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La discrimination modale
vaincue par un comportement

multimodal.

Le libre choix du mode de transport n’est pas
réel pour une grande partie de la population.
Ainsi, lorsqu’un but ne peut étre atteint que par
un mode de transport unique, il y a discrimina-
tion. La politique d’urbanisation et la politique
des transports doivent s'unir en une politique
globale destinée a créer des situations ol un
véritable comportement multimodal est rendu
possible, en particulier depuis le domicile.
Dans les villes, cette politique s'observe déja et
doit étre poursuivie. En agglomération, celle-ci
doit absolument étre mise en place pour les
secteurs les plus denses. Enfin, cette politique
mérite également une promotion orientée en di-
rection des centres des régions rurales. Restent
les espaces ruraux pour lesquels I'absence de
choix modal demeurera discriminante.

Notre choix modal est-il vraiment libre?

Le libre choix pour tous du mode de transport est
un enjeu politique indiscutable. Il est porté par
des acteurs qui figurent dans un groupe social
jouissant de la disponibilité assurée d'une voitu-
re particuliere. Cependant, plus de la moitié de la
population suisse ne dispose pas d'un véhicule
particulier (470 voitures pour 1000 habitants).
Selon le microrecensement des transports 1994',
il n"existe pratiquement qu'un seul groupe social
qui dispose quasiment toujours d'une voiture par-
ticuliére : environ 80% des hommes agés de 26 a
65 ans ont «toujours une voiture a disposition».
Ce groupe ne représente cependant qu'un quart
de la population suisse! Pour le groupe des fem-
mes agées de 26 a 65 ans (représentant égale-
ment un quart de la population), la disponibilité
d'une automobile baisse a 50% seulement. Pour
les autres groupes sociaux, le taux de disponibi-
lité d’un véhicule est encore plus faible, avec un
clivage marqué entre hommes et femmes.
Laliberté de choix du mode de transport est donc
clairement le concept d'une minorité avec ten-
dance discriminatoire marquée envers la majori-
té de la population, notamment vis-a-vis des fem-
mes et des jeunes.

Or, pour profiter des nouvelles offres urbaines
développées pour une accessibilité optimale en
voiture (centres commerciaux, cinéma multiplex,
etc.), ces groupes «exclus de I'automobile» dé-
pendent de la voiture de monsieur ou demeurent
al'écart de ces nouvelles offres.
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Que signifie cette notion de liberté pour

les déplacements quotidiens?

Sil'on considere le droit a la mobilité de chacun,
lanécessité de modes de transport diversifiés est
exprimée par le rayon d’action de chaque mode?,
soit environ 1 kilometre pour la marche a pied, 4
kilométres pour les vélos, 5 kilométres pour les
transports en commun urbains et 20 kilométres
pour la voiture particuliére. A noter que cette dis-
tance de 20 kilométres correspond au «bassin de
vien des grandes agglomérations...

L'automobile permet de parcourir quotidienne-
ment des distances comprises entre 200 metres
et 20 kilometres. La seule condition au lieu de
départ est d'avoir la clé de contact dans la po-
che! Une situation simple qui procure un senti-

Agglomération de
Chambéry (France).
Voie Rapide Urbaine
(env. 90°000 véh/j) avec
son équipement urbain
type : centre commer-
cial Carrefour Bassens
(9°000m? de surface de
vente et 1150 places de
parc).

» Michel Schuppisser
Ing. EPF/SIA/SVI,
Urbaniste FUS

Metron planification en
transport

) Peter Marti,

Dr. oec. publ.

Metron planification en

transport
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ment de liberté élevé et qui ne peut étre contre-
carré que par la présence d'un bouchon sur le
parcours ou par l'absence de place de station-
nement sur le lieu de d'arrivée.

Sans voiture a disposition, le méme trajet néces-
site plusieurs modes de transports parfaitement
connectés entre eux (chaine intermodale), com-
me l'illustre la figure ci-dessous.
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Trajet de moyenne
distance avec voiture a
disposition ou sans
voiture a disposition

Multimodales Verhalten
gegen Modalsplit.

Die freie Wahl des Trans-
portmittels ist fiir einen
Grossteil der Bevilke-
rung nicht vorhanden.
Denn sobald ein Ort
nur von einem einzigen
Transportmittel erreicht
werden kann, wirkt
dies diskriminierend. Die
Raumplanungs- und Ver-
kehrspolitik miissen in
eine globale Politik zu-
sammengehen, die im
Stande ist, echtes multi-
modales Verhalten von zu
Hause weg zu schaffen.
In den Stédten wird die-
se Politik bereits teilwei-
se angewendet und muss
weiterverfolgt werden. In
der Agglomeration fehlt
sie vollkommen und muss
in den dichter bewohnten
Gebieten unbedingt ein-
gefiihrt werden. Wéh-
rend in landlichen Ge-
genden eine Umsetzung
beziiglich den Anschliis-
sen an die Regionalzen-
tren denkbar ist, werden
die Randregionen wohl
nie in den Genuss einer
wirklich freien Wahl des
Verkehrsmittel kommen.

Dans ce second cas, le trajet peut étre difficile
pour de nombreuses raisons: parcours a pied
dangereux, absence de ligne de bus urbain a
proximité, mauvaise coordination entre horaires
de bus et horaires de trains, aucune tarification
commune, etc. Le maillon déterminant d’un tra-
jet intermodal est I'offre de transports en com-
mun qui assure la mobilité de I'usager au-dela
d’un rayon de 1 a 2 kilométres environ (c’est la
véritable clé de la liberté pour les personnes ne
disposant pas d'automobile pour des trajets quo-
tidiens en agglomération).

Les personnes qui bénéficient d'un choix modal
«total», ¢c’est-a-dire qui peuvent choisir entre vé-
hicule particulier et transports en commun, sont
rares et se rencontrent essentiellement dans les
villes. Il est en effet beaucoup plus courant de
trouver des personnes dépendantes de la voitu-
re, dans la mesure ou il n'existe aucune alterna-
tive constituée par les transports en commun et
des personnes dépendantes du mode de trans-
ports en commun dans la mesure ou elles ne dis-
posent pas de voiture.

Ainsi, une majorité de la population est écartée
de laliberté de choix modal, d'une partparce que
d'importantes couches sociales ne disposent pas
de voiture particuliére, et d'autre part parce que
celles qui disposent d'une voiture occupent sou-
vent des territoires mal, voire non desservis par
les transports en commun (a I'heure actuelle,
nous ne connaissons aucune étude qui aurait
identifié et qualifié les segments de population
bénéficiant d'un choix modal dit «total»).

Quelles sont les conséquences de la
discrimination modale?

La disponibilité d'une voiture conféere une liberté
de déplacement quasi totale sur le territoire, a
condition que I'ensemble du systéme socio-éco-
nomique fonctionne en ce sens. Ainsi, par voie
de conséquence, I'urbanisation s'organise en
fonction des caractéristiques du réseau routier

La référence a la campagne ou a la ville devient
caricaturale.

et produit des espaces de plus en plus spéciali-

sés et éloignés des noyaux urbains d’origine.

L'accessibilité a ces territoires spécialisés, peu

denses, monofonctionnels, éloignés et peu struc-

turés est difficile ou quasi impossible par I'usage
d’un moyen de transport autre que I'automobile.

Ainsi, la discrimination modale qui en découle a

deux effets :

e dépendance de plus en plus forte de la voitu-
re avec en corollaire la question : «Que faire
le jour ot la voiture n'est plus disponible ?»;

e exclusion de I'offre territoriale qui conduit a
desinégalités, notamment en matiére d'acces
aux loisirs etaux services. Les jeunes, les per-
sonnes agées, les femmes et les bas revenus
constituent les populations les plus sensibles
a cette exclusion.

Comment augmenter la liberté de choix ?

C’est souvent la qualité du premier pas qui déter-
mine le choix du mode de transport pour I'ensem-
ble du parcours. Aussi, pour éviter la discrimina-

Garage a vélos proche du domicile, bien abrité et
d’acces facile.
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tion modale, il est indispensable de proposer un
véritable choix modal au domicile méme de I'usa-
ger par la constitution d'une offre de transport
public attractive et située dans un cadre urbain
de qualité.
Cependant, un parcours intermodal est tres exi-
geant pour les systémes de transport : parcours
a pied agréable et sir, bus régulier avec arréts
proches du lieu de départ et du lieu d'arrivée,
horaires bus/trains coordonnés, liaison ferroviai-
re rapide, etc. Ainsi, le role des transports en
commun est prédominant car ceux-ci garantis-
sent une accessibilité a grande échelle. Leur at-
tractivité doit étre assurée.
Une coordination entre urbanisation et offres de
transports a toutes les échelles (quartier, ville,
agglomération, région) est également indispen-
sable car il existe une interdépendance forte en-
tre structuration du territoire et structuration
d’'une offre de transport multimodale.
La politique d’urbanisation et la politique des
transports doivent concourir a créer des situa-
tions ot un véritable comportement multimodal
est possible grace a une double stratégie:
¢ les transports publics doivent aller a la ren-
contre des usagers potentiels. Exemple de
mise en ceuvre: améliorer la disponibilité de
ce mode de transport dans I'espace et dans
le temps, diminuer les résistances dans les
chaines intermodales, faciliter I'usage des of-
fres modales;
¢ |'urbanisation doit se structurer autour des
transports publics. Exemples de mise en ceu-
vre: densifier les structures urbanisées lors-
que les transports publics sont concurrentiels
ou constituent une véritable alternative, offrir
des espaces urbains de qualité pour ajouter
une touche sensible aux déplacements quoti-
diens fonctionnels.
Dans les villes, cette politique s'observe déja et
doit étre poursuivie. En aggilomération, celle-ci
doit absolument étre mise en place pour les sec-
teurs les plus denses. Enfin, cette politique méri-
te également une promotion orientée en direc-
tion des centres des régions rurales. Restent les
espaces ruraux pour lesquels I'absence de choix
modal demeurera discriminante. |

! Disponibilité d'une voiture:

Groupe 18-25 ans: hommes 49%, femmes 24%.
Groupe 26-65 ans: hommes 79%, femmes 51%.
Groupe >65 ans: hommes 61%, femmes 21%.
Source: OFS et GVF, Comportement de la population
suisse en matiére de transports en 1994, Berne 1996.
Le rayon d'action pourrait étre défini comme la dis-
tance correspondant a 85% de toutes les distances
parcourues avec ce mode.
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Photo RBS; Connexion de qualité entre deux maillons d’une chaine modale.

A Lille (France), un hypermarché attire 38% de la clientéle en voiture
s'il est situé au centre en comparaison de 96 a 98% de clientéle
voiture en périphérie d’agglomération.

Lustenau (Autriche). Place Bleue. Aménagement d’une nouvelle place
au centre de la commune avec un nouveau centre commercial

(axe urbain traversant la place avec plus de 10°000 véh/j et desserte
directe de bus par des lignes régionales cadencées).
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