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Comment se déplacent les habitants de la
Métropole ?
Résultats de 'lEnquéte Ménage-Déplacement 2009

POUR LA PREMIERE FOIS, L’AUTOMOBILE RECULE

Les 1,8 millions d’habitants du périmetre d’enquéte réalisent quotidiennement 6,7 millions
de déplacements, soit 41 millions de km parcourus. Le nombre de déplacements total est
en croissance de 20% depuis 1997, principalement sous l'effet de la croissance
démographique (+15%), de l'extension du périmétre d'étude, et d'une plus grande
mobilité par habitant (+7%). En moyenne, les habitants du territoire d’enquéte réalisent

ainsi 3,85 déplacements par personne et par jour de semaine.

La croissance du nombre de déplacements s'est accompagnée d’'un début de rééquilibrage
entre les modes de transports. En effet, pour la premiére fois, la part de marché de
I'automobile décroit, passant de 57,4% a 56,3%. Dans le méme temps, la marche reste

stable et les transports collectifs progressent Iégérement (de 8,7% a 9,1%).

Néanmoins, comme les déplacements ont globalement progressé, le nombre de voitures sur

les routes a aussi augmenté de 630.000, soit une hausse de 20% depuis 1997.

Ces déplacements font en moyenne 23 km et durent 17 minutes. Sur une journée, les

habitants de la métropole se déplacent ainsi 64 minutes. !

L'équipement des familles en voitures continue de progresser, atteignant 1,21 véhicule par
foyer. Dans le méme temps, la part des ménages non motorisés diminue (de 23% a 21%)

contrairement aux ménages multi-motorisés (31% a 35%).

T Ces moyennes masquent cependant le fait que l'essentiel des déplacements sont plus courts en temps et en
distance, un faible nombre de déplacements trés longs modifiant significativement la moyenne.
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DE NOUVEAUX COMPORTEMENTS DANS LES GRANDES AGGLOMERATIONS
FRANCAISES DEPUIS 2000

Les évolutions dans les pratiques de mobilité s'inscrivent dans le prolongement d'un
contexte national marqué par une baisse de la part de la voiture et une stabilisation du

nombre de déplacement par personne.

Cette rupture dans les tendances constatées depuis les années 80 s’est semble-t'il produite
au début des années 2000, en particulier dans les grandes agglomérations. Ainsi, Bordeaux,
Lille, la Cote d'Azur ont vu la part modale de I'automobile baisser de 4 points, contre un point

dans les Bouches-du-Rhéne.

La comparaison avec I'agglomération lyonnaise est intéressante, méme si les chiffres
disponibles concernent la communauté urbaine du Grand Lyon, et non l'aire urbaine. Le
changement de comportement est particulierement prononcé a Lyon, puisque la voiture
baisse de 53% a 49%, en faveur des transports en commun (de 13% a 15%), des vélos (qui
doublent en part de marché) et d’'une faible progression de la marche (de 31% a 32%).
Rapporté a la population, les lyonnais utilisent 30% de plus les TC que les habitants du bassin
marseillais® et 230% que ceux du bassin aixois. A contrario, les marseillais marchent plus que

les lyonnais, utilisent pres de 5 fois plus la moto, mais 3 fois moins le vélo.

DE FORTES DIFFERENCES SELON LA DENSITE URBAINE

Ces grandes tendances a I'échelle du périmetre de 'EMD masquent cependant d’'importantes
disparités. En premiére approche, le territoire peut étre regroupé en 4 types d'organisation

spatiale et de densité de réseau de transports urbains:

C Marseille et les communes desservies par la RTM (Allauch, Plan-de-Cuques,
Septémes-les-Vallons). Cet espace représente environ 865.000 habitants, en progression
de 10% depuis 1997. Le poids économique de ce pdle est aussi important.

C Aix-en-Provence, avec environ 140.000 habitants (+13%) joue un role majeur en

termes d'attractivité économique, en particulier les Milles, et universitaire.

C  Les communes structurantes de plus de 25.000 habitants® et/ou a forte vocation
économique polarisent fortement les déplacements et sont équipées de réseaux de
transport urbain. Ensemble, ces communes regroupent plus de 330.000 habitants (+6%)
et 140.000 emplois (+25%).

C Les espaces périurbains ont fortement renforcé leur vocation résidentielle avec
520.000 habitants (+30%), mais aussi leurs emplois (100.000, +37%).

2 Bassin Marseille correspond a I'EMD de 1988, il comprend notamment Marignane, Vitrolles, Aubagne.

3 | aliste retenue dans cette analyse comprend Aubagne associée a la Penne-sur-Huveaune, Fos-sur-Mer, Istres, la
Ciotat, Martigues et St-Mitre, Salon-de-Provence et Vitrolles.



Deux grandes tendances contradictoires produisent une évolution mitigée :
C  D'une part, Marseille a vécu une forte baisse de la voiture (0.13 déplacements par
habitant), au bénéfice de la marche (+0.17), et des transports en commun (+0.10).
C Dans le méme temps, la dépendance a I'automobile et le poids démographique

des espaces périurbains et des communes structurantes se sont accrus.

Aix-en-Provence se situe entre ces deux extrémes: la légére baisse de la mobilité, une
hausse de la population et un transfert modal de la marche vers les TC ont permis une

croissance quasi nulle de la voiture en volume.

La mobilité des marseillais*: la fin de la domination de la voiture

Le poids de population et d’emplois, la densité d'occupation d'espace et les réseaux de
transports en commun importants permettent aux marseillais d'étre beaucoup moins
dépendants de l'automobile que les autres buco-rhodaniens. Ainsi, moins d’un
déplacement sur deux est réalisé en voiture, suivi par la marche-a-pied et les transports
collectifs. Prés d’'un marseillais sur trois possede un abonnement en transports en commun,

ils représentent 2/3 des abonnés des Bouches-du-Rhone.

Marche-a-pied

] Transports
Vélo | en commun

0,4% (staple)

Moto
3% (+1,3)

Voiture

1- Parts modales a Marseille, Allauch, Plan-de-Cuques et Septémes

Un usage plus faible de la voiture est lié a une plus faible motorisation: un tiers des
marseillais n'a pas de voiture et, globalement, les familles marseillaises possédent en
moyenne un peu moins d’une voiture, chiffre en faible croissance depuis 1997. Cependant,
contrairement a l'usage de la voiture, la croissance de la population entraine une

augmentation du nombre de « voitures résidentes » de 42.000, pour un total de 382.000.

4 La notion de Mobilité concerne les résidents d'un territoire, quelque soit le lieu de leurs déplacements. Inversement,
les parts modales concernent les flux d'un territoire, quelque soit le lieu de résidence de la personne qui a fait le
déplacement.

Les déplacements des non-résidents sur un territoire sont fortement différents des résidents. A contrario, les
déplacements faits par les résidents d’un territoire en dehors de leur proximité sont eux aussi trés différents (moins de
marche, plus de voiture, moins de TC urbains et plus d'interurbain).
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L'usage de la moto est devenu significatif dans la période 1997 / 2009, avec une croissance
de presque 80%. Cette évolution est spécifique a la commune de Marseille. Le vélo reste peu

important, puisqu’il ne représente que 0.01 déplacement par personne et par jour.

La mobilité des aixois : vers des comportements plus urbains
Sur de nombreux critéres, la mobilité aixoise se rapproche d’'un comportement urbain, par
rapport a des pratiques tres liées a I'automobile :
C  Rééquilibrage a la baisse du nombre de déplacement par jour, marquant un début
d’optimisation des comportements,
C  Développement des transports collectifs, mais une baisse de la marche,
C  Stabilisation de la part de la voiture,
C  Une progression de la motorisation des ménages (1,17), mais aussi des ménages

non-motorisés (25%), probablement due a la part importante des étudiants.

Périurbain et communes structurantes : la dépendance automobile
A bien des égards, les communes de plus de 25.000 habitants et les communes périurbaines
présentent les mémes caractéristiques de mobilité :
C  Forte mobilité avec plus ou moins 4 déplacements par personne et par jour,
C 3 des déplacements réalisés en voiture, avec une part marginale des TC et moins de
20% de marche,
C Moins de 10% de ménages non-motorisés, une forte part de ménages multi-
motorisés (56% en périurbain, 42% pour les communes structurantes). Prés de 20% des

ménages périurbains sont méme équipés de 3 voitures ou plus.

Les principales différences entre ces deux types de territoires sont une part plus importante
de ménages avec une seule voiture dans les communes intermédiaires et un usage différent

des TC: plutét urbains dans les communes, plutot interurbains (car et TER) en périurbain.

Ces spécificités se sont renforcées dans la période 1997/2009 : croissance de la mobilité
d’environ 10%, forte progression de I'usage de la voiture et des ménages multimotorisés.
La question se pose des conséquences a long terme d'une dépendance quasi compléte a

I'automobile.

Aubagne : un cas particulier parmi les communes structurantes

Contrairement a la plupart des communes structurantes, Aubagne et La Penne-sur-
Huveaune ont vécu un premier rééquilibrage des parts modales sur leur périmetre. Ce
changement s’est réalisé par un transfert de la voiture vers la marche-a-pied, les transports en

commun voyant leur part Iégérement diminuer.

Cependant, dans le méme temps, la mobilité des résidents a progressé de 6% et les échanges
de 18%. Au final, le volume de voitures, hors transit, circulant dans ces communes est en

progression de 11%.



LES FLUX ENTRE DES ARCHIPELS INTERCONNECTES

La structure des échanges a I'échelle de 'EMD reste marquée par une dissociation de part et
d’autre de I'Etang-de-Berre et un fonctionnement en archipels :
C L'Ouest du département reste relativement autonome, les échanges se faisant
d’une part entre Istres / Fos / Martigues, d’autre part autour de Salon-de-Provence.
C L’Est du département est beaucoup plus interdépendant, avec de forts échanges

autour des pbles de Marignane/Vitrolles, Marseille, Aix-en-Provence et Aubagne.

Néanmoins, les échanges de proche en proche d’Est en Ouest sont présents, entre Martigues

et la Cote-Bleue ou Marseille, Salon et Marignane/Vitrolles par exemple.

L’apparition des TC dans les échanges métropolitains vers Marseille
Avec pres de 400.000 échanges quotidiens, le péle marseillais reste le plus structurant. En
outre, il présente la particularité de générer des flux au-dela d’'un périmetre de 20 km pour
rester attractif jusqu’a Salon, Martigues ou le Val de Durance. Les principaux échanges se
réalisent avec Aubagne (69.000 déplacements par jour), 67.0000 déplacements avec la
couronne du Sud d'Aix (les Pennes, Bouc-Bel-Air,...), 55.000 déplacements avec Aix-en-
Provence et 51.000 avec Marignane et Vitrolles.

Pour certains de ces échanges, la part modale des transports en communs est non-

marginale : 20% avec Aix ou la Ciotat, 8 a 9% vers Aubagne ou Marignane/Vitrolles.

Toujours plus de flux vers Aix, Aubagne et I'Est de ’Etang-de-Berre

Aix-en-Provence polarise environ 270.000 échanges quotidiens, en croissance de 28%
depuis 1997. Ces échanges se réalisent vers I'ensemble des territoires a proximité, avec
néanmoins un échange principal vers Marseille. La croissance des échanges est marquée par

les espaces périurbains du Val de Durance et de la plaine au Nord de I'Etang-de-Berre.

Avec 180.000 échanges quotidiens, ’'Est de I’Etang-Berre est au cceur des échanges des
Bouches-du-Rhéne. Marqué par les flux d'échanges, ce territoire réalise 46% de ses
déplacements vers I'extérieur contre 54% internes. Ce taux est le plus élevé de tous les
bassins du périmeétre d’enquéte avec Aubagne. Marignane et Vitrolles échangent a 28% avec
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