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A5 Le trafic d’agglomération

L'extension et I'évolution des systémes de transport ont considérablement marqué et
continuent a marquer d'une forte empreinte la croissance des agglomérations et de leur
périphérie. La croissance économique et démographique, principalement au cours de la
deuxiéme moitié du XX°® s. a entrainé une extension des infrastructures de transport. en
particulier du réseau routier. Les facilités d’acces par le trafic individuel ont énormément
augmenté et préparé la voie a une péri-urbanisation ou a une sub-urbanisation a faible densité
d’habitat.

En outre, dans les agglomérations, la forte demande de mobilité qui en découle fait
particulierement ressentir ses effets négatifs: pollution de [I'air, nuisances sonores,
embouteillages, accidents, etc.

L'étude thématique A5 entend exprimer sous une forme résumée, par divers indicateurs,
quelques aspects de ces forces contradictoires. Elle traitera des questions et des aspects
suivants du trafic d’agglomération :

A51  Quelle a été I'évolution du trafic sur le réseau routier suisse depuis 1985, par type d’espace
et par agglomération ?

A52  Quelle a été I'évolution de la répartition modale du trafic pendulaire dans les
agglomérations depuis 1970 ?

A53  Quelle a été I'évolution du taux de motorisation en Suisse depuis 1970 et quel est I'état
actuel dans les agglomérations ?

A54  Quel est, pour I'année 2000, le taux de disponibilité de places de parc au lieu de
travaill ?

A55  Quelle a été I'évolution de la durée moyenne des trajets pendulaires par type d’espace
depuis 1990, et I'évolution de la proportion des classes de durée de trajet dans les
agglomérations depuis 1970 ?

A56  Quelle a été I'évolution des accidents de la circulation (nombre de blessés et de morts) en
Suisse depuis 1990, et quelle est la situation actuelle dans les agglomérations ?

1 Faute de données statistiques, la disponibilité des places de parc dans I'espace public ne peut pas étre prise en compte.
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Remarques préliminaires :

Dans le présent rapport, les indicateurs sont différenciés en fonction des secteurs
d'agglomérations (commune(s)-centre, zone-centre, reste de I'agglomération) ou par classe de
taille d’agglomération (grandes, moyennes et petites agglomérations, villes individuelles). Autant
gue possible, ils ont été calculés pour I'ensemble des cinquante agglomérations et villes
individuelles de Suisse. Les valeurs se trouvent dans les tableaux correspondants.

Les représentations graphiques et les interprétations détaillées des neuf plus grandes
agglomérations sont contenues dans le rapport « Transports et espace. Etude comparative des
agglomérations » (ARE, 2004).

Pour les cas de Genéeve et de Bale, seule a été prise en considération la partie suisse de
I'agglomération. D'une part, il n’existe en effet pas de données comparables pour les parties
situées a I'étranger (disponibilité des places de parc, durée des trajets, classes de durée de
trajet), et d’autre part cette « falsification » ne porte pas de grave préjudice a la comparabilité
des agglomérations, dans la mesure ou il s'agit de proportions (répartition modale) ou de
densités (taux de motorisation) et non de données structurelles (par exemple population).
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A51 Le trafic et son évolution

Fig. A51-1: Indices d’évolution 1990-2002 du trafic journalier moyen (TJM) sur la route, par type
d’espace2 et par type de route.
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Source : Office fédéral des routes : Indices de I'évolution du trafic routier suisse de 1990 a 2002. Graphique : ARE.

© ARE

2 Types d’espace : zones-centre 5 plus grandes agglomérations : zones-centre des agglomérations de Zurich, Bale, Genéve,
Berne et Lausanne
autres secteurs d’agglomération : périphérie des cinq plus grandes agglomérations et toutes les autres agglomérations
selon la définition de 'OFS en 1990.

* il s'agit principalement de routes en agglomération qui ont une fonction d’artére ; les routes de quartier n’ont pratiquement
pas été prises en considération.
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Fig. A51-2
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Evolution du trafic routier (nombre de véhicules du trafic moyen des jours ouvrables, dans
les deux directions) de 1985 a 2003, mesurée en différents poste de comptage des
agglomérations3 de Zurich, Berne et Lucerne (graphique du haut ; AB = autoroute) et des
agglomérations de I'arc Iémanique (graphique du bas ; AR = autoroute).
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Source : Office fédéral des routes : Comptage automatique du trafic routier. Graphique : ARE.

3 Les lettres G, M, P et | désignent la classe de taille d’agglomération (G = grande, M = moyenne, P = petite, | = ville

individuelle).
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Observations importantes relatives aux figures A51-1 et A51-2 :

" Pour I'ensemble de la Suisse, les indices d’évolution du trafic routier révélent une croissance du
trafic journalier moyen d’environ 20% depuis 1990. L'essentiel de cette augmentation concerne
le trafic dans les agglomérations, a I'exception des zones-centre des cing plus grandes
agglomérations.

" L’examen de la répartition par types de route montre que la croissance est notamment le fait
des autoroutes des « autres secteurs d’agglomération », ou elle atteint presque 40% depuis
1990 (les « autres secteurs d’agglomération » comprennent la périphérie des cing plus grandes
agglomérations et toutes les autres agglomérations selon la définition de 'OFS en 1990). Mais
les autoroutes des zones-centre des cing plus grandes agglomérations, ou le taux de
croissance est de plus de 20% depuis 1990, présentent aussi une valeur légerement supérieure
a la moyenne, encore qu'on observe ici une stagnation du trafic depuis quelques années.

" Hors des autoroutes, c’est-a-dire sur les routes a l'intérieur et a I'extérieur des « autres secteurs
d’agglomération », la croissance enregistrée depuis 1990 (10%) est inférieure a la moyenne.
Sur les routes a l'intérieur des localités dans les zones-centre des cing plus grandes
agglomérations, on observe méme un léger recul depuis 1990.

" L’évolution du trafic aux postes de comptage (Berne, Zurich, Lucerne, arc Iémanique) confirme
ces observations tout en donnant une impression de grande diversité de niveaux de trafic. C'est
ainsi que sur certaines routes a l'intérieur des localités (par exemple Genéve — Pont du Mont-
Blanc ou Zurich — Rosengartenstrasse), le volume de trafic est plus élevé que sur plusieurs
autoroutes urbaines trés fréquentées (par exemple Lucerne — tunnel du Sonnenberg).
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A52 Répartition modale du trafic pendulaire

Fig. A52-1: Part des différents moyens de transport (répartition modale) dans le nombre de
pendulaires4 (en haut) et dans la distance parcourue5 (en bas), pour I'année 2000.
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Source : OFS, Recensement de la population 2000. Interprétation : INFRAS. Graphique : ARE

Le graphique montre que la part de chacun des moyens de transport est différente selon qu’'on
considére la distance parcourue par les pendulaires ou le nombre de pendulaires. Ainsi, 10% des
pendulaires se déplacent en train, mais comme ces pendulaires-la parcourent en moyenne de plus
grandes distances pour se rendre a leur travail, la part du chemin de fer a I'ensemble des distances
parcourues par les pendulaires est de 18%. Pour les déplacements a pied ou a bicyclette, c'est le
phénoméne inverse qui s'observe. Dans la suite du texte, la répartition modale sera toujours
considérée par rapport au nombre de pendulaires.

4 Pendulaires : personnes actives (sans les écoliers ni les étudiants) dont le temps de travail hebdomadaire est de six heures
ou plus.
5 Dans le calcul des distances parcourues, les cyclomoteurs sont assimilés au TIM.
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Fig. A52-2 : Evolution de la répartition modale (selon le nombre de pendulaires) de 1990 & 2000, par

types d’espace6 (domicile).
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Fig. A52-3: Part du trafic individuel motorisé (TIM) dans le nombre de pendulaires en 2000, selon la

taille de I'agglomération (domicile).
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Source : OFS : Recensement fédéral de la population 2000. Interprétation : ARE et INFRAS. Graphique : ARE.

6 Types d’espace selon le rapport « Pendularité en Suisse. Analyses générales du recensement fédéral de la population

2000 » (ARE/OFS, 2004).
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Fig. A52-4 : Evolution de la part du TIM dans le nombre de pendulaires, de 1970 a 2000, selon la taille de
I'agglomération (domicile)7.

croissance

1970 1980 1990 2000 1970-2000
grandes agglomérations 35.2% 44.5% 44.6% 48.6% 38%
moyennes o o o o o
agglomérations 32.8% 45.9% 49.7% 57.1% 74%
petites agglomérations 32.8% 48.7% 56.1% 64.0% 95%
villes individuelles 27.4% 41.4% 48.7% 54.7% 100%
espace urbain 34.1% 45.5% 48.2% 54.3% 59%
espace rural 33.2% 50.5% 59.2% 67.8% 104%
Suisse 33.3% 46.0% 49.5% 56.4% 69%
Source : OFS : Recensement fédéral de la population 2000. Interprétation : ARE et INFRAS. Tableau : ARE. © ARE
Observations importantes relatives aux figures A52-2 a A52-4 :
" Il n'est pas surprenant de constater que dans les centres et les grandes agglomérations, la part

des transports publics est la plus importante et la part du TIM la plus faible. Mais dans I'espace
rural touristique, la part du TIM est également faible (au profit de la locomotion douce), étant
entendu que le taux se rapporte toujours au nombre de pendulaires.

. La part des transports publics (sans le trafic combiné) a régressé depuis 1990. Le recul est plus
net dans les communes rurales que dans les communes d’agglomération. Inversement, la part
du TIM a augmenté.

" Dans les transports publics, on observe un transfert au profit du rail. Les trajets pendulaires
combinés (TIM/transports publics et transports publics/locomotion douce) ont augmenté d’'une
maniére générale entre 1990 et 2000.

. La part de la locomotion douce (a pied et bicyclette/cyclomoteur) a régressé dans tous les types
d’espace. Le recul est particulierement sensible dans les communes périurbaines (de 14% a
9%) et dans les communes rurales (de 21% a 16%).

. Dans I'ensemble, la part du TIM, de 1970 a 2000, a passé de 33% a 56%, soit une
augmentation de 69%. La croissance est moins forte dans I'espace urbain (59%) que dans
I'espace rural (104%).

. En 1970, la part du TIM dans I'espace urbain était de 34%, soit Iégérement en-dessous de la
moyenne suisse d’alors. Les écarts dans la part du TIM entre les différentes tailles
d'agglomération n'étaient pas encore aussi prononceés.

= Jusqu’en 2000, la part du TIM a connu une évolution tres différente selon la taille de
I'agglomération, si bien qu’aujourd’hui, on observe un écart important entre le minimum de 48%
dans les grandes agglomérations et le maximum de 64% dans les petites agglomérations. Alors

7 Remargue importante : cette analyse par tranches temporelles se fonde sur un « enregistrement harmonisé des données »,
lequel distingue une catégorie bicyclette/cyclomoteur, alors que dans l'analyse des données du recensement de la
population 2000, les utilisateurs de cyclomoteurs sont intégrés au TIM. La part du TIM est donc ici légérement inférieure
(voir aussi a ce sujet les explications dans « Pendularité en Suisse », ARE/OFS, 2004, p. 15 et 48).
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gu’en 1970, le taux dans les villes individuelles était encore inférieur a la moyenne, il I'a
actuellement rattrapée.

. Contrairement a la situation de 1970, la part du TIM dans les grandes agglomérations est
aujourd’hui nettement inférieure a la moyenne suisse. Il est en outre intéressant d'observer que
de 1980 a 1990, la progression de la part du TIM a été moins rapide que de 1970 a 1980 ou de
1990 a 2000.
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A53 Taux de motorisation
Fig. A53-1: Evolution du taux de motorisation (nombre de voitures privées pour 1000 habitants) en
Suisse, de 1970 & 2002.
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400
- 71" ********************** 1
300 / 0.8
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200
+ 04
100
+02
0 ; ; ; ; ; ; 0
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—— Taux de motorisation
—— Indice PIB, aux prix de I'année précédente (1980 = 1) © ARE
Source : OFS : Statistique des véhicules a moteur, Statistique de la population. Calculs et graphique : ARE.
Fig. A53-2: Taux de motorisation (nombre de voitures privées pour 1000 habitants) en 2002, en
fonction de la taille de I'agglomération et des secteurs d’agglomération.
écart entre
Nombre de voitures | commune(s) reste de ensemble du | commune(s)-
. zone-centre , o
pour 1000 habitants -centre I'agglom. territoire centre et reste
de I'agglom.
grandes 400 458 529 487 32%
agglomérations
moyennes 459 479 522 498 14%
agglomérations
petites agglomérations 513 515 545 527 6%
villes individuelles 508 508 - 508 --
espace urbain 444 474 528 496 19%
espace rural -- -- -- 525 --
Suisse - - - 504 -
Source : OFS : Statistique des véhicules a moteur 2002, Statistique de la population 2002. Calculs et tableau : ARE © ARE
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Fig. A53-3: Taux de motorisation en 2002, en fonction de la taille de I'agglomération.
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Source : OFS : Statistique des véhicules & moteur 2002, Statistique de la population 2002. Calculs et graphique : ARE.

Fig. A53-4: Taux de motorisation en 2002, en fonction des secteurs d’agglomération dans I'espace
urbain.
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Source : OFS : Statistique des véhicules & moteur 2002, Statistique de la population 2002. Calculs et graphique : ARE.
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Fig. A53-5: Rapport entre densité d’habitat et taux de motorisation dans les agglomérations suisses
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Source : ARE

Observations importantes relatives aux figures A53-1 a A53-5:

Durant les trente derniéres années, le taux de motorisation a plus que doublé, et il dépasse
aujourd’hui le chiffre de 500 voitures pour 1000 habitants. Depuis le début des années 1980, la
progression s’est quelque peu ralentie. L'évolution du taux de motorisation a été pratiquement
paralléle a celui de la croissance économique (PIB).

Dans I'espace urbain, le taux de motorisation n’est que Iégérement inférieur a celui enregistré
dans I'espace rural. La taille de I'agglomération n’a qu’une influence limitée sur le taux de
motorisation. Les différences entre les communes-centre et la périphérie d’'une méme
agglomération sont plus importantes. Dans les grandes agglomérations, par exemple, I'écart est
de 32%.

De méme, des différences s'observent entre les grandes agglomérations de la Suisse latine et
celles de la Suisse allemande, ou les taux sont respectivement de 550 et 450 voitures pour
1000 habitants.

Il existe une corrélation assez évidente entre le taux de motorisation et la densité d’habitat (voir
I'annexe) : plus la densité de I'agglomération est grande, plus le taux de motorisation est faible.

8 Voir

la désignation des points dans la figure en annexe.
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A54 Places de parc au lieu de travail

Fig. A54-1: Places de parc au lieu de travail, pour I'année 2000, en fonction de la taille de
I’agglomérationg.
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Source : ARE, OFS : Microrecensement transport 2000. Calculs et graphique : ARE.

Fig. A54-2 : Places de parc au lieu de travail, pour I'année 2000, en fonction de la taille et des secteurs

d’agglomération.

Ensemble du Communes- Zone-centre Reste de
territoire centre I'agglomération

Places de parc au
lieu de travail .% 2 .% £ .% 2 .% £
(selon domicile) =8| = Sl c =8| .= S|c =8| = Sl c =8| .= Slc

OO O0Qa| O D O0Q| OO O0Qa| O D O Q|
grandes 0, 0, 0, 0, 0, 0, 0, 0, 0, 0, 0, 0,
agglomérations 29% | 11% | 60% | 19% | 9% | 73% | 24% | 9% | 67% | 36% | 13% | 51%
moyennes 36% | 8% |56% | 28% | 7% |65% |33% | 7% |60% | 40% | 9% |51%
agglomérations
petites 38% | 7% |54% | * | x| x| x| x| x| x| x| o
agglomérations
espace urbain 33% | 9% |58% | 25% | 8% |67% | 28% | 8% | 63% | 38% | 11% | 50%
espace rural 46% | 6% | 48%
Suisse 36% | 8% | 56% *pas de données suffisantes
Source : ARE, OFS : Microrecensement transport 2000. Calculs et tableau : ARE. © ARE

9 Les villes individuelles n’ont pas pu étre prises en compte en raison de leur base statistique trop limitée.
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Fig. A54-3: Places de parc au lieu de travail, pour I'année 2000, par secteurs d’agglomération dans
I'espace urbain.
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Source : ARE, OFS : Microrecensement transport 2000. Calculs et graphique : ARE.

Observations importantes relatives aux figures A54-1 a A54-3 :

. Dans I'ensemble de I'espace urbain, plus de 40% des personnes actives ont a leur disposition
une place de parc qui dans les trois quarts des cas est gratuite. Ainsi qu'il fallait sy attendre,
I'espace rural et les petites agglomérations révelent une offre de places de parc supérieure a la
moyenne.

" Il existe des écarts frappants entre la commune-centre ou la zone-centre et la périphérie d’'une
agglomération (« reste de I'agglomération »). Parmi les personnes domiciliées dans les
communes-centre, un quart seulement ont une place de parc gratuite a leur lieu de travail,
tandis que la proportion est de 38% pour le « reste de I'agglomération ». L'écart est tout aussi
important si I'on considére isolément les classes de taille d'agglomération.
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A55 Durée du trajet pour se rendre au travail
Tab. A55-1: Durée moyenne (en minutes) des trajets pendulaires10 en 1990 et 2000, par type
d’espacell.
1990 2000
Centres 18.9 19.0
Communes suburbaines 20.1 19.6
Communes périurbaines 19.9 20.2
Communes rurales 18.4 18.4
Communes rurales touristiques 15.7 145
Suisse 19.3 19.1
© ARE
Source : OFS : Recensement de la population 2000. Interprétation : INFRAS.
Fig. A55-2 : Part des classes de durée de trajet pendulaire en 2000, par taille d’agglomération (tableau
et graphique).
< 16 min. 16 a 30 min. 31 a 60 min. > 60 min.
grandes agglomérations 38% 42% 19% 2%
moyennes agglomérations 51% 33% 13% 3%
petites agglomérations 60% 25% 12% 2%
villes individuelles 64% 22% 11% 3%
espace urbain 46% 36% 16% 2%
espace rural 54% 29% 14% 3%
Suisse 48% 34% 15% 3%
© ARE

10 Pendulaires : personnes actives (sans les écoliers ni les étudiants) dont le temps de travail hebdomadaire est de six heures

ou plus.

11 Types d'espace selon le rapport « Pendularité en Suisse. Analyses générales du recensement fédéral de la population

2000 » (ARE/OFS, 2004).



ARE : Monitoring de I'espace urbain suisse / étude thématique A5

grandes
agglos

moyennes
agglos

petites
agglos

villes indiv.

espace
urbain

[ [ [ [
espace rural
[ [ [ [ © ARE

Suisse

0% 20% 40% 60% 80% 100%

0< 16 Min. 016 bis 30 Min.
O 31 bis 60 Min. m > 60 Min.

Source : OFS : Recensement de la population 2000. Interprétation : INFRAS et ARE. Graphique : ARE.

Fig. A55-3: Evolution de la part respective des classes de durée de trajet de 1970 & 2000, par taille
d’agglomération (en pourcentage par rapport a I'année de référence 1970).
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Source : OFS : Recensement de la population 2000. Interprétation : INFRAS et ARE. Graphique : ARE.
Observations importantes relatives aux figures A55-1 a A55-3 :

" La durée moyenne du trajet parcouru par les pendulaires domiciliés autant dans les régions
rurales que dans les agglomérations est demeuré presque inchangé depuis 1990.
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" Dans I'ensemble de I'espace urbain, 46% des trajets pour se rendre au travail n’excédent pas
un quart d’heure, 36% durent entre 16 et 30 minutes, et seuls 2% des pendulaires font des
trajets de plus d’'une heure. Dans les grandes agglomérations, la classe de durée de trajet de 16
a 30 minutes est de loin la mieux représentée.

. Depuis 1970, la tendance générale a été a la baisse pour la classe inférieure a 16 minutes, au
profit surtout de la classe 31 a 60 minutes. Dans I'ensemble de I'espace urbain, de méme que
dans les grandes et dans les moyennes agglomérations, la part de la classe 16 a 30 minutes est
restée inchangée. La dynamique de transfert entre les classes de durée de trajet a été
particulierement importante dans les villes individuelles et dans les petites agglomérations.
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A56 Accidents de la circulation

Fig. A56-1: Evolution du nombre de personnes blessées et tuées dans des accidents de la circulation
en Suisse, de 1990 a 2002.
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Source : OFS : Statistique des accidents. Graphique : ARE.

Fig. A56-2 : Nombre d’accidentés de la circulation pour 1000 habitants (taux d’accidentés) en 2002, par
taille et par secteur d’agglomération.

Ecart entre
Commune(s) Zone-centre Reste de Ensemble du commune-
-centre 'agglom. territoire centre et reste
de I'agglom.
grandes 5.0 4.4 2.8 3.8 44%
agglomérations
Moyennes 4.9 4.8 3.9 4.4 20%
agglomérations
petites agglomérations 4.5 4.6 4.2 4.4 7%
villes individuelles -- -- -- 51 --
espace urbain 4.7 4.5 3.4 4.1 28%
espace rural -- -- -- 4.2 --
Suisse - - - 4.1 -

Source : OFS : Statistique des accidents 2002, Statistique de la population 2002. Calculs et graphique : ARE. © ARE
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Fig. A56-3

Nombre d’'accidentés de la circulation pour 1000 habitants en 2002, selon la taille de

I'agglomération.
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Source : OFS : Statistique des accidents 2002, Statistique de la population 2002. Calculs et graphique : ARE.

Fig. A56-4 :

Nombre d’accidentés de la circulation pour 1000 habitants en 2002, par secteur

d’agglomération dans I’espace urbain.
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Source : OFS : Statistique des accidents 2002, Statistique de la population 2002. Calculs et graphique : ARE.

Observations importantes relatives au figures A56-1 a A56-4 :

" Dans I'ensemble du pays, la circulation, mesurée en kilomeétres parcourus sur la route et sur les

rails, est devenue plus slre au cours des dix derniéres années.

. Chaque année, plus de 500 personnes sont encore tuées sur la route en Suisse, méme si la

tendance est a la baisse. Le nombre de personnes blessées est resté pratiquement inchangé

depuis 1990, avec cependant une régression du nombre de blessés graves au profit des

blessés légers.
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" En Suisse, on compte environ chaque année 4 accidentés de la route pour 1000 habitants. Le
taux est a peu pres semblable en ville ou a la campagne.

. Il y a toutefois des différences sensibles a I'intérieur de I'espace urbain. Ainsi par exemple, il est
surprenant de constater que le taux d’accidentés est nettement plus élevé dans les petites villes
gue dans les grandes agglomérations. En revanche, la fréquence d’accidents plus élevée dans
les zones-centre que dans les autres secteurs des agglomérations n’a rien qui doive surprendre,
car c'est dans les noyaux des agglomérations que se concentre tout le trafic.
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Taux de motorisation (voit./1000 hab.)

ANNEXE : Rapport entre densité d’habitat et taux de motorisation dans les agglomérations suisses.
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