.1. Définition

L'indicateur de concentration d’emploi est égal au nombre d’emplois dans la zone pour 100 actifs
ayant un emploi y résidant. Par exemple, une ville comptant 30 000 emplois pour 20 000 actifs ayant
un emploi a un indicateur de concentration d’emploi égal a 30 000 / 20 000 x 100 = 150.

Une valeur supérieure a 100 correspond a un nombre d’emplois supérieur au nombre d’actifs ayant un
emploi. Plus cette valeur est élevée, plus la zone dispose d’un surplus d’emplois. Cet indicateur traduit
plus ou moins le niveau d’autonomie par rapport a I'emploi. Il est partiellement corrélé a la part des
flux intracommunaux et a la taille de la zone d’attraction.
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6.5.2. Résultats pour les villes-centres

Indicateur de concentration d'emploi dans la ville-centre

Saintes

Arras ]

Vannes ]

Bourg-en-Bresse ]

La Roche-sur-Yon ]

Maubeuge ]

Roanne

Rochefort

Beauvais

Blois ]

Nevers |

Montbéliard |

Valence |

Niort ]

Carcassonne ]

Chalon-sur-Sabne ]

Angouléme |

Laval ]

Saint-Brieuc ]

Albi |

La Rochelle ]

Moyenne %

Béziers ]

Cherbourg |

Quimper I
Vichy |

Belfort ]

Lorient ]

Boulogne-sur-Mer ]

Colmar |

Romans-sur-Iséere ]

Calais ]

Séte ]

Draguignan |

Arles ]

Fréjus |

Thonon-les-Bains

Longwy ]
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Sur les 37 villes-centres de notre panel, il y en moyenne 172 emplois pour 100 actifs occupés.

8 villes se situent au-dessus de 200, c’est-a-dire que le nombre d’emplois y est au moins double de
celui d’actifs occupés : Saintes (226), Arras, Vannes, Bourg-en-Bresse, la Roche-sur-Yon, Maubeuge,
Roanne et Rochefort.

Une seule ville a moins d’emplois que d’actifs occupés : Longwy (89). 4 autres villes en ont a peine
plus : Thonon, Fréjus, Arles et Draguignan. Un indice de concentration d’emploi proche de 100 peut
traduire une dépendance vis-a-vis des emplois extérieurs (ex.: Longwy) ou un fonctionnement
relativement autonome (Arles).
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6.5.3. Résultats pour les poéles urbains

Indicateur de concentration d'emploi dans le péle urbain

La Roche-sur-Yon ]

Saintes ]

Beauvais |

Bourg-en-Bresse ]

Niort ]

Carcassonne ]

Blois ]

Laval ]

Vannes ]

Arras ]

Béziers ]

Chalon-sur-Sabne ]

La Rochelle

Nevers

Quimper ]

Saint-Brieuc ]

Rochefort ]

Montbéliard |

Valence ]

Moyenne *

Angouléme |

Colmar ]

Lorient |

Albi | |
Boulogne-sur-Mer ] ‘ ‘ ]
Roanne | | | ]
Calais ] ‘ ‘ ]
Vichy | | | ]

Belfort ]

Cherbourg ]

1 \ \
Maubeuge ]

Romans-sur-Isére ]

Fréjus ]

Arles ]

Draguignan ]

Séte ]

Thonon-les-Bains ]

Longwy ]
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Sur les 37 pbles urbains de notre panel, il y en moyenne 140 emplois pour 100 actifs occupés.

2 pbles urbains se situent au-dessus de 200 : la Roche-sur-Yon (204) et Saintes. 4 autres se situent
entre 175 et 200 : Beauvais, Bourg-en-Bresse, Niort et Carcassonne. A I'exception de Bourg-en-
Bresse, on note qu’il s’agit de villes n‘ayant pas ou peu de banlieue, ce qui tire logiquement la
moyenne vers le haut, puisque la majorité des emplois sont concentrés dans la ville-centre.

4 pdles urbains ont moins d’emplois que d’actifs occupés : Longwy (66), Thonon, Séte et Draguignan,
ce qui traduit une dépendance plus ou moins forte vis-a-vis des emplois extérieurs.
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6.5.4. Résultats pour les aires urbaines

Indicateur de concentration d'emploi dans I'aire urbaine

La Roche-sur-Yon ]

Quimper | ]

Valence ]

Arras ]

Rochefort ]

Laval

Vannes ]

Saintes ]

Colmar
Niort ]

ol | | | -

Beauvais ]

Fréjus |

Calais ]

Carcassonne |

Nevers ]

Montbéliard |

Saint-Brieuc ‘ ‘ | | ]

Bourg-en-Bresse |

Blois ]

Arles ]

Roanne ]

Béziers ]

1 \ \ \ \
Cherbourg |

Chalon-sur-Sabne ]

Moyenne *

Belfort ]

Lorient

Boulogne-sur-Mer |

Angouléme |

La Rochelle ]
Vichy

Maubeuge

Romans-sur-Isere ]

Draguignan ]

Sete ]

Thonon-les-Bains ]

Longwy ]
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Sur les 37 aires urbaines de notre panel, il y en moyenne 103 emplois pour 100 actifs occupés. Ce
résultat est logique puisque les aires urbaines correspondent plus ou moins aux bassins d’emploi.

A quelques exceptions pres, les valeurs sont trés proches. Ainsi, 32 aires urbaines sur 37 se situent
entre 100 et 117.

Seulement 5 aires urbaines ont moins d’emplois que d’actifs occupés et sont donc pour partie
dépendantes des emplois extérieurs. 2 le sont trés nettement : Longwy (51) et Thonon (73). Les
3 autres (Séte, Draguignan et Romans) sont moins éloignées de I'équilibre.
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6.5.5. Y a-t-il un lien entre I'indicateur de concentration d’emploi
et les parts modales ?

Analyse croisée de l'indicateur de concentration d'emploi
et des parts modales dans la ville-centre
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Les trois graphiques montrent qu’il n’y a de corrélation entre l'indicateur de concentration d’emploi et
les parts modales a aucune des trois échelles géographiques.
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6.6. PART DES DEPLACEMENTS DOMICILE-TRAVAIL
INTRACOMMUNAUX

6.6.1. Source des données

Les déplacements intracommunaux correspondent aux actifs travaillant dans leur commune de résidence.

Les données sont fournies par le recensement de la population effectué par 'INSEE. Les derniéres
données disponibles a la date de rédaction de ce chapitre sont estampillées « 2015 ». Pour les
communes de moins de 10 000 habitants, ces chiffres correspondent aux années 2013 a 2017
(recensement tous les 5 ans). Pour les communes de plus de 10 000 habitants, le recensement se fait
chaque année sur des secteurs diversifiés totalisant environ 8 % de la population communale.
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6.6.2. Résultats pour les villes-centres

Part des actifs habitant dans la ville-centre qui travaillent dans celle-ci

Carcassonne

Béziers ]
Niort
Albi

La Roche-sur-Yon

Saintes

Beauvais

Quimper

Nevers

La Rochelle

Arles
Séte

Calais

Blois

Laval

Vannes

Valence

Draguignan

Bourg-en-Bresse ]

Moyenne %

Chalon-sur-Saéne ]
Rochefort

Colmar

Roanne

Fréjus

Angouléme

Belfort

Lorient

Cherbourg

Boulogne-sur-Mer

Saint-Brieuc

Romans-sur-Isére

Arras

Maubeuge

Vichy
Thonon-les-Bains
Montbéliard |

Longwy |
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En moyenne, 65 % des actifs habitant dans la ville-centre y travaillent.

Ce ratio dépasse 80 % dans 1 ville (Carcassonne, 83 %) et 70 % dans 8 autres (Béziers, Niort, Albi, la
Roche-sur-Yon, Saintes, Beauvais, Quimper et Nevers).

Inversement, il est de seulement 26 % a Longwy, qui se situe tres loin de I'avant-derniére ville de
notre panel (Montbéliard, 50 %). Pour Longwy, cela découle d’une forte dépendance vis-a-vis des
villes environnantes. Pour Montbéliard, cela résulte pour partie de la présence du principal employeur
(Peugeot) dans une commune de banlieue (Sochaux).
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6.6.3. Résultats pour les poles urbains

Part des actifs habitant dans le pole urbain qui travaillent dans leur
commune de résidence

Carcassonne
Cherbourg

La Roche-sur-Yon
Beauvais

Béziers

Arles

Saintes

Niort

Quimper

Fréjus

Laval

Calais

Albi

Blois

Vannes

Colmar
Bourg-en-Bresse
Draguignan
Nevers

La Rochelle
Moyenne
Rochefort

Seéte

Lorient
Chalon-sur-Sabéne
Valence

Belfort
Boulogne-sur-Mer
Romans-sur-Isére
Roanne
Saint-Brieuc
Angouléme
Thonon-les-Bains
Vichy

Arras

Maubeuge
Montbéliard
Longwy
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En moyenne, 48 % des actifs habitant dans le pble urbain travaillent dans leur commune de
résidence.

Ce ratio dépasse 70 % dans 3 pdles urbains (Carcassonne, 79 %, Cherbourg et la Roche-sur-Yon) et
60 % dans 6 autres (Beauvais, Béziers, Arles, Saintes, Niort et Quimper).

Inversement, il est de seulement 19 % dans le pdle urbain de Longwy et de 27 % dans celui de
Montbéliard.
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6.6.4. Résultats pour les aires urbaines

Part des actifs habitant dans I'aire urbaine qui travaillent dans leur
commune de résidence

Arles

Quimper

Fréjus

Cherbourg
Carcassonne
Draguignan
Béziers

Séte

Calais

Albi

La Roche-sur-Yon
Colmar

Rochefort

Niort
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Laval

Beauvais

Valence
Moyenne

Nevers
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La Rochelle
Lorient
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Boulogne-sur-Mer
Roanne
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Vichy
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Angouléme
Maubeuge
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Montbéliard
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En moyenne, 37 % des actifs habitant dans I'aire urbaine travaillent dans leur commune de résidence.
Ce ratio dépasse 50 % dans 4 aires urbaines (Arles 66 %, Quimper, Fréjus et Cherbourg).

Inversement, il est inférieur a 30 % dans 4 aires urbaines (Longwy 17 %, Montbéliard, Arras et
Maubeuge).
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6.6.5. Y a-t-il un lien entre le pourcentage de déplacements
intracommunaux et les parts modales ?

Résultats pour les villes-centres

Analyse croisée de la part des déplacements domicile-travail
intracommunaux et des parts modales dans la ville-centre
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Pour les villes-centres, le graphique ci-dessus fait apparaitre une corrélation entre le pourcentage de
déplacements intracommunaux et les parts modales, mais dans le sens inverse a celui auquel on
aurait intuitivement pu s’attendre. En effet, plus la part des déplacements domicile-travail internes a la
ville-centre est élevée, plus la part cumulée de la marche, du vélo et des transports collectifs a
tendance a étre basse. Dans certains cas, I'explication peut se trouver dans la localisation d’'un
nombre important d’emplois hors du tissu urbain traditionnel (zones d’activités, technopbdles...),
comme nous le verrons plus loin pour Quimper et Fréjus.
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Résultats pour les péles urbains et les aires urbaines

Analyse croisée de la part des déplacements domicile-travail
intracommunaux et des parts modales dans le pole urbain
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Pour les péles urbains et les aires urbaines, il n’existe pas de corrélation entre le pourcentage de
déplacements intracommunaux et les parts modales.
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7. FACTEURS LIES A LA GOUVERNANCE ET AUX
POLITIQUES DE MOBILITE

7.1. COUVERTURE DU POLE URBAIN ET DE L’AIRE URBAINE
PAR LE RESSORT TERRITORIAL

7.1.1. Résultats

Nous rapportons la population du ressort territorial’® & celles du péle urbain d’une part et de l'aire
urbaine d’autre part.

Rapport entre la population du ressort territorial et celles du pole urbain et de I'aire urbaine
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Lecture du graphique : la population du ressort territorial d’Albi représente 1,13 fois celle du pdle urbain (point
bleu) et 0,85 fois celle de I'aire urbaine (point rouge).

La population des ressorts territoriaux de notre panel représente en moyenne 1,36 fois celle de leur
pble urbain. Tous les ressorts territoriaux sont plus peuplés que leur pdle urbain (points bleus sur le
graphique), ce qui constitue le minimum indispensable.

La comparaison avec l'aire urbaine (points rouges sur le graphique) est plus intéressante. En
moyenne, la population des ressorts territoriaux représente 0,87 fois celle de leur aire urbaine.

9 ressorts territoriaux, soit le quart, sont plus peuplés que leur aire urbaine ; par ordre alphabétique, il

'3 Pour Thonon-les-Bains, nous prenons également en compte le ressort territorial d’Evian, qui couvre une partie
du péle urbain et de l'aire urbaine.
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s’agit d’Arles, Belfort, Boulogne-sur-Mer, Carcassonne, Draguignan, Fréjus, Rochefort, Séte et
Thonon. Les valeurs maximales sont atteintes a Arles (ressort territorial 1,52 fois plus peuplé que
laire urbaine), Thonon (1,38, deux ressorts territoriaux : Thonon et Evian), Belfort (1,29) et
Draguignan (1,27).

Inversement, 28 ressorts territoriaux sont moins peuplés que leur aire urbaine. Les valeurs minimales
sont atteintes a Bourg-en-Bresse (0,60) et Angouléme (0,61).

La taille du ressort territorial peut avoir des effets contraires. Par exemple, un ressort territorial étendu
permet de mener les politiques de mobilité sur 'ensemble d’'un bassin de vie et donc de toucher
'ensemble des habitants concernés. Etendre le ressort territorial peut aussi permettre de franchir le
seuil de 100 000 habitants et donc d’augmenter le taux du versement transport'* et par conséquent
les moyens financiers disponibles. Inversement, sur les communes les plus éloignées, le service de
transport peut générer des dépenses élevées (lignes longues), pour des recettes commerciales
souvent trés limitées.

7.1.2. Y a-t-il un lien entre I'étendue du ressort territorial et les
parts modales ?

Parts modales dans le péle urbain

Lien entre le taux de couverture du poéle urbain par le ressort territorial
et les parts modales dans le p6le urbain
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' Hors majorations éventuelles pour transport collectif en site propre et/ou commune touristique, le taux
maximal du versement transport est de 0,60 % en dessous de 100 000 habitants et de 1,05 % au-dessus.
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Le graphique de la page précédente montre qu’il y a une trés faible corrélation entre le taux de
couverture du p6le urbain par le ressort territorial et les parts modales dans le pdle urbain, puisque la
droite en pointillés est quasi horizontale.

Parts modales dans l'aire urbaine

Lien entre le taux de couverture de I'aire urbaine par le ressort territorial
et les parts modales dans I'aire urbaine
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Le graphique ci-dessus montre qu’il y a une certaine corrélation entre le taux de couverture de l'aire

urbaine par le ressort territorial et les parts modales dans l'aire urbaine :

les parts modales ont

tendance a étre un peu plus élevées quand le taux de couverture augmente. Il y a toutefois une forte
dispersion des points de part et d’autre de la droite de corrélation.
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7.2. PDU OU DEMARCHE COMPARABLE

7.2.1.

Introduction

Dans cette partie, nous nous intéressons aux Plans de Déplacements Urbains (PDU), obligatoires'®
ou non, et aux démarches comparables.

Ces dernieres ne sont pas cadrées juridiquement et sont donc moins contraignantes que les PDU ; en
particulier, elles ne nécessitent pas d’enquéte publique. Leur nom varie d’'une agglomération a l'autre :
Plan Global de Déplacements (PGD), Politique Globale des Déplacements (idem), Schéma de
Déplacements Urbains (SDU), etc. Nous les regroupons sous I'appellation « PGD ou autre ».

A ce stade de notre analyse, nous nous intéressons a I'existence de tels documents, sans entrer dans
le détail de leur contenu. Un travail un peu plus approfondi sera mené pour les 6 villes faisant I'objet
d’'un zoom dans la phase suivante de notre travail (en gras dans le tableau ci-dessous). En effet, le
niveau d’ambition de ces documents et surtout leur mise en ceuvre peuvent varier fortement d’'une

agglomération a l'autre.

30 villes moyennes de notre panel sur 37 ont une démarche de type PDU, PGD ou autre. Dans le

détail, la répartition est la suivante (la date d’approbation figure entre parenthéses) :

PDU obligatoire PDU volontaire PGD ou autre Ni PDU ni PGD
(7 villes moyennes) (14 villes moyennes) (9 villes moyennes) (7 villes moyennes)
Angouléme (2013) Albi (2017) Arles (2005)'® Blois
La Rochelle (2012) Arras (2000) Belfort (2008) Carcassonne
Lorient (2013) Beauvais (2013) Bourg-en-Br. (2009) Draguignan?®
Maubeuge (2019) Béziers (2016) Chalon/Saéne (2018)"° Longwy
Montbéliard (2009) Boulogne/Mer (2017)" | La Roche/Yon (2015) Nevers
Romans/Isére (2016)® Calais (2003) Laval (2016) Quimper
Valence (2016) Cherbourg (en cours) Roanne (2005) Saintes

Colmar (2012)
Fréjus (2016)
Niort (2010)
Rochefort (2003)
Saint-Brieuc (2006)
Séte (2012)
Vannes (2011)

Thonon-les-B. (2008)
Vichy (2012)

'° Les PDU sont obligatoires pour les autorités organisatrices de la mobilité dont le ressort territorial inclut tout
ou partie d’'une unité urbaine de plus de 100 000 habitants.

'® PDU élaboré avec Valence (méme ressort territorial).

" PLUID (Plan Local d’Urbanisme intercommunal tenant lieu de PDU).
'® PGD ¢élaborée a I'échelle de la ville d’Arles, qui représente 95 % de la population de I'aire urbaine.
'9 Chalon/Sadne avait auparavant élaboré un PDU en 2003.
?® Draguignan a élaboré en 2008 un PGD, qui a été présenté en comité de pilotage mais n'a pas fait 'objet d'une
validation en conseil communautaire, ni d'une programmation.
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7.2.2. Impacts sur les parts modales dans les villes-centres

Valeurs moyennes

Part cumulée moyenne de la marche, du vélo et des transports collectifs dans
la ville-centre en fonction de I'existence d'un PDU ou démarche comparable
45%
43,3%
40% 41,6% 41,7%
35%
30%
25%
20%
15%
10%
5%
0%
PDU obligatoire PDU volontaire PGD ou autre Ni PDU ni PGD
(7) (14) (9) (7)

Fort logiquement, les villes nayant pas de PDU ou assimilé se situent nettement en retrait avec une
part cumulée moyenne de la marche, du vélo et des transports collectifs dans la ville-centre inférieure
de 6 a 8 points aux autres catégories.

Parmi ces derniéres, celles ayant un(e) PGD ou autre obtiennent des résultats Iégerement meilleurs
que celles ayant un PDU, obligatoire ou volontaire. L’écart peut s’expliquer par d’autres facteurs que
le type de démarche de programmation des déplacements, comme nous le verrons page suivante.

11 PDU, PGD et autres ont été réalisés avant 'enquéte déplacements, 19 aprés. Au sein d’'une méme
catégorie, ce facteur a peu voire pas dimpact sur les résultats en termes de part modale. Cela
s’explique par le fait qu’une telle démarche sort rarement de nulle part et s’inscrit dans une dynamique
déja en cours, mais aussi parce qu’elle porte ses fruits sur le moyen terme, donc souvent au-dela des
délais de notre analyse.
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Détail des résultats

Part cumulée de la marche, du vélo et des transports collectifs dans la

Thonon-les-Bains
Vichy

Arras

Lorient

Cherbourg
Chalon-sur-Sa6ne
Séte

La Rochelle
Valence
Boulogne-sur-Mer
Bourg-en-Bresse
Belfort

Calais

Blois

Béziers

Beauvais
Rochefort

Colmar

Niort

Arles

Longwy

Vannes
Montbéliard
Saint-Brieuc

Laval

Roanne

Saintes
Romans-sur-Isére
Maubeuge

Albi

Angouléme
Nevers
Carcassonne

La Roche-sur-Yon

ville-centre et démarche de type PDU

Draguignan
Quimper
Fréjus
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
[ ] PDU obligatoire [ PDU volontaire [ | PGDouautre I Ni PDU ni PGD
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Les villes a PDU obligatoire se classent en deux catégories. Les 3 plus grandes d’entre elles (Lorient,
la Rochelle et Valence) se trouvent dans le haut du classement, du fait de politiques de déplacements
inscrites dans la durée. Inversement, les 4 autres (Angouléme, Maubeuge, Romans-sur-Isére et
Montbéliard) sont en bas de classement car elles n'ont pas cet héritage historique.

Les villes a PDU volontaire se classent pour la plupart dans la premiére moitié du classement.

Les bons résultats de Thonon et Vichy expliquent pour une bonne part la valeur moyenne élevée des
villes ayant un(e) PGD ou autre.

Enfin, sans surprise, les villes moyennes n’ayant ni PDU ni PGD se classent presque toutes dans la
seconde moitié du classement.
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7.2.3. Impacts sur les parts modales dans les poéles urbains

Valeurs moyennes

Part cumulée moyenne de la marche, du vélo et des transports collectifs dans
le pole urbain en fonction de I'existence d'un PDU ou démarche comparable

45%

40%

35% 36,5% 37,0%
34,6%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

PDU obligatoire PDU volontaire PGD ou autre Ni PDU ni PGD
(7) (13) (9) (7)

Comme pour les villes-centres, les pbles urbains n’ayant pas de PDU ou assimilé se situent nettement
en retrait avec une part cumulée moyenne de la marche, du vélo et des transports collectifs inférieure
de 4 a 6 points aux autres catégories.

Parmi ces derniéres, celles ayant une démarche volontaire (PDU, PGD ou autre) obtiennent des
résultats un peu meilleurs (+ 2 points) que celles ayant un PDU obligatoire. L’écart s’explique de
nouveau par une moins bonne inscription dans la durée de certains PDU obligatoires.

Enfin, comme pour les villes-centres, la chronologie de I'enquéte déplacements et du PDU ou
équivalent a peu voire pas d’'impact sur les résultats en termes de part modale.
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Détail des résultats

Part cumulée de la marche, du vélo et des transports collectifs dans le

péle urbain et démarche de type PDU

Thonon-les-Bains

Bourg-en-Bresse

Lorient

Béziers

Beauvais
Boulogne-sur-Mer
Arras

Calais

Belfort

La Rochelle

Cherbourg
Sete

Valence

Arles

Chalon-sur-Sa6ne

Rochefort *

Vichy

Blois
Niort

Vannes

Romans-sur-Isere

Saintes *

Laval

Carcassonne *

La Roche-sur-Yon

Longwy *

Montbéliard

Maubeuge

Albi

Saint-Brieuc

Roanne

Nevers
Quimper

Draguignan

Angouléme

Fréjus 7#

0%

10%

20%

30% 40%

50% 60%

[ ] PDU obligatoire

[ PDU volontaire

[ | PGDouautre

I Ni PDU ni PGD
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Comme pour les villes-centres, les 3 plus grands péles urbains a PDU obligatoire (Lorient, la Rochelle
et Valence) se trouvent dans la premiere moitié du classement, du fait de politiques de déplacements
inscrites dans la durée. Les 4 autres (Angouléme, Maubeuge, Romans-sur-Isére et Montbéliard) sont
dans la seconde moitié car ils n'ont pas cet héritage historique.

Les péles urbains a démarche volontaire (PDU, PGD ou autre) occupent 8 des 10 premieres places
du classement.

Inversement, les pdles urbains n’ayant ni PDU ni PGD se classent tous dans la seconde moitié du
classement.
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7.2.4. Impacts sur les parts modales dans les aires urbaines

Valeurs moyennes

Part cumulée moyenne de la marche, du vélo et des transports collectifs dans
I'aire urbaine en fonction de I'existence d'un PDU ou démarche comparable

45%

40%

35%

% 32,0% 32,0%
30% 30,6%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

PDU obligatoire PDU volontaire PGD ou autre Ni PDU ni PGD
(7) (13) (9) (7)

Comme pour les villes-centres et les pbles urbains, les aires urbaines n’ayant pas de PDU ou assimilé
se situent nettement en retrait avec une part cumulée moyenne de la marche, du vélo et des
transports collectifs dans I'aire urbaine inférieure de 4 a 5 points aux autres catégories.

Parmi ces derniéres, celles ayant une démarche volontaire (PDU, PGD ou autre) obtiennent des
résultats un peu meilleurs (+ 1,5 point) que celles ayant un PDU obligatoire. Comme pour les pbles
urbains, I'écart s’explique par une moins bonne inscription dans la durée de certains PDU obligatoires.

Enfin, comme pour les villes-centres et les pdles urbains, la chronologie de 'enquéte déplacements et
du PDU ou équivalent a peu voire pas d’'impact sur les résultats en termes de part modale.
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Détail des résultats

Part cumulée de la marche, du vélo et des transports collectifs dans I'aire

Thonon-les-Bains
Sete

Lorient

Arles

Béziers
Boulogne-sur-Mer

La Rochelle
Calais
Arras

Belfort
Cherbourg 1

Vichy

Valence

Rochefort

Chalon-sur-Saéne

Beauvais

Longwy

Bourg-en-Bresse

Vannes

Romans-sur-Isére

Blois

Maubeuge

Carcassonne

Laval

Niort

Montbéliard

Saint-Brieuc

Roanne

Draguignan

Saintes

Albi

Fréjus

Nevers

La Roche-sur-Yon

urbaine et démarche de type PDU

Quimper #
Angouléme | ‘ ‘ ]
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
[ ] PDU obligatoire [ PDU volontaire [ | PGDouautre I Ni PDU ni PGD
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Comme pour les pobles urbains, les 3 plus grandes aires urbaines a PDU obligatoire (Lorient, la
Rochelle et Valence) se trouvent dans la premiére moitié du classement et les 4 autres (Angouléme,
Maubeuge, Romans-sur-Isére et Montbéliard) dans la seconde.

Les aires urbaines a démarche volontaire (PDU, PGD ou autre) occupent 8 des 10 premiéres places
du classement.

Inversement, les aires urbaines n’ayant ni PDU ni PGD se classent presque toutes dans la seconde
moitié du classement.
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8. FACTEURS LIES A L’'OFFRE POUR CHAQUE MODE DE
DEPLACEMENT

8.1. MOTORISATION DES MENAGES

8.1.1. Reésultats pour les villes-centres

Nombre moyen de voitures par ménage

Nombre moyen de voitures par ménage dans la ville-centre

Fréjus

Draguignan |

Thonon-les-Bains

La Roche-sur-Yon |
Arles

Quimper |

Romans-sur-Isére
Niort
Albi

Colmar

Carcassonne

Laval |

Vannes

Saintes )

Longwy |

Blois

Bourg-en-Bresse |
Montbéliard

Moyenne 7%

Saint-Brieuc |

Valence

Rochefort )

Beauvais

Béziers

Angouléme |

Maubeuge )

Lorient |

Nevers

Cherbourg )

Calais

Chalon-sur-Saéne

Belfort |

La Rochelle )

Roanne

Arras

Sete |
Vichy

Boulogne-sur-Mer |
T T T T

o0 o041 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13
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Il'y a en moyenne 1,02 voiture par ménage dans les villes-centres de notre panel.

Les deux villes varoises de notre panel, Fréjus et Draguignan, sont au-dessus de 1,20 voiture par
meénage. Suivent Thonon, la Roche-sur-Yon, Arles et Quimper.

A Tlautre bout du classement, Boulogne-sur-Mer et Vichy se détachent nettement avec 0,78 et
0,79 voiture par ménage.

Il'y a un écart de 58 % entre le premier, Fréjus (1,23), et le dernier, Boulogne (0,78).
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Nombre moyen de voitures par habitant

Nombre moyen de voitures par habitant dans la ville-centre

Quimper

La Roche-sur-Yon
Niort

Albi

Saintes

Vannes

Fréjus
Thonon-les-Bains
Laval

Draguignan
Romans-sur-Isére
Arles

Lorient
Carcassonne
Rochefort

La Rochelle
Saint-Brieuc
Angouléme

Blois
Bourg-en-Bresse
Moyenne

Longwy

Nevers

Colmar

Valence
Chalon-sur-Saéne
Roanne
Montbéliard

Vichy

Cherbourg

Sete

Belfort

Béziers

Arras

Beauvais
Maubeuge

Calais

Boulogne-sur-Mer

0,00 0,05 o,10 0,15 0,20 0,25 0,30 0,35 0,40 0,45 050 0,55 0,60
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Il'y a en moyenne 0,50 voiture par habitant dans les villes-centres de notre panel.

Quimper et la Roche-sur-Yon arrivent en téte avec 0,59 et 0,58 voiture par habitant. Suivent Niort,
Albi, Saintes, Vannes et Fréjus.

A l'autre bout du classement, trois villes du nord du pays, Boulogne (de nouveau la moins motorisée),
Calais et Maubeuge, se détachent avec 0,37, 0,39 et 0,40 voiture par habitant.

[l'y a un écart de 59 % entre le premier, Quimper (0,59), et le dernier, Boulogne (0,37).
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8.1.2. Résultats pour les poles urbains

Nombre moyen de voitures par ménage

Nombre moyen de voitures par ménage dans le pole urbain

Thonon-les-Bains
Draguignan
Romans-sur-Isére
Montbéliard

Albi

Niort

Fréjus
Saint-Brieuc
Quimper

Longwy
Angouléme
Valence

Vannes

Roanne

Laval

Colmar

Arles

Blois

La Roche-sur-Yon
Bourg-en-Bresse
Moyenne
Rochefort
Cherbourg

Sete

Saintes

Lorient
Chalon-sur-Saéne
Arras

Vichy

La Rochelle
Belfort

Nevers
Carcassonne
Maubeuge

Calais

Béziers

Beauvais

Boulogne-sur-Mer

00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 1

)1

1,2 1,3 14
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Il y a en moyenne 1,15 voiture par ménage dans les pbles urbains de notre panel, soit 13 % de plus
que dans les villes-centres (1,02).

Les pdles urbains de Thonon et Draguignan arrivent en téte, avec 1,33 et 1,32 voiture par ménage.
Suivent Romans-sur-Isére, Montbéliard, Albi et Niort.

A Tautre bout du classement, les péles urbains de Boulogne (de nouveau le moins motorisé),
Beauvais, Béziers et Calais ferment la marche, avec 0,96 a 1,05 voiture par ménage.

Il'y a un écart de 28 % entre le premier, Thonon (1,23), et le dernier, Boulogne (0,96). Cet écart est
deux fois moindre que pour les villes-centres (58 %). Cela s’explique par le fait que la possession
d’une voiture est plus souvent jugée nécessaire dans les banlieues que dans les villes-centres, ce qui
lisse les résultats des pbles urbains.
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Nombre moyen de voitures par habitant

Nombre moyen de voitures par habitant dans le péle urbain

Albi
Thonon-les-Bains
Quimper

Vannes

Niort

La Roche-sur-Yon
Fréjus

Saintes
Angouléme
Saint-Brieuc
Draguignan

La Rochelle

Laval
Romans-sur-Isére
Roanne

Rochefort

Lorient

Vichy

Blois

Valence

Nevers
Montbéliard
Bourg-en-Bresse
Moyenne
Cherbourg

Arles
Chalon-sur-Saéne
Séte

Colmar

Longwy
Carcassonne
Belfort

Arras

Béziers

Beauvais
Maubeuge

Calais

Boulogne-sur-Mer

0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 0,25 0,30 0,35 0,40 0,45 0,50 0,55 0,60 0,65
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Il y a en moyenne 0,55 voiture par habitant dans les pdles urbains de notre panel, soit 10 % de plus
que dans les villes-centres (0,50).

Les pbles urbains d’Albi, Thonon, Quimper, Vannes et Niort arrivent en téte avec 0,59 a 0,60 voiture
par habitant.

A Tautre bout du classement, 4 péles urbains du nord du pays, Boulogne (de nouveau le moins
motorisé), Calais, Maubeuge et Beauvais, et 1 du sud, Béziers, se détachent avec 0,43 a 0,48 voiture
par habitant.

ll'y a un écart de 40 % entre le premier, Albi (0,60), et le dernier, Boulogne (0,43). Cet écart est un
peu moins important que pour les villes-centres (59 %).

Il existe la encore une certaine corrélation entre la motorisation et la part de jeunes, de seniors ou de
ménages sous le seuil de pauvreté.
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8.1.3. Résultats pour les aires urbaines

Nombre moyen de voitures par ménage

Nombre moyen de voitures par ménage dans l'aire urbaine

Arras

La Roche-sur-Yon
Niort
Thonon-les-Bains
Bourg-en-Bresse
Blois

Laval

Vannes
Angouléme
Saintes
Saint-Brieuc
Romans-sur-Isére
Montbéliard
Draguignan
Quimper
Chalon-sur-Saéne
Albi

Valence

Colmar

Moyenne
Cherbourg
Longwy

Roanne
Beauvais
Carcassonne

La Rochelle
Lorient

Rochefort

Nevers

Fréjus

Belfort

Béziers

Vichy

Arles

Calais

Maubeuge

Sete

Boulogne-sur-Mer

o0 o1 02 03 04 05 06 0,7 08 09 10 11 12 1,3

1,4

1,5

[ o 1 =y o o o
ErE m Eme

—

Les déplacements dans les villes moyennes : résultats et facteurs de réussite
Rapport d’expertise - Octobre 2019

189



Il y a en moyenne 1,29 voiture par ménage dans les aires urbaines de notre panel, soit 12 % de plus
que dans les pbles urbains (1,15) et 27 % de plus que dans les villes-centres (1,02).

Les aires urbaines d’Arras, la Roche-sur-Yon et Thonon arrivent en téte, avec 1,40 a 1,41 voiture par
ménage.

A l'autre bout du classement, les aires urbaines de Boulogne (de nouveau la moins motorisée), Séte,
Maubeuge et Calais ferment la marche, avec 1,11 a 1,15 voiture par ménage.

Il y a un écart de 27 % entre le premier, Arras (1,41), et le dernier, Boulogne (1,11). Cet écart est du
méme ordre que pour les pbles urbains (28 %) et deux fois moindre que pour les villes-centres (58 %).
Cela s’explique par le fait que la possession d’une voiture est plus souvent jugée nécessaire dans les
couronnes périurbaines et les banlieues que dans les villes-centres, ce qui lisse les résultats des
pbles urbains et des aires urbaines.

190

1) Les déplacements dans les villes moyennes : résultats et facteurs de réussite
_E-; ..: a ﬂ Rapport d’expertise - Octobre 2019

[ 2V =y of =F o3
YR B e



Nombre moyen de voitures par habitant

Nombre moyen de voitures par habitant dans I'aire urbaine
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Il'y a en moyenne 0,58 voiture par habitant dans les aires urbaines de notre panel, soit 5 % de plus
que dans les pobles urbains (0,55) et 16 % de plus que dans les villes-centres (0,50).

Les aires urbaines de Niort, Saintes et Quimper arrivent en téte avec 0,63 voiture par habitant.

A l'autre bout du classement, 3 aires urbaines du nord du pays, Calais, Maubeuge et Boulogne, se
détachent avec 0,46 a 0,48 voiture par ménage.

Il'y a un écart de 37 % entre le premier, Niort (0,63), et le dernier, Calais (0,46). Cet écart est du
méme ordre que pour les plles urbains (40 %) et nettement moins important que pour les villes-
centres (59 %).
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8.1.4. Y a-t-il un lien entre la motorisation et les parts modales ?

Corrélation pour les villes-centres
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Le premier graphique fait apparaitre une forte corrélation entre le nombre moyen de voitures par
ménage et la part cumulée de la marche, du vélo et des transports collectifs. Plus le nombre de
voitures par ménage est bas, plus 'usage de la marche, du vélo et des transports collectifs est élevé.
Dans le détail, une hausse de 0,1 voiture par ménage est liée a une baisse de 6 points de l'usage
cumulé de ces 3 modes.

Le second graphique montre également une bonne corrélation avec le nombre moyen de voitures par
habitant. Dans le détail, une hausse de 0,1 voiture par habitant est liée a une baisse de 12 points de
l'usage cumulé de ces 3 modes.

Les deux facteurs s’entretiennent réciproquement, dans un cercle vertueux : motorisation basse =
usage élevé des modes alternatifs = motorisation basse = etc.

Dans les deux cas, Thonon se distingue nettement avec un usage élevé de la marche, du vélo et des
transports collectifs, malgré une motorisation élevée. On y retrouve, toute proportion gardée, la méme
situation que dans la Suisse toute proche. Les Thononais ont des revenus élevés et ont donc les
moyens d’acheter des voitures, mais les politiques locales de mobilité leur permettent de ne pas trop
les utiliser au quotidien.

Inversement, Maubeuge a un usage plutét bas de ces modes malgré une motorisation par habitant
basse.

Corrélation pour les poles urbains
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Analyse croisée du nombre moyen de voitures par habitant
et des parts modales dans le péle urbain
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La corrélation entre motorisation et parts modales est un peu moins forte dans les péles urbains que
dans les villes-centres. Cela s’explique probablement par la forte hétérogénéité des péles urbains, la
notion de continuité urbaine utilisée par 'INSEE pour les définir pouvant amener a y rattacher des
communes aux caractéristiques tres différentes, comme le montre la carte de la page 56. Dans le
détail, une hausse de 0,1 voiture par ménage est liée a une baisse de 4 points de I'usage cumulé de
ces 3 modes et une hausse de 0,1 voiture par habitant est liée a une baisse de 7,5 points de 'usage
cumulé de ces 3 modes.

Thonon se distingue de nouveau avec un usage élevé de la marche, du vélo et des transports
collectifs, malgré une motorisation élevée a I'échelle du pble urbain. Le péle urbain de Maubeuge
connait 1a encore la situation inverse, tout au moins pour la motorisation par habitant.
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Corrélation pour les aires urbaines
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Pour les aires urbaines, la corrélation entre motorisation et parts modales se situe a un niveau
intermédiaire de celles observées dans les péles urbains et dans les villes-centres.

Dans le détail, une hausse de 0,1 voiture par ménage est liée a une baisse de 4,5 points de l'usage
cumulé de ces 3 modes et une hausse de 0,1 voiture par habitant est liée a une baisse de 10 points
de l'usage cumulé de ces 3 modes.

Les aires urbaines de Thonon et, dans une moindre mesure, de Lorient et Arras, se distinguent avec
un usage élevé de la marche, du vélo et des transports collectifs, malgré une motorisation élevée.
L’aire urbaine de Maubeuge connait la situation inverse.
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8.2. STATIONNEMENT AUTOMOBILE

8.2.1. Source des données

Les données sont extraites de I'enquéte nationale sur le stationnement réalisée par le Cerema en
2015, a laquelle ont répondu 287 villes de toute taille, sur un total de 514 villes destinataires du
questionnaire (taux de réponse : 56 %).

27 des 37 villes-centres de notre panel y ont participé, soit un taux de réponse de 73 %. Certaines
questions n’ont toutefois pas été complétées par toutes ces villes ; nous indiquons dans les pages qui
suivent le nombre de villes ayant fourni les chiffres nécessaires a chaque calcul.

8.2.2. Eléments de contexte

Depuis plus de 20 ans, de nombreuses études ont établi que le choix du mode de déplacement est
largement conditionné par I'offre de stationnement automobile a destination.

Il en résulte donc que le stationnement automobile constitue un levier important des politiques de
déplacements.

Dans les zones de forte demande et notamment dans les centres-villes, il convient de privilégier le
stationnement des résidents et des visiteurs, pour les raisons suivantes :

» Résidents : maintien de la population en cceur de ville, mixité sociale et fonctionnelle. Dans un
tissu urbain dense, souvent dépourvu de garages, organiser le stationnement des résidents est
un argument pour inciter a habiter dans le centre-ville, notamment vis-a-vis des familles.

» Visiteurs : la fréquentation des commerces et services de centre-ville dépend pour partie des
possibilités de stationner a proximité (toutefois dans une moindre mesure que ce que croient les
commercgants). La consommation d’espace-temps est faible, puisque les visiteurs stationnent sur
de courtes durées. Au cours dune journée, 5 a 10 véhicules peuvent ainsi stationner
successivement sur la méme place.

» Pendulaires : les pendulaires ne sont pas prioritaires, pour les raisons suivantes :

- ils stationnent sur de longues durées (8 a 10 heures par jour),

- leurs déplacements ont le plus souvent lieu aux heures de pointe, contribuant a
'encombrement de la voirie,

- a ces heures, les offres alternatives a la voiture sont bonnes (il fait jour donc l'usage de la
marche et du vélo est possible, les possibilités de covoiturage sont maximales et les transports
collectifs ont une bonne fréquence).

Pour répondre a ces objectifs, il faut favoriser la rotation des véhicules. Le stationnement payant et la
zone bleue sont les meilleurs moyens d’y parvenir. Dans les deux cas, le contrOle et, si nécessaire, la
verbalisation des contrevenants sont indispensables pour assurer le respect des regles.
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8.2.3. Nombre total de places payantes

Résultats

Afin d’assurer la comparabilité des données d’une ville a l'autre, nous avons calculé le nombre de
places payantes pour 100 habitants du péle urbain. Par exemple, a Albi, il y a 1 706 places payantes
et 74 751 habitants dans le p6le urbain, ce qui donne un ratio de 1 706 / 74 751 x 100 = 2,3 places
pour 100 habitants.
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Il'y a en moyenne 3,7 places payantes pour 100 habitants. La valeur maximale est atteinte a
Carcassonne (9,5), en raison notamment de son caractére touristique, les minimales a Maubeuge (0)

et Calais (1,2).
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Y a-t-il un lien entre le nombre total de places payantes et les parts modales ?

Analyse croisée du nombre total de places de stationnement payantes
(voirie + parcs) pour 100 habitants et des parts modales dans la ville-centre
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Le graphique ci-dessus montre que la part cumulée de la marche, du vélo et des transports collectifs a
tendance a diminuer légérement quand le nombre total de places payantes pour 100 habitants croit.
Méme payante, une offre élevée de stationnement semble donc encourager 'usage de la voiture. La
corrélation est toutefois faible, puisque la droite est proche de I'horizontale. Il y a en outre une forte
dispersion des points de part et d’autre de cette droite.

En outre, 'enquéte n’indique pas la localisation de I'offre payante, qui peut pourtant jouer un réle
déterminant dans le choix modal, en faveur de la voiture par affectation d’espace public a celle-ci au
détriment des autres modes de déplacement et de la vie urbaine (dans le cas de stationnement en
surface) et en faveur des modes alternatifs par les distances entre I'hypercentre et les premieres

places gratuites.

[ 2V =y of =F o3
SR N W

Les déplacements dans les villes moyennes : résultats et facteurs de réussite
Rapport d’expertise - Octobre 2019

200



8.2.4. Nombre d’heures payées par place et par jour

Résultats

Les données utiles a nos calculs sont disponibles pour seulement 12 des 37 villes-centres de notre
panel. Nous serons donc prudents dans l'interprétation des résultats.

Nombre moyen d'heures payées par place sur voirie et par jour
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Blois
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Niort

Rochefort

Sete

Il'y a en moyenne 1h38 payée par place sur voirie et par jour. Les valeurs maximales sont atteintes a
Albi (2h14) et Saintes (2h13), les minimales a Séete (0h55) et Rochefort (1h08).

Dans tous les cas, ces valeurs sont tres inférieures a I'occupation réelle des places (4 a 6 heures par

jour en général), ce qui traduit un manque de respect généralisé de la réglementation.

La dépénalisation du stationnement, en vigueur depuis le 1 janvier 2018, devrait contribuer a
améliorer ce ratio pour les collectivités qui en feront bon usage.
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Y a-t-il un lien entre le nombre moyen d’heures payées et les parts modales ?

Analyse croisée du nombre d'heures payées par place sur voirie et par
jour et des parts modales dans la ville-centre
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Le faible nombre de points (12) et leur grande dispersion ne permettent pas de dégager une tendance
fiable.

Un nombre élevé d’heures payées peut révéler un bon niveau de contrbéle du stationnement et donc
une relative contrainte sur I'usage de la voiture, qui peut avoir un impact positif sur la part cumulée de
la marche, du vélo et des transports collectifs. Inversement, un nombre élevé d’heures payées peut
étre d0 a une fort utilisation du stationnement et donc a un usage élevé de la voiture.

Plus que le taux de paiement, le bon indicateur serait le taux de paiement (nombre d’heures payées /
nombre d’heures occupées). Cet indicateur n’est toutefois pas collecté lors de I'enquéte du Cerema.
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8.3. OFFRE ET USAGE DES TRANSPORTS COLLECTIFS
URBAINS

8.3.1. Source

Les données qui suivent sont extraites de I'enquéte annuelle transports collectifs urbains, organisée
par le GART, 'UTP et le Cerema aupres des autorités organisatrices et de leurs exploitants.

La précision des données de fréquentation peut fortement varier. Les réseaux disposant d’'une
billettique ont des données relativement fiables, avec pour principal biais I'absence de validation de la
part de certains abonnés. Les autres réseaux travaillent a partir de « clés de mobilité », définissant de
maniére plus ou moins rigoureuse le nombre moyen de voyages par titre. L'enquéte donne
uniqguement la clé de mobilité pour les tickets, a travers le taux de correspondance ; celui-ci varie
fortement suivant les réseaux, avec des valeurs variant de 0 pour quelques réseaux a plus de 30 % a
Saint-Brieuc (33,5 %) et Belfort (30,8 %). Ces ratios, qui ne correspondent pas forcément a la réalité,
peuvent générer, suivant les réseaux, une sous-estimation ou une surestimation du nombre de
voyages. On peut observer les mémes biais avec les clés de mobilité pour les abonnements.

8.3.2. Voyages annuels par habitant

Afin de comparer les offres des différents réseaux de transport, le ratio utilisé est le nombre de
voyages par habitant. Pour chaque réseau, il est obtenu en divisant le nombre total de voyages sur
'année par le nombre d’habitants. Il permet de comparer entre eux les réseaux d’agglomérations de
populations différentes.

Par exemple, si, dans une agglomération de 100 000 habitants, les bus transportent 5000 000
voyageurs par an, le ratio sera de 5 000 000/ 100 000 = 50 voyages par habitant. Et si dans une
agglomération de 50 000 habitants, les bus transportent 2 500 000 voyageurs, le ratio sera également
de 50 voyages par habitant (2 500 000 / 50 000 = 50).

Voici les résultats pour les villes qui nous intéressent :
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La moyenne est de 51 voyages par habitant. Les meilleurs résultats sont obtenus a Laval, Arras et
Angouléme, les moins bons a Draguignan, Fréjus et Longwy. A quelques rares exceptions pres, les
villes situées au nord d’'une ligne Angouléme - Montbéliard obtiennent de meilleurs résultats que

celles situées au sud de cette ligne.
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8.3.3. Lien entre I’'offre et la fréquentation

Lien entre I'offre et la fréquentation
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Le graphique ci-dessus fait apparaitre une assez forte corrélation entre I'offre et la fréquentation, déja
mise en évidence dans d’autres études. Dans le cas présent, une hausse de l'offre de 1 km/habitant

entraine une hausse de la fréquentation de 3,6 voyages/habitant.

Certains réseaux, principalement Colmar, Arras, Beauvais et Boulogne, se distinguent par leur
efficacité, avec une fréquentation élevée au regard de l'offre. Pour Beauvais et dans une moindre
mesure Boulogne, cela s’explique pour partie par une part élevée de voyages gratuits. Pour d’autres
villes, notamment Arras et Thonon, cela est favorisé par la densité de population.

D’autres réseaux connaissent une fréquentation basse au regard de l'offre, en particulier Rochefort et

Saint-Brieuc.

_E-;..:. a ﬂ Rapport d’expertise - Octobre 2019

[ 2V =y of =F o3
SR N W

Les déplacements dans les villes moyennes : résultats et facteurs de réussite

205



8.4. OFFRE ET USAGE DU VELO

8.4.1. Introduction

Contrairement aux transports collectifs, il n’existe pas de mesure standardisée des politiques
cyclables. Le linéaire de voies cyclables présente de forts biais (la nature et la qualité des
aménagements peuvent varier) et n’est recensé que pour une part assez faible des communes
(souvent seulement la ville-centre). D’autres éléments des politiques cyclables (stationnement,
location, ateliers de réparation, vélos-écoles...) sont quant a eux plus rarement quantifiés ou
enquétés.

De son cété, I'enquéte nationale du Club des Villes et Territoires Cyclables (Les politiques cyclables et
piétonnes dans les villes francaises) a concerné seulement 80 collectivités, dont une majorité de
communes de plus de 50 000 habitants. On y trouve donc trés peu de villes moyennes de notre panel.

La seule enquéte réellement représentative est le baromeétre des villes cyclables.

8.4.2. Le barometre des villes cyclables

Présentation

L’enquéte « Barometre des villes cyclables 2017 » a été réalisée par la FUB (Fédération des Usagers
de la Bicyclette) de septembre a novembre 2017.

Le questionnaire était accessible en ligne. Il comportait 26 questions portant sur I'offre cyclable dans
son ensemble : aménagements de voirie, stationnement, services, politiques cyclables... Pour
chacune d’entre elles, les répondants avaient la possibilité d’attribuer une note sur une échelle de
1 (négatif) a 6 (positif).

113 000 personnes y ont participé.

Pour les communes ayant récolté au moins 50 réponses, une note globale sur 6 a été attribuée selon
la moyenne des réponses aux 26 questions. Au total, 316 communes ont ainsi pu étre classées.

Les trois villes ayant obtenu les meilleures notes moyennes sont Strasbourg (4,10), Sceaux (Hauts-
de-Seine, 3,95) et la Fleche (Sarthe, 3,92).

Les résultats détaillés sont accessibles en ligne sur www.parlons-velo.fr/barometre-villes-cyclables.
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Résultats pour les villes-centres de notre panel

Introduction

33 des 37 villes-centres de notre panel ont fait 'objet d’au moins 50 réponses et figurent donc dans le

classement de la FUB. Seules font exception Boulogne-sur-Mer, Draguignan, Fréjus et Longwy.

Résultats

La Rochelle
Belfort

Lorient
Bourg-en-Bresse
Colmar

La Roche-sur-Yon
Blois

Valence
Cherbourg

Arras

Rochefort

Vannes
Montbéliard

Laval

Niort

Albi

Saintes

Moyenne
Saint-Brieuc
Beauvais
Romans-sur-Isere
Nevers

Vichy

Quimper
Chalon-sur-Saéne
Angouléme

Arles
Thonon-les-Bains
Roanne

Calais

Seéte

Maubeuge
Béziers

Carcassonne

Notre moyenne au baromeétre des villes cyclables 2017
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La note moyenne est de 2,93.

4 villes obtiennent une note supérieure ou égale a 3,50 : la Rochelle (3,81), Belfort (3,67), Lorient
(3,56) et Bourg-en-Bresse (3,50). On peut noter que la Rochelle se situe trés prés du podium national,
toutes tailles de villes confondues.

A l'autre extrémité du classement, 3 villes obtiennent une note inférieure a 2,4 : Carcassonne (2,14),
Béziers (2,16) et Maubeuge (2,32).

Par ailleurs, trois villes appartenant a l'aire urbaine de ces villes-centres sont classées dans ce
barometre, avec dans les trois cas une note inférieure a leur ville-centre :

- Bourg-lés-Valence, dans la banlieue de Valence : 3,11 (vs 3,28 pour Valence),
- Bonchamp-lés-Laval, dans la couronne périurbaine de Laval : 2,52 (vs 2,98 pour Laval),
- Hennebont, dans la couronne périurbaine de Lorient : 2,95 (vs 3,56 a Lorient).

8.4.3. Lien entre la qualité de I'offre et I'usage du vélo

Analyse croisée de la note au baromeétre des villes cyclables et de la part
modale du vélo dans la ville-centre
1%
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Note moyenne au baromeétre des villes cyclables

Fort logiquement, 'usage du vélo a tendance a augmenter quand la note moyenne au baromeétre des
villes cyclables augmente. On reléeve notamment que la Rochelle se classe en téte pour les deux
indicateurs.

Une hausse de 0,1 point de la note au barométre des villes cyclables entraine une hausse de
0,4 point de l'usage du vélo.

On observe toutefois une assez forte dispersion des points de part et d’autre de la droite de
corrélation. En particulier, la Rochelle, Colmar et surtout Thonon ont une pratique du vélo supérieure a
ce que leur note pourrait laisser prévoir. Cette situation a plusieurs explications complémentaires :

208
1) Les déplacements dans les villes moyennes : résultats et facteurs de réussite
_E-; ..: a ﬂ Rapport d’expertise - Octobre 2019

[ 2V =y of =F o3
SR N W



- Les usagers, dont une proportion importante appartient a des associations de cyclistes urbains
membres de la FUB, deviennent plus exigeants quand la qualité de I'offre augmente (phénomeéne
bien connu).

- On trouve en leur sein des cyclistes peu expérimentés qui, certes arrivent a se déplacer a vélo
dans ces villes, mais n’y trouvent pas pour autant toutes les conditions requises.

- Pour Thonon, il y seulement 87 répondants, soit beaucoup moins que la moyenne (218), ce qui
peut générer un biais statistique si les répondants ne sont pas suffisamment représentatifs de la
population des cyclistes.

Inversement, certaines villes telles que Belfort et Arras, obtiennent une bonne note malgré une pratique
du vélo faible. Ce phénoméne peut avoir des interprétations variables suivant les villes, par exemple :

- un faible taux de réponse des cyclistes peu expérimentés, la pratique cyclable et donc les réponses
a 'enquéte se limitant aux cyclistes capables de se déplacer dans des conditions peu favorables,
- un biais dans I'’échantillon, avec des répondants insuffisamment représentatifs,

- etc.
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8.5. POLITIQUES PIETONNES

La marche ne fait guére I'objet de politiques et d’enquétes spécifiques, sauf dans quelques grandes
villes.

De son c6té, comme indiqué plus haut, 'enquéte nationale du Club des Villes et Territoires Cyclables
(Les politiques cyclables et piétonnes dans les villes frangaises) a concerné seulement
80 collectivités, dont une majorité de communes de plus de 50 000 habitants. On y trouve donc trés
peu de villes moyennes de notre panel. En outre, elle est centrée pour I'essentiel sur les politiques
cyclables.

Nous ne disposons donc d’aucun indicateur des politiques piétonnes dans les 37 villes moyennes de
notre panel. Nous tenterons de collecter des données dans les 6 villes faisant l'objet d’'un zoom dans
la troisiéme partie de I'étude (Thonon, Lorient, Arras, Quimper, Angouléme et Fréjus).

La marche constitue pourtant le deuxieme mode de déplacement le plus utilisé, aprés la voiture et loin
devant les transports collectifs et le vélo. Comme nous I'avons vu au chapitre 3, sa part modale est en
moyenne de 33 % dans les villes-centres, 28 % dans les pbles urbains et 24 % dans les aires
urbaines de notre panel. Elle dépasse méme 40 % dans 5 villes, avec un maximum de 44 % a Vichy.
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8.6. DEMARCHE « VILLE 30 »

8.6.1. Contexte

Les rues doivent remplir de maniére concomitante trois types de fonctions :

- vie locale,
- circulation des piétons et des cyclistes,
- circulation automobile.

La vitesse limite dépend de la part relative de ces trois fonctions. Voici les recommandations du
Cerema en la matiere :

w lacale Vie locale

<

Part des | R
fonctions
vie locale
et
circulation
automobile

Vie locale Circulation

Statut de la
voie

L Zone de Agglomération ,
Aire piétonne rencontre Zone 30 99 Section 70
Vitesse | Vitesse du pas 20 kmi/h 30 km/h 50 km/h 70 Km/h
maximale (6 km/h)

En agglomération, 50 km/h représente une vitesse trop rapide pour un bon équilibre entre la
circulation automobile, d’une part, les flux piétons et cyclistes et la vie locale, d’autre part. Il est donc
souhaitable de limiter davantage la vitesse sur la majorité des voies. A cet égard, le Cerema
préconise qu’en agglomération au moins 70 % du linéaire de voirie soient classés en zone 30 et
aménagés en conséquence.

Plusieurs dizaines de communes de toute taille ont déja appliqué ce principe et sont devenues « villes
30 » ou « villages 30 ».

8.6.2. Méthode de travail

Nous avons recherché les villes 30, villages 30 et quartiers 30 par les moyens suivants :

- site internet Ville 30 : ville30.org

- site internet de I'Observatoire National de I'Apaisement des Vitesses en ville (ONAV):
voiriepourtous.cerema.fr/onav-r189.htmi

- recherche avec les mots clés « Ville 30 + [nom de la ville] » et « 30 km/h + [nom de la ville] » sur
les moteurs de recherche,

- veille documentaire,

- centre de ressources d’ADETEC.

Aucune de ces sources n’étant exhaustive, ce recensement peut présenter quelques imperfections,
principalement pour les communes de banlieue ou périurbaines.
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8.6.3. Reésultats

Villes 30 et villages 30

Ville-centre Communes de banlieue Communes périurbaines
Angoulins (4 000 hab.)
La Rochelle Aytré (9 000 hab.)

Dompierre-sur-Mer (5 000 hab.)

Gavres (700 hab.)
Locmiquélic (4 000 hab.)
Port-Louis (3 000 hab.)

Larmor-Plage (8 000 hab.)

Lorient Quéven (9 000 hab.)

Rochefort Tonnay-Charente (8 000 hab.)

Plescop (6 000 hab.)

Vannes Saint-Avé (11 000 hab.)

Ploeren (7 000 hab.)

Quatre villes-centres de notre panel ont mis en ceuvre le concept ville 30 : la Rochelle, Lorient,
Rochefort et Vannes. Ces villes sont situées dans deux départements du littoral atlantique, ce qui
montre un certain essaimage de la démarche. Cet essaimage se confirme de/vers leurs communes
périphériques, puisque 12 d’entre elles font également partie des villes et villages 30.

Quartiers a 30 dans la ville-centre

Ville-centre Quartier(s) a 30
Arras centre-ville
Beauvais centre-ville
La Roche-sur-Yon centre-ville
Saint-Brieuc centre-ville
Séte centre-ville
Valence centre-ville + 2 quartiers

6 villes de notre panel ont mis en ceuvre un ou plusieurs quartiers a 30 : Arras, Beauvais, la Roche-
sur-Yon, Saint-Brieuc et Valence®' #. La démarche y est pour l'instant limitée au centre-ville, sauf a
Valence ou 2 autres quartiers sont également concernés.

21 S y est ajouté tout récemment, en juin 2019, le centre-ville de Quimper (voir page 270).

? Etant donné la faible étendue de sa zone 30 (ville fortifiée, 500 m x 300 m), Boulogne-sur-Mer n’est pas prise
en compte, car d'autres villes ont une circulation apaisée dans leur coeur historique sans y avoir forcément
instauré une zone 30.
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Y a-t-il un lien entre le développement des zones 30 et I'usage de la marche et
du vélo ?

L’analyse qui suit est menée uniquement a I'échelle des villes-centres, I'échantillon des enquétes
déplacements n’étant pas de taille suffisante dans les autres communes classées villes 30.

Part moyenne cumulée de la marche et du vélo dans la ville-centre en
fonction du classement en ville 30
40%
35% 36,4%
30%
25%
20%
15%
10%
5% A
0% -
Villes 30 Quartier(s) 30 Autres
(4 villes) (6 villes) (27 villes)

L’'usage de la marche et du vélo est plus élevé dans les villes 30, se situe dans une position
intermédiaire dans les villes a quartier(s) 30 et est minimal dans les villes sans démarche de ce type.

L’écart moyen entre les villes 30 et les autres est de 3 a 4 points. La faible taille de notre échantillon
(seulement 4 villes 30) améne toutefois a étre prudent dans I'utilisation de ce chiffre.
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TROISIEME PARTIE - ZOOM SUR 6 VILLES
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9. LES VILLES SELECTIONNEES

9.1. CRITERES DE SELECTION

Dans cette troisiéeme partie, nous faisons un zoom sur des villes moyennes ayant une part cumulée de
la marche, du vélo et des transports collectifs plutét élevée, mais aussi sur des villes obtenant des
résultats inverses, afin notamment de voir ce qui les différencie.

Les « bonnes » et les « moins bonnes » villes moyennes doivent a la fois étre représentatives de
'ensemble des 37 villes et avoir certaines caractéristiques communes entre elles pour permettre des
comparaisons. Il faut donc qu’on y trouve :

- des « petites », des « moyennes » et des « grandes » villes moyennes,

- des villes peu et fortement périurbanisées,

- des villes cétieres / lacustres et non cétiéres / non lacustres (la périurbanisation peut se faire a
360 ° dans le second cas alors qu’elle est limitée a 180 ° dans le premier),

- des préfectures et des non préfectures,

- des villes de différentes régions,

- etc.
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9.2. LISTE ET CARTOGRAPHIE

Les 6 villes retenues sont les suivantes : Thonon, Lorient, Arras, Quimper, Angouléme et Fréjus.
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Vannes
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9.3. PRINCIPALES CARACTERISTIQUES

Le tableau ci-dessous présente les principales caractéristiques des 6 villes sélectionnées. Pour plus
de détails, le lecteur est invité a se reporter aux chapitres précédents.

Thonon Lorient Arras Quimper | Angouléme Fréjus
Ville-centre 35000 58 000 41 000 64 000 42 000 53 000
c
-% Pole urbain 76 000 114 000 87 000 80 000 109 000 96 000
S
S | Aire urbaine 92 000 218 000 131 000 127 000 183 000 96 000
o
Ressort 23
territorial 129 000 207 000 106 000 92 000 112 000 111 000
% o | Ville-centre 38 % 26 % 31 % 50 % 23 % 55 %
o 2 .%
598
£ & 5| Banlieue 45 % 26 % 35 % 13 % 37 % 45 %
HiE
@ - ouronne o o o o o o
o périurbaine 17 % 48 % 33 % 37 % 40 % 0%
® ° Statut Sous- Sous- Préfecture | Préfecture | Préfecture Autre
o2 préfecture | préfecture
o
0 o I Lac et . . Proche du . .
S Localisation montagne Littoral Continent littoral Continent Littoral
© Marche 38,1 % 371 % 41,7 % 22 % 26,4 % 21,5 %
cC g
.g § ‘q&; Vélo 6,4 % 3,8 % 0,9 % 0,5 % 1,1 % 1,8 %
S © P Trans
O O ports o, o, o, [} o, o,
S 82| collectifs 8,7 % 8,8 % 8 % 8,2 % 71 % 2,2 %
oS -
E | Voitureet | 4540, 50,3 % 49,4 % 69,3 % 65,4 % 74,5 %
autres
. Marche 33,9 % 32 % 32,6 % 19,2 % 20,1 % 22,2 %
cwnL
5:3 § S Vélo 3,6 % 3,1 % 0,7 % 1% 0,5 % 1,3%
E (] 3 T
o < o| Transports o o o o o o
S § 3| collectifs 6,5 % 6,5 % 7% 5,9 % 7,6 % 2,4 %
£ Voiture et o o ° o o °
autres 55,9 % 58,4 % 59,7 % 73,8 % 71,8 % 741 %
2 Marche 31,7 % 31 % 27 % 17 % 15,4 % 22,2 %
o
C o
5:3 oo Vélo 3,1 % 2,3 % 0,6 % 0,8 % 0,9 % 1,3%
t8®
8 © 9 Transports
Qo35 % % % % % %
S g 5| collectifs 6,3 % 5,6 % 7,2 % 6,3 % 5,3 % 2,4 %
o Voiture et ° o o ° o °
£ autres 58,9 % 61,1 % 65,3 % 75,9 % 78,4 % 741 %
23 88 000 pour le ressort territorial de Thonon et 41 000 pour celui d’Evian.
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10. ANALYSE SUR CES 6 VILLES

10.1.INTRODUCTION

Les analyses qui suivent sont basées sur des données cartographiques, chiffrées ou autres et sur une
analyse de terrain.

Elles brossent a grands traits le portrait de chaque agglomération en termes de mobilité, en faisant
ressortir ses principales caractéristiques, afin d’expliquer les différences de parts modales. Comme
indiqué plus haut, le but n'est pas d’attribuer des bons et des mauvais points, mais de voir les
différences entre les villes afin d’identifier les facteurs de réussite.

Dans un double objectif de concision et de synthése, ces portraits ne visent pas I'exhaustivité.
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10.2.THONON-LES-BAINS

10.2.1. Présentation générale

La population de l'aire urbaine de Thonon est de 92 000 habitants. 38 % vivent a Thonon méme
(35 000 habitants), 45 % dans sa banlieue (41 000) et 17 % dans sa couronne périurbaine (16 000).

Le pdle urbain compte au total 9 communes et I'aire urbaine 31.

Outre Thonon, les principales communes du péle urbain sont Evian (9 000), Publier (7 000) et Sciez
(6 000). Plus de la moitié des communes périurbaines ont moins de 1 000 habitants.

Le territoire de l'aire urbaine va de la rive sud du Léman aux Alpes haut-savoyardes, avec une
population localisée principalement a proximité du lac.

population municipale 2015V

Evian-les-Bains N
e

)

Thonon-les-Bains — Publier

=\

\saez/_'

Comme nous l'avons vu dans la 1° partie de ce rapport, la population de l'aire urbaine de Thonon se
caractérise par une population un peu plus jeune que la moyenne, malgré un nombre limité
d’étudiants, et le taux de pauvreté le plus bas des 37 villes de notre panel.

La topographie de la ville de Thonon est la suivante. Les rives du lac Léman se trouvent a une altitude
de 375 métres. Le centre-ville et les principaux quartiers se trouvent a 430 metres sur un plateau qui
surplombe le lac. Certains quartiers sont implantés au-dessus, jusqu’a 460 ou 480 métres d’altitude
selon les secteurs. La majorité de la population et des équipements se trouvent sur le plateau
intermédiaire, qui est quasiment plat. La pratique du vélo et de la marche sont donc aisés.

Il s’agit d’un territoire relativement autonome. Ainsi, les habitants de Thonon Agglomération effectuent
87 % de leurs déplacements au sein de l'aire urbaine et 13 % vers 'extérieur, principalement vers les
agglomérations de Genéve et Lausanne.

Jusqu’en 2016 inclus, l'aire urbaine était a cheval sur 8 intercommunalités différentes, plus la ville de
Thonon qui ne faisait partie d’aucune d’elles. Depuis 2017, on ne compte plus que deux
intercommunalités : Thonon Agglomération (25 communes, 88 000 habitants) et la Communauté de
communes Pays d’Evian Vallée d’Abondance (22 communes, 41 000 habitants). Au total, ces deux
intercommunalités couvrent 16 communes de plus que l'aire urbaine (47 vs 31).
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Sur le plan ferroviaire, I'agglomération est desservie par la ligne TER Bellegarde - Annemasse -
Evian. Elle est a voie unique, dessert seulement 2 gares dans l'aire urbaine (Thonon et Evian) et n’est
plus exploitée au-dela d’Evian. De nombreux trajets nécessitent une correspondance a Bellegarde,
non seulement pour les TGV, mais aussi pour certains TER. La situation va nettement s’améliorer
avec la mise en place du Léman Express en décembre 2019 (voir plus loin).
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S’y ajoutent des navettes lacustres de Thonon et Evian vers Lausanne.

Sur le plan routier, 'agglomération est desservie par la D 1005 (ex N 5), qui la relie a Genéve et au
réseau autoroutier et suit plus ou moins la rive du Léman. Cette route contourne Thonon (pour partie a
2 x 2 voies) mais traverse plusieurs autres communes de l'aire urbaine, dont Evian.
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Une autoroute est en projet jusqu’a Thonon (voir plus loin).
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10.2.2. Principaux résultats en matiere de mobilité

Parmi les 37 villes de notre panel, Thonon est celle ou 'usage cumulé de la marche, du vélo et des
transports collectifs est le plus élevé, tant pour les habitants de la ville-centre (53 %) que du pdle
urbain (44 %) et de l'aire urbaine (41 %). Pour rappel, les moyennes sont respectivement de 41 %,
35 % et 31 %. L’écart est donc de 'ordre de 10 points et méme de 12 points a I'échelle de la ville de
Thonon.

La proximité de la Suisse ne suffit pas a expliquer ces bons résultats. En effet, comme le montre le
graphique ci-dessous qui présente la part modale de la voiture pour les principaux secteurs de
'enquéte déplacements, seule Annemasse Agglomération fait mieux, mais I'écart est faible (62 % vs
63 %) et il s’agit d'un territoire limitrophe de Geneve et nettement plus urbain que Thonon
Agglomération, donc beaucoup plus favorable aux modes alternatifs a 'automobile. Les bons résultats
thononais ont donc des explications avant tout locales.

Part des déplacements réalisés en voiture chez les personnes de 5 ans et plus

Comparaison entre territoires du Genevois francais (EDGT 2016)

62% 14% 7% 76% % ﬂ% 6%
Annemesse : Thonan : Pays
Agglemisuiion Pays de Gex ( du Genevois SM4CC 200AM Agghomsication Bellegordien
EDGT Genevois francais

Les 7 zooms territoriaux

[ ] Zoom torritoriol
Reste du Genevots frongats

Source : Enquéte déplacements 2015-2016

Les résultats thononais sont bons voire trés bons pour chacun des 3 modes de déplacements
alternatifs a I'automobile, quelle que soit I'échelle territoriale. Ainsi, sur les 37 villes de notre panel,
Thonon se classe presque toujours sur le podium et jamais au-dela de la 9° place. En voici le détail :
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Ville-centre

Pole urbain

Aire urbaine

Marche a pied

Maxi : 44 %
Thonon : 38 % (9°)
Moyenne : 33 %
Mini : 21,5 %

Maxi : 35 %
Thonon : 34 % (2°)
Moyenne : 28 %
Mini : 19 %

Maxi : 32,5 %
Thonon : 31,5 % (2°)
Moyenne : 24 %
Mini : 15,5 %

Maxi : 10 %
Thonon : 6,5 % (3°)

Maxi : 7,5 %
Thonon : 3,5 % (3°)

Maxi : 6,5 %
Thonon : 3 % (2°)

Velo Moyenne : 2,5 % Moyenne : 2 % Moyenne : 1,8 %
Mini : 0,3 % Mini : 0,1 % Mini : 0,2 %
Maxi : 9 % Maxi : 7,5 % Maxi : 7 %

Transports collectifs

Thonon : 8,5 % (2°)
Moyenne : 5,3 %

Thonon : 6,5 % (5°)
Moyenne : 5,1 %

Thonon : 6,5 % (2°)
Moyenne : 4,9 %

Mini : 2 % Mini : 2 % Mini : 2,5 %
Maxi : 53 % (Thonon) | Maxi : 44 % (Thonon) | Maxi : 41 % (Thonon)
Marche + vélo + TC Moyenne : 41 % Moyenne : 35 % Moyenne : 31 %
Mini : 25,5 % Mini : 26 % Mini : 21,5 %

Ces bons résultats sont dus pour partie a une périurbanisation limitée. Le fort poids des communes
urbaines dans l'aire urbaine tire en effet vers le haut les parts modales de la marche, du vélo et des
transports collectifs dans l'aire urbaine. La densité élevée de Thonon et Evian y continue également
en limitant les distances a parcourir.

La part modale du vélo varie fortement au sein de I'aire urbaine. Elle culmine a 11 % dans le centre-
ville élargi, mais est de seulement 1 % dans le reste de la ville et du p6le urbain et de 0,5 % dans le
périurbain. Ce fort écart a 3 raisons principales : la densité urbaine de Thonon, la politique cyclable de
la commune et un relief souvent moins favorable hors du plateau portant le centre-ville.

De son c6té, 'usage des transports collectifs se fait pour deux tiers en urbain et un tiers en interurbain.

Enfin, paradoxalement, on observe par ailleurs un taux de motorisation parmi les plus élevés des
37 villes de notre panel. Les Thononais ont plus de voitures que la moyenne, car ils sont aisés
financierement, mais les utilisent moins, car les politiques publiques les incitent a se déplacer
autrement.

10.2.3. Analyse documentaire et de terrain

Urbanisme

La carte qui suit présente la répartition de la population par carrés de 200 x 200 métres. Les carrés les
plus denses sont en rouge foncé, les moins denses en jaune pale et ceux sans habitant en gris. Cette
carte fait apparaitre des densités relativement élevées a Thonon (2 100 habitants par km?2 sur
'ensemble de la commune et 2 600 sur I'enveloppe urbaine) et Evian et un certain mitage sur le reste
du territoire, principalement le long des axes routiers.
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A Thonon, on note par ailleurs que l'urbanisation est contenue a l'intérieur du contournement (voir
plan ci-dessous).

Comme indiqué plus haut, la Ville de Thonon n’était dans aucune intercommunalité avant 2017. Elle a
donc mené sa politique d'urbanisme en solo, avec le souci de densifier a l'intérieur de I'enveloppe
urbaine existante notamment en remplissant les « dents creuses » (= espaces non urbanisés ou
friches urbaines) avec des immeubles de quelques étages ou des logements individuels sur des
petites parcelles.
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Immeuble de 3 étages Logements individuels
Le commerce de périphérie s’est développé de maniére raisonnable, ce qui permet de garder des
commerces et des activités libérales actifs et diversifiés en centre-ville. En outre, la zone piétonne
contribue a l'attractivité générale du centre-ville.
Automobile
Circulation

Comme indiqué plus haut, la D 1005 contourne Thonon. Son profil est tantét a 2 x 2, tant6ét a 2 x 1 voie.

Les voies urbaines ont quant a elles systématiquement 2 x 1 voie. A cet effet, la Ville de Thonon a
réaménagé des avenues a 2 x 2 voies pour les passer a 2 x 1. En voici un exemple, dans le centre-ville :

Les principaux carrefours urbains sont gérés par des feux tricolores ou des giratoires, ces derniers
généralement de taille raisonnable (rayon modéré, une seule voie en entrée et sortie et sur 'anneau).

Carrefour a feux Giratoire
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L’exemple ci-dessous illustre bien le souci de ne pas surdimensionner les giratoires :

Afin de bien faire ralentir les conducteurs, ce giratoire est de petite taille, ses branches ont été déhanchées et
ses voies d’entrée et de sortie sont relativement étroites. De ce fait les bus et les cars sont invités a faire un tour
complet pour tourner a droite. Dans la méme configuration, d’autres techniciens auraient fait le choix de
dimensionner plus largement le giratoire pour permettre aux bus et cars une manceuvre directe, mais cela aurait
amené les voitures a rouler plus vite et rendu les traversées piétonnes moins sires et moins aisées.

Thonon a par ailleurs développé les aménagements de modération des vitesses, avec quelques rues
en zone 30 et des aménagements ponctuels sur certaines voies. Les techniciens utilisent a cet effet
des aménagements variés, dont voici quelques exemples.

Coussin berlinois

Plateau en carrefour Ecluse avec alternat de circulation (le 2° avantage de
cet aménagement est de maintenir le trottoir alors
que l'implantation des batiments réduit 'emprise)
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A Evian, toutes les rues sont a 2 x 1 voie, y compris la D 1005 qui traverse la ville. En revanche,
davantage qu’a Thonon, la voirie reste encore trés routiere en dehors du centre-ville, mais la situation
tend a s’améliorer.

D 1005 en centre-ville d’Evian Carrefour tres large a 300 m de I'hypercentre d’Evian

Mini-giratoire récent sur un boulevard contournant le centre-ville d’Evian

Stationnement

Comme cela a été dit page 198, le stationnement constitue un levier majeur en matiére de
déplacements. La possibilité de se garer ou non a destination contribue fortement au choix de la
voiture ou d’un autre mode.

A Thonon, I'embarcadére des navettes lacustres vers Lausanne en constitue un exemple flagrant®. I
n’existe pas de parking automobile dédié, le stationnement est payant dans les alentours et les places
gratuites sont éloignées et rarement libres. Il s’ensuit un usage élevé des modes alternatifs : marche a
pied, bus, funiculaire, vélo (une centaine), deux-roues motorisés (prés d’'une centaine) et trottinette
(une trentaine), comme en témoignent les photos qui suivent :

 Cet exemple est a placer dans son contexte local. Dans de nombreux autres contextes, le stationnement
automobile prés des gares et autres pdles de transport collectif est a favoriser pour encourager l'intermodalité.
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Thonon et Evian disposent par ailleurs de zones de stationnement payant et de zones bleues, en
centre-ville et au bord du lac.

A Thonon, nos relevés de terrain et un échange oral avec les services techniques semblent montrer
que le contrdle est effectif, tant en zone payante qu’en zone bleue, puisque la majorité des
conducteurs, y compris ceux immatriculés dans le département, paient leur stationnement (les
résidents disposent d’abonnements avantageux), mettent leur disque (en zone bleue) ou se garent en
zone gratuite s’ils stationnent plus longtemps.

b

A Thonon, les actifs venant de I'extérieur évitent de se garer en zone bleue (photo de gauche) et se garent sur
les places gratuites proches (sur la photo de droite, toutes les voitures sont immatriculées 74)

Enfin, dans certains secteurs, par exemple prés de la plage municipale, le parking automobile se
trouve a 100 métres environ tandis que le parking a vélos se situe juste devant I'entrée de la plage.

Ces différentes mesures incitent les Thononais et les touristes a se déplacer autrement.
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Les habitants des communes extérieures gardent la possibilité de venir en voiture, en particulier pour
venir travailler, soit en se garant en zone gratuite (il y a souvent des places libres a moins de 500 m
de la destination), soit en payant un abonnement de 35 € par mois (ou 90 € par trimestre) s’ils
travaillent dans la zone réglementée.

Transports collectifs

4 réseaux assurent les transports au sein de I'agglomération et vers I'extérieur : le réseau urbain de
Thonon-Evian, le réseau de cars interurbains (transféré par la Région a I'’Agglomération), le réseau
ferroviaire et les navettes lacustres.

Transports urbains

Le réseau urbain est constitué de 8 lignes régulieres cété Thonon et 2 c6té Evian. Il dessert au total
9 communes (6 + 3).

La principale ligne thononaise (ligne A) est cadencée au quart d’heure. Deux autres lignes
thononaises (C et D) ont une fréquence proche de la demi-heure. Les sept autres lignes, dont les
deux évianaises, ont une fréquence d’une a deux heures.

Gare routiere de Thonon (photo : Marc Debrincat),
implantée au cceur du centre-ville, place des Arts.

Les tarifs des abonnements sont relativement incitatifs : 23,10 € par mois en plein tarif, 16,50 € en tarif
réduit et 13,70 € pour les jeunes.

Les bus ne disposent pas de site propre.

L’offre est nettement plus basse que la moyenne de notre panel (16 km par habitant vs 26). La
fréquentation est donc logiquement un peu moins bonne (39 voyages par habitant vs 51). En
revanche, du fait notamment de la bonne densité de population, le taux d’utilisation est plus élevé
(2,5 voyages par km vs 2).

S’y ajoute un funiculaire entre le centre-ville et le lac, dont la tarification est spécifique.

Cars interurbains

Les cars interurbains assurent les liaisons vers I'extérieur, ainsi que celles entre Thonon et Evian. La
desserte entre ces deux villes est fine, avec au total 22 arréts a Thonon, Publier et Evian. La clientele
est tres diversifiee.
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Il'y a par ailleurs un projet de BHNS (bus & haut niveau de service) sur la D 1005 entre Thonon et
Genéve, dont la mise en service devrait intervenir vers 2023.

Trains et cars TER

En semaine, il y a 17 allers-retours en train vers Annemasse (dont certains continuent vers Bellegarde
voire Lyon) et 7 allers-retours en car vers Genéve.

La mise en service du Léman Express, en décembre 2019, améliorera les fréquences, les temps de
parcours et le confort vers Geneve.

Transports lacustres

Deux lignes relient respectivement Thonon et Evian & Lausanne. Leur temps de parcours et leur co(t
sont tres attractifs par rapport a la voiture, qui doit faire le tour du lac.

Ces deux lignes transportent au total pres de 2 000 travailleurs frontaliers par jour, principalement de
la France vers la Suisse, et connaissent une fréquentation croissante.

Navette lacustre a 'embarcadére de Thonon (photo : Marc Debrincat)

Les intercommunalités les soutiennent financierement. Ainsi, en 2017, Thonon Agglomération a versé
340 000 € de subvention et la Communauté de communes d’Evian 179 000 €.

Marche a pied

Dans les centres-villes et dans les principales rues, les trottoirs sont souvent de bonne qualité,
notamment en termes de largeur. Ailleurs, la situation est plus inégale.

Large trottoir dans le centre de Thonon
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Thonon et Evian sont par ailleurs dotées de zones piétonnes et d’'une large promenade le long du lac.

Rue piétonne (Thonon) Promenade le long du lac (Evian)

Les traversées sont généralement équipées d’abaissés et de bandes podotactiles et sont pour la
plupart sires. En particulier, des appuie-vélos ont été implantés juste en amont de nombre d’entre
elles pour dégager la visibilité et renforcer ainsi la sécurité.

Abaissés et bandes podotactiles (Thonon) Appuie-vélos en amont d’une traversée (Thonon)

Certaines traversées peuvent toutefois étre difficiles pour les piétons les moins a l'aise (enfants,
personnes agées ou a mobilité réduite), en particulier quand le trafic est élevé et qu’il n’y a pas de feu
tricolore. Toutefois, comme sur la photo ci-dessous, les services techniques essaient de limiter leur
longueur, notamment sur les giratoires, et les automobilistes sont, a de rares exceptions pres, trés
respectueux et s’arrétent quand un piéton approche.

Traversée d’un boulevard a fort trafic au niveau d’un giratoire (Thonon)
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