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Les évolutions récentes de la mobilité urbaine :  
 un renversement de tendance ? 
EN BREF 
 
Alors que l’on pourrait se réjouir d’observer une diminution de l’usage de la 
voiture, que l’on peut interpréter comme un (premier) pas vers l’usage (plus) 
rationnel de chaque mode de déplacement, de nouvelles interrogations 
émergent. La capacité à réaliser des mobilités souhaitées, ou les conséquences 
d’une éventuelle accélération forte de changements de comportements sont-elles 
les questions de demain ? 
 
 
Ce document est issu d’une séance de travail du comité technique d’exploitation de l’enquête, au cours 
de laquelle Bernard Quetelard, du Centre d'Études Technique de l'Équipement (CETE) Nord-Picardie, 
expert des enquêtes déplacements, est venu présenter les évolutions récentes des comportements de 
déplacement, tirant les enseignements des EMD réalisées en 2006 et 2007, et confirmant une rupture 
dans l’évolution de la mobilité urbaine.

Les évolutions passées 1975-2004
Les enquêtes déplacements des ménages 
(EMD) qui ont été utilisées pour cette analyse, 
sont en général réalisées tous les 10 ans par 
les agglomérations. La période observée 
couvre environ trente ans, de 1975 à 2004, 

avec une méthodologie permettant certaines 
comparaisons. Les évolutions seront lues entre 
les deux premières décennies 1975-1994 et la 
troisième décennie 1995-2004. La terminologie 
reprend celle des EMD (voir fin du document).

Deux périodes de mobilité tous modes
Dans les deux premières décennies, 1975-94, 
on observe une quasi stabilité de la mobilité 
urbaine tous modes. Sur la décennie suivante, 
jusqu’en 2004, on observe une croissance de 
la mobilité. Cette augmentation de la mobilité 
souvent présentée comme forte n’est 
finalement que de 14%. 
 

 

 
 Evolution de la mobilité tous modes : nombre de dép lacements par jour et personne 
   ( agglomérations ayant au moins une enquête par période ) 
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La croissance de mobilité de la décennie 1985-2004 faisait suite à deux décennies de stabilité. 

Des évolutions de mobilités différentes selon les modes
Sur cette période 1975-2004, l’évolution de la 
mobilité selon les modes est très différente. La 
mobilité en voiture conducteur a une 
croissance régulière, passant quasi-
linéairement de 1 déplacement quotidien par 
personne, en moyenne, à 1,65 déplacement en 
2004, soit une augmentation d’environ 70%. 
La mobilité en voiture passager, suit une 
croissance régulière mais moins forte, 
correspondant à un moindre taux d’occupation 
des véhicules. Il faut donc, pour déplacer le 
même nombre de personnes, plus de voitures. 
La mobilité à pied qui avait fortement chuté 
entre les deux premières décennies, se 
stabilise, voire reprend légèrement. 

Evolution de la mobilité selon le mode 
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Note de lecture : durant la décennie 1985-1994 
chaque personne effectuait en moyenne 1,31 
déplacement par jour, comme conducteur d’une 
voiture. Cette moyenne est passée à 1,65 dans la 
décennie 1995-2004. 

Une même observation sur toutes les agglomérations
Le nuage de points des enquêtes réalisées, 
confirme cette évolution de la mobilité 

conducteur voiture, à l’exception de l’Ile-de-
France. 

MOBILITÉ EN VOITURE CONDUCTEUR
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En 1995 à Grenoble il y avait 1,35 déplacements en voiture par personne et par jour. 
Ce nombre est de 2,15 en 2003

 
Sur les transports collectifs, sauf pour les 
agglomérations qui ont mis en œuvre des 
solutions (lourdes), c’est plutôt une stabilité 
que l’on observe. 
Le phénomène majeur est la chute de la part 
du deux roues. La part du vélo est divisée par 
deux, pour atteindre parfois un niveau, on ne 
peut plus bas. 
Dans les enquêtes, Strasbourg fait figure 
d’exception dans cette baisse de la part du 
vélo. 

Evolution de la mobilité selon le mode  
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La part du vélo est divisé par 2 entre les périodes 
75-84 (0,15) et 85-94 (0,6) pour atteindre un 
nombre de déplacement par personne et par jour de 
0.4 pour la période 95-2004. 

Nombre moyen de déplacements, par jour et personne 

Nombre moyen de déplacements, par jour et personne 
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La motorisation et la mobilité des voitures augmentent
Entre 1975 et 2004, on observe sur la période 
à la fois une augmentation du nombre de 
voitures, avec cependant une légère inflexion, 
et aussi du nombre de déplacements par 
voiture. La motorisation, est le nombre de 
véhicule à disposition des personnes, et non 
considérée au niveau des ménages. L’effet 
multiplicateur produit d’autant plus de km 
parcourus. 

Evolution de l'utilisation des voitures
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Entre 1975 et 2004, de plus en plus de voitures qui 
se déplacent de plus en plus.

Mobilité par motif
L’évolution de la mobilité, on se rappelle sa 
stabilité dans la première période 75-94, est à 
observer au regard des motifs. Sur l’ensemble 
de la période, les motifs relatifs à la personne 
ont augmenté de façon continue. Par contre le 
motif travail régresse, et passe de 0,97 à 0,84, 
ainsi que le motif scolaire qui passe de 0,48 à 
0,42. Le motif achat reste stable autour de 
0,75 déplacement quotidien par personne. 
Cette stabilité est explicable par la montée en 
puissance des hypermarchés qui absorbent 
plus de consommation avec moins de 
déplacements. Un ensemble d’achats (viande, 
pain, etc) correspondant à un déplacement, 
alors qu’il aurait été comptabilisé pour 
plusieurs dans des commerces séparés. Quant 
aux évolutions sur la seconde décennie, les 
motifs personnels continuent à croître, par 
contre les déplacements au motif achat se 
remettent à augmenter, l’effet hypermarché 
étant stabilisé, la croissance de la 
consommation se traduit par davantage de 

déplacements. Pour le travail et les études, la 
mobilité se stabilise. Alors que sur la première 
partie de période, la baisse de certains motifs 
compensaient la croissance des autres, sur 
cette seconde partie de période, la croissance 
des motifs qui continuent à augmenter est 
associée à une stabilisation des autres 
conduisant à une augmentation globale de la 
mobilité. 

MOBILITE INDIVIDUELLE MOYENNE PAR PERIODE
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Les motifs composant la mobilité ont des évolutions 
différentes. 

2005  retournement de tendance ?
Assistons nous à un retournement récent de 
tendances ? Ce phénomène ne pourrait être 
considéré à la seule lecture des résultats des 

enquêtes déplacements. D’autres indicateurs 
viennent confirmer l’évolution. 

Une rupture sur le trafic routier national
Issu des comptes de la nation, le graphe de 
l’évolution du trafic routier montre nettement 
depuis 2004, une évolution de la courbe, qui 
conduit en 2006 à une diminution du nombre 
de véhicules x kilomètres effectués par 
l’ensemble des véhicules. Ce phénomène n’a 
jamais été observé, pas même lors du 
ralentissement du premier choc pétrolier de 
1974-75 ni lors de la courte stabilité 
temporaire de 2000.  

Evolutions du trafic routier en V*Km (base 100 en 1 970)
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L’année 2005 marque un réel changement du 
volume du trafic routier. 

Les cas de Lille et Lyon
Les résultats observés pour la 1ère fois dans les enquêtes de Lille et de Lyon montrent une meême 
tendance entre 1995 et 2006, et plusieurs signes de rupture. 

Nombre moyen de déplacements, par jour et voiture 
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Pour la 1ère fois, Lille observe une baisse de la 
mobilité tous modes. 

  
L’enquête de Lille 2006, montre une mobilité 
moyenne de 3,76 déplacement par personne et par 
jour, inférieure à celle de 1998.  

Sur Lyon, malgré un historique plus fluctuant la 
tendance à la baisse est la même. 

3.45
3.26

3.63
3.36

1976 1985 1995 2006  
Comme à Lille 2006, la mobilité de Lyon 2006, 
redescend à la valeur de début des années 90. 

Au niveau des mobilités par mode, la rupture 
est encore plus visible. A Lille, l’évolution de la 
mobilité voiture qui avait été de 25 % dans les 
décennies précédentes, baisse de 12 %. Elle 
est plus importante sur la mobilité passager 
que conducteur. En parallèle, la mobilité en 
transports collectifs urbains croît fortement de 
40 %. L’augmentation était déjà de 25 % sur 
la période précédente. 
Lille observe de plus que la croissance du trafic 
sur son réseau ne s’est pas tant produite à la 
mise en service du métro, qu’ensuite, à partir 
de 2000-2001, sans qu’il y ait d’évolution 
d’offre, mais conjointement à de nombreuses 
opérations de sécurisation du réseau, ainsi 
qu’à l’occasion de Lille 2004 qui a boosté 
l’usage des transports collectifs sur 
l’agglomération. Sans provoquer cette 
augmentation d’usage, l’offre est en tout cas 
capable d’absorber l’évolution de la demande. 
Pour le vélo, Lille estime le résultat un peu 
décevant, et la marche est stable. 
Autre résultat intéressant, c’est que les 
objectifs jugés parfois ambitieux des PDU, à 
savoir réduire la part de l'automobile, accroître 
celle des TC et des modes doux sont en voie 
d’être atteints. 

LMCU : EVOLUTION DES MOBILITES PAR MODE
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L’opération Lille 2004 explique en partie la bonne 
évolution des mobilités en transports collectifs. 

Sur Lyon, le phénomène est à peu près 
équivalent. Après une croissance de la mobilité 
voiture de 19 %, la baisse est de moins 15 %, 
tant conducteur que passager, indiquant un 
maintien du taux d’occupation de la voiture à 
Lyon, plus difficile à maintenir sur Lille. 

GRAND LYON : EVOLUTION DES MOBILITES PAR MODE
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Lyon 2006 observe une évolution spectaculaire de la 
mobilité vélo. 

A Rennes la mobilité augmente, mais la tendance à 
l’usage des modes alternatifs à la voiture est la même
Contrairement à Lille et Lyon, la mobilité des 
habitants de Rennes Métropole, observée en 
2007 est supérieure à celle observée en 2000. 
S’agit-il du seul effet métro-réseau TC ? La 
tendance nationale doit-elle nous inciter à 
anticiper des comportements identiques ? 
Même si la période 1991-2000 n’avait pas vu 
un essor de la mobilité en voiture, sur Rennes 
Métropole, aussi important qu’à Lille et Lyon, 
le mouvement récent de recul de cette 
mobilité en voiture est aussi présent à Rennes. 
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Sur Rennes Métropole, la mobilité observée en 2007 
est plus forte que celle de 2000. 

Nombre moyen de déplacements,  
par jour et personne 
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L’essor des transports collectifs rattrape la 
période précédente et donne, sur les deux 
périodes, la même tendance. 
 

Certaines variations relatives, pour chacune des 
agglomérations, sur des données faibles en valeur 
absolues, ne sont pas réellement significatives, mais 
indiquent la tendance. 

RENNES : EVOLUTION DES MOBILITES PAR MODE
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A Rennes 2007, l’augmentation de la mobilité en 
transports collectifs réussit à capter la mobilité en 
voiture. 

Un changement de comportement
Ces évolutions sont-elles liées à des effets de 
structure de population (vieillissement, etc) ou 
à des changements de comportements ? A 
Lille, si on applique la structure de population 
précédente, on devrait constater une légère 
augmentation de mobilité. Par ailleurs, en 
2006, l’évolution de structure de la population 
n’était qu’en émergence. A Lyon, bien que le 
vieillissement ait déjà été sensible, la 
projection de structure de la population 
précédente, ne provoque qu’une baisse de 
mobilité bien plus faible que celle observée. Le 
seul effet de structure n’explique pas le 
changement.  

Il y a bien un changement de comportement 
qui a été observé par catégorie à Lille. Et ce 
sont les catégories les plus mobiles qui voient 
leurs mobilités baisser le plus. Mais elles 
restent les plus mobiles. Les moins mobiles, 
par exemple les retraités, voient leur mobilité 
augmenter, ce qui est plutôt rassurant. 

Evolution de la mobilité selon le type de personne 
(Lille 2006/1998)
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Mais des distorsions géographiques
Si on regarde au niveau géographique, on 
observe par contre une augmentation de 
l’écart de mobilité  au détriment  des  quartiers  

de la politique de la ville, qui voient leur écart 
de sous-mobilité s’accroître, ce qui est 
préoccupant. 

La posession de la voiture se dissocie de son usage
On constate un découplage entre la possession 
des voitures et son usage. Alors que, tant sur 
Lyon que sur Lille, on observe une 
augmentation du nombre de voiture, durant la 
seconde décennie d’étude, elle est 
accompagnée par une baisse de son usage. 

LMCU
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A Lyon comme à Lille, le nombre de voiture par 
personne continue à augmenter, mais le nombre de 
déplacements de chaque voiture baisse 

Les différentiels d’usage sont cependant très 
différents entre Lille et Lyon, montrant des 
usages très différents de la voiture selon les 
agglomérations. 
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Par rapport à 2000, sur Rennes Métropole, il y a en 
2006, 0,2 déplacements en moins par voiture et par 
jour. La même situation est observable sur Rennes 
Métropole entre 1991 et 2007. 

Et en reportant les récentes données 
d’enquête sur le tableau d’évolution nationale, 
ce mouvement d’ensemble de la baisse de la 
voiture conducteur s’observe partout, y 
compris à Rennes 2007. Et finalement, ce 
signal faible était déjà observable sur Reims 
dès 2006. Et même les résultats parisiens de 
1998 semblent relativement cohérents avec le 
pic d’usage constaté nationalement.

 

Mobilité en voiture conducteur
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Le fléchissement de la mobilité conducteur voiture est un mouvement national.

 

Le trafic automobile

 
A Lille (LMCU) l’augmentation des distances 
moyennes en voiture compense la baisse de la 
mobilité et le trafic reste stable 

 
A Lyon, la baisse de la mobilité voiture entraîne une 
baisse du trafic. 

Pour Lille Métropole Communauté Urbaine 
(LMCU), la diminution de l’usage et 
l’allongement de la longueur moyenne, 

conduisent à une quasi stabilité du trafic (en 
véhicule x km) généré par les habitants. La 
connaissance du trafic est consolidée par des 
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enquêtes cordons. Et finalement pour Lille, 
certains objectifs du PDU ont été atteints sans 
que soit mis en œuvre certains éléments de 
politique de déplacements prévus au PDU. 
De la même façon, l’observation du trafic 
réalisée grâce à un réseau important de points 

de mesures, montre une baisse du trafic 
d’agglomération. 
Sur Lyon, l’augmentation plus réduite de la 
longueur des déplacements, fait que le trafic 
est en baisse sensible, entre 1995 et 2006. 

Et en dehors de France ?
Cette tendance est aussi celle d’autres pays 
européens où, depuis les années 2000,  
l’évolution annuelle du nombre de voyageurs 
kilomètres en voiture particulière est partout 
en baisse, sauf en Espagne, par un 
phénomène à priori lié à un décalage de 
déploiement d’infrastructures routières. 

Croissance moyenne  1995-05 2003-05 
France 1.3% -0.8% 
R-U 0.9% 0.4% 
Italie 1.4% -0.2% 
Allemagne 0.5% -0.3% 
Espagne 3.8% 2.4% 
«G5» 1.3% 0.0% 
  

 
La Suisse observe aussi une baisse de mobilité 
voiture 

Le budget temps de déplacement s’ajuste-t-il ?
La ‘conjecture de Zahavi’, suggère que le 
temps quotidien de déplacement serait une 
donnée quasi constante pour l’humanité, voire 
seulement dépendante de la taille de 
l’agglomération humaine, et de l’ordre d’une 
heure. Bien sûur, des écarts sont sensibles, 
par exemple entre les 50 minutes de province 
et les 90 minutes de la région parisienne. 
Sur Lille, dans la première décennie, ce budget 
temps avait augmenté du fait de 
l’augmentation de la mobilité, alors qu’ensuite, 
la baisse de mobilité se traduit par une 
augmentation du budget temps, conséquence 
de l’augmentation de la durée moyenne des 

déplacements, avec une légère baisse des 
vitesses. Après une forte croissance des 
budgets distance entre 1987 et 1996, on 
observe une stabilisation entre 1998 et 2006. 
A Lyon, le budget temps, en forte croissance 
entre 1985 et 1995, laissait craindre la 
poursuite de cette évolution. En réalité, on 
observe, entre 1995 et 2006, une diminution 
du budget temps, et aussi du budget distance. 
Tout se passe comme si les agglomérations de 
province refusaient, plus ou moins 
consciemment, de dépasser un certain seuil de 
durée de déplacement au bénéfice d’une 
certaine qualité de vie. 

Des explications possibles ?
Pourquoi une baisse de la mobilité (à Lille et Lyon) ?
Cette baisse de mobilité n’est pas présente 
partout. 
L’explication internet est proposée : achats et 
démarches réalisés sans sortir du domicile, 
télé-réunions de travail sans déplacement, 
voire télé-travail sans que l’on puisse 
réellement observer cette pratique. 
La deuxième explication, intéressante, est la 
baisse des pratiques d’accompagnement. Une 
forte augmentation de ces pratiques, et en 
particulier en voiture, avait été observée dans 
la période précédente. A Lille et Lyon, on peut 
souligner une baisse de ces pratiques, dont on 

peut sans doute se réjouir si elle concerne 
l’accompagnement scolaire, mais qui pourrait 
inquiéter si elle concernait, et mettait en 
cause, la pratique d’activités non scolaires. 
On constate un phénomène général de « repli 
sur soi », se traduisant par une baisse du 
nombre de visites à des amis. Une partie de 
cette baisse est sans doute explicable par un 
éclatement multi-régional des familles rendant 
ces déplacements moins fréquents. 
L’effet de vieillissement de la population n’est 
sans doute pas, contrairement à ce que l’on 
pourrait croire plus intuitivement, un 
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phénomène aux conséquences fortes sur la 
mobilité moyenne. 
Enfin, on peut s’interroger sur l’existence d’une 
« mobilité  rentrée» qui ne trouverait plus de 
possibilité de réalisation pour diverses raisons : 

diminution du pouvoir d’achat, augmentation 
du coût des déplacements en voiture 
(carburant), difficultés de circulation. Cette 
hypothèse semble plus vraisemblable à Lyon 
qu’à Lille. 

Pourquoi une baisse de l’usage de la voiture ?
L’augmentation du prix des carburants est le 
premier élément. Alors qu’en 2006, on 
craignait un prix de baril de pétrole à 100 
dollars, aujourd’hui on s’interroge sur la date 
de ce même baril à 200 dollars. La baisse de 
consommation de carburant est sensible au 
niveau national, et comme toujours elle touche 
les populations les plus fragiles, et qui on le 
moins de moyens pour se déplacer, ou qui ont 
été amenés à se délocaliser au niveau de 
l’habitat, vers la périphérie, compte tenu du 
prix du logement et du foncier qui a fortement 
augmenté. Certains se trouvent aujourd’hui 
dans des situations difficiles, et la part du 
budget restant pour les déplacements a plutôt 

tendance à baisser.On peut aussi espérer que 
les politiques publiques (PDU…), y sont pour 
quelque chose, même si tout n’a pas encore 
été mis en œuvre. Et l’évolution forte des 
discours, contribue certainement aussi à 
l’évolution des mentalités. Un nouvel esprit 
civique et de nouvelles préoccupations 
environnementales (effet de serre – 
changements climatiques), enjeux d’élections 
majeures, facilitent certainement ces 
évolutions dans un cercle vertueux, même si 
les freins au changement et en particulier à 
l’usage de l’automobile relève de processus 
complexes. 

Des questions posées en séance
Un effet 35 heures est-il visible ?
Aujourd’hui, la perception par les enquêtes 
déplacements de l’effet 35 heures est difficile. 
Le vendredi qui apparaissait autrefois comme 

un quasi jour de pointe est aujourd’hui un jour 
normal. Et la mesure se heurte à la précision 
de l’enquête. 

Et sur Rennes Métropole ?
La situation rennaise est cohérente avec les 
tendances nationales. Mais la baisse de la part 

modale de la voiture s’explique-t-elle par une 
baisse du nombre d’utilisateurs ?

Le problème n’est-il pas le maintien de la mobilité ?
Plutôt que la baisse du trafic automobile, qui 
avec l’augmentation du coût de l’énergie, 
quelle qu’elle soit, pourrait s’auto-réguler, 

l’enjeu n’est-il pas le maintien de la mobilité et 
donc la mise en œuvre des conditions de cette 
mobilité ? 

Les réseaux de TC pourraient-ils absorber la demande ?
Au-delà de savoir si on s’oriente vers un usage 
plus rationnel de la voiture, on peut aussi 
s’interroger sur certains risques de rupture 
d’usage de la voiture et sur la capacité des 
réseaux de transports collectifs à absorber une 
telle nouvelle demande. 
 Avant tout apparaît la nécessité de pouvoir 
anticiper, en particulier pour les modes lourds 
ou les modes doux liés aux formes urbaines. 
Enfin, même si certains flux actuels doublent 

en volume, la question de la « mutation » du 
trafic automobile et d’un report vers d’autres 
modes pour atteindre une répartition plus 
« équilibrée » pose bien évidemment des 
questions d’un autre ordre. Mais ce n’est pas 
une raison de ne pas mettre en œuvre des 
mesures partielles, mêmes modestes, toujours 
bonnes à prendre, ne serait-ce, par exemple, 
au regard du nombre de véhicules dont la 
venue, et donc le stationnement,  est évitée.

Lille-Roubaix-Tourcoing multipolaires et Rennes, ville archipel 
Réflexions comparées sur les formes 
urbaines. Lille apparaît plus multipolaire 

et Rennes revendique son modèle de 
ville-archipel et des proximités.

La terminologie des enquêtes déplacements : les enquêtes sont relatives aux déplacement quotidiens. Ils sont 
considérés comme une suite de motifs et de lieux, le transfert d’un endroit à un autre étant assuré grâce à un mode 
de transport. Les principaux modes sont la marche, la voiture (tant conducteur que passager), les transports 
collectifs (bus, train, métro) et les deux roues (vélo ou motorisés). Certains indicateurs traditionnels de 
comparaison nationale sont calculés sur la population totale. Les indicateurs actuels identifient plutôt la mobilité de 
la population de plus de 5 ans. 
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