
A
près une forte haus-
se dans les années
1980 (plus de 3 %
par an), la crois-

sance du trafic routier avait com-
mencé à ralentir dans les années
1990 (+ 1,4 % par an), notamment
sur les radiales de petite cou-
ronne. Cette tendance s’était
accompagnée d’une forte aug-
mentation du trafic des deux
rocades autoroutières : l’A86 et
la Francilienne(1).

Le trafic routier francilien
est globalement stabilisé
Au cours des dix dernières
années, cette tendance se pour-
suit : le trafic est globalement 
stabilisé sur l’ensemble des 
voies rapides et baisse sur les
radiales de petite couronne (- 6 %
entre 2001 et 2010), tandis qu’il se
stabilise sur les radiales de
grande couronne (+ 0,5 %), et
récemment sur l’A86 (depuis
2006). Seul le trafic de la Franci-

lienne continue d’augmenter
(+ 10,7 % entre 2001 et 2010).
Ces tendances sont confirmées
par la dernière enquête globale
Transport (EGT) 2010 qui mon-
tre la stabilisation du nombre de
déplacements réalisés en voiture
à l’échelle régionale(2). Les dépla-
cements en voiture effectués
entre Paris et le reste de l’Île-de-
France (mouvements radiaux)
baissent ainsi de 23 % entre les
EGT 2001 et 2010. Les portées des
déplacements en voiture bais-
sent de 24 % sur Paris, de 8 % en
petite couronne et augmentent
de 4 % en grande couronne entre
2001 et 2010(3).

La mobilité individuelle 
en voiture diminue
En l’absence de croissance de la
population francilienne (alors

qu’elle est de + 6 % entre 1999
et 2008) le nombre total de
déplacements réalisés en voiture
serait même en baisse. En effet
la mobilité automobile indivi-
duelle voiture, c’est-à-dire le nom-
bre moyen de déplacements réa-
lisés en voiture par un Francilien
un jour de semaine, a diminué
entre 2001 et 2010, passant de
1,54 à 1,46.
Cette baisse, commencée dès les
années 1990 pour les Parisiens,
s’est accentuée depuis le début
des années 2000. Chez les rési-
dents de proche couronne, la
baisse n’intervient qu’à partir 
de 2001, mais avec une intensité
similaire à celle observée chez
les Parisiens. En revanche, en
grande couronne, non seulement
la mobilité voiture ne baisse pas,
mais elle continue de croître à
un rythme sensiblement iden-
tique à celui des périodes précé-
dentes.
Toutefois, même en grande cou-
ronne, cette évolution n’est pas
homogène : la croissance de la
mobilité en automobile a ainsi
été forte dans l’espace rural et
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« Peak-car » : la baisse de la mobilité
automobile est-elle durable?
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Après des décennies de hausse, portée par la
croissance de la motorisation des seniors et du
taux d’activité des femmes, la mobilité automo-
bile est aujourd’hui en baisse. De plus en plus
de Franciliens choisissent des modes de déplace-
ment alternatifs. Ces tendances, encore fragiles,
requièrent le soutien de politiques adaptées pour
se pérenniser.

Note
rapide

(1) Cf. NAVARRE, 2005.
(2) Les données de trafic utilisées ici sont des
TMJA (trafic moyen journalier annuel) qui
comptabilisent un nombre de véhicules par
jour. Ces données correspondent aux lon-
gueurs des déplacements des conducteurs.
Elles concernent l’ensemble des véhicules,
légers et poids lourds (VL + PL) qui circulent
dans la région, incluant également le trafic
d’échange et de transit. En Île-de-France, le tra-
fic PL représente en moyenne 8 % du trafic
global. En revanche, les données issues des
EGT ne recensent que les déplacements des
Franciliens réalisés en VL un jour de semaine.
(3) Source : Enquête globale Transport 2010.



les agglomérations secondaires
(passant de 2,21 à 2,38 déplace-
ments par personne et par jour),
alors qu’elle est restée quasiment
stable dans les zones denses (de
1,98 à 2,03 déplacements par per-
sonne et par jour).

Cette accentuation des diffé-
rences entre le centre et la péri-
phérie pèse sur la question des
carburants utilisés car le parc de
grande couronne est nettement
plus diésélisé que ne l’est celui
de la zone dense. Plus les
ménages parcourent des dis-
tances quotidiennes importantes
en voiture, plus l’incitation écono-
mique à acquérir des modèles
propulsés au diesel est forte. Si
les véhicules diesel émettent
moins de CO2 à distance compa-
rable que les modèles essence
du fait de leur consommation
inférieure, ils posent le problème
particulier des émissions d’oxyde
d’azote et, surtout, de microparti-
cules. Cette pollution locale est
moins problématique quand elle
a lieu dans les espaces de faible
densité, mais elle peut le deve-
nir en zone centrale et inciter les
autorités à prendre des mesures
de restriction d’accès, par exem-
ple. Or seuls les véhicules les plus
récents qui disposent de filtres
répondant aux dernières normes
Euro échapperaient à ces me-
sures. 

Ces évolutions de la mobilité
automobile trouvent leur source
dans plusieurs phénomènes.
Dans certains cas, il s’agit de ten-
dances anciennes qui s’achèvent
ou sont en passe de le faire: crois-
sance de la mobilité des femmes
liée à celle de leur taux d’acti-
vité, ou de celle des retraités ame-
née par le renouvellement des
générations. Dans d’autre cas, 
il s’agit de changements plus
récents dont l’évolution reste
incertaine: augmentation de l’âge
moyen auquel les plus jeunes pas-
sent le permis de conduire,
notamment. Enfin, il peut égale-
ment s’agir de phénomènes plus
conjoncturels liés à la qualité 
de circulation sur les réseaux
(congestion autoroutière).

Après une très forte
progression, la mobilité
automobile des femmes
s’est stabilisée
Dans les années 1970, les hom-
mes réalisaient, en moyenne, près
de deux fois plus de déplace-
ments quotidiens en voiture que
les femmes. Entre 1976 et 1991,
la croissance de l’usage féminin
de l’automobile a été nettement
plus forte que celle observée
pour les hommes. En 1991, l’écart
s’est déjà fortement réduit, bien
qu’il reste sensible. À partir de
cette date, la mobilité automo-
bile masculine commence à
diminuer, faiblement, tandis que
celle des femmes continue de
progresser, avec un rythme moins
soutenu qu’auparavant toutefois.
Dans les années 2000, les femmes
comme les hommes voient leur
mobilité en voiture baisser, mais
à un rythme plus modéré pour
celles-ci, contribuant encore à
résorber l’écart. Aujourd’hui, les
femmes se déplacent toujours
un peu moins en voiture que les
hommes, mais l’écart a fondu :
les hommes effectuent 1,6 dépla-
cement quotidien en voiture, les
femmes à peine moins d’1,4.
Cette évolution à la hausse est
étroitement corrélée à celle 
du taux d’activité des femmes,
qui a littéralement « explosé »
entre 1968 et 2008, passant de
54 % à 79 % et se rapprochant de
celui des hommes (87 %)(4). On
peut donc penser que cette
forme de « rattrapage » est en
grande partie révolu et que la
mobilité automobile féminine ne
devrait plus contribuer que mar-
ginalement à l’évolution de la
mobilité automobile globale.

La mobilité automobile 
des retraités : un effet 
de génération
La mobilité automobile de la plu-
part des catégories de popula-
tion évolue, depuis les années
1970 jusqu’à aujourd’hui, selon
une tendance commune. Actifs,
chômeurs ou étudiants ont tous
connu une hausse dans les an-
nées 1970 et 1980, avant la stabi-
lisation des années 1990. Seuls
font exception les retraités.

Au début des années 1990, alors
que la croissance globale de
l’usage individuel de l’automo-
bile marque le pas en Île-de-
France, la mobilité des retraités
continue de croître à un rythme
similaire à celui des périodes pré-
cédentes. Plus récemment,
entre 2001 et 2010, dans un
contexte de baisse générale, la
mobilité des retraités n’a cessé
de progresser.

Ce phénomène est, cette fois, inti-
mement lié à la question du
renouvellement des générations.
Dans les années 1970, les per-
sonnes de plus de 60 ans sont
nées au début du siècle précé-
dent ; elles ont grandi dans l’en-
tre-deux-guerres, à une époque
où l’automobile était encore un
bien rare, possédé par une faible
minorité de ménages. À titre
d’exemple, en 1965, donc bien
plus tard encore, seuls 45 % des
ménages possédaient une auto-
mobile. Aujourd’hui, cette part a
quasiment doublé. Le rapport à
l’automobile a donc fortement
évolué au fil des générations
avec la diffusion massive de la
voiture particulière.

Les nouveaux retraités
possèdent davantage 
le permis que ceux 
des années 1980
Cet effet générationnel est notam-
ment visible dans l’évolution de
la possession du permis de
conduire. Dans les années 1980,
moins de la moitié des plus de
65 ans étaient détenteurs du per-
mis B, alors que cette proportion
oscillait entre 70 % et 80 % pour
les autres classes d’âges après
vingt ans.
Aujourd’hui, les choses sont inver-
sées : 95 % des hommes et 78 %
des femmes à la retraite en 2010
ont le permis. Ces proportions
sont sensiblement plus fortes que
celles observées pour l’ensem-
ble de la population de 18 ans
et plus (respectivement 85 % et
72 %). Dans le même ordre
d’idée, les ménages de retraités
sont également plus motorisés
que l’ensemble des ménages
Franciliens : en 2010, 76 % des
ménages de retraités sont équi-
pés d’au moins une automobile
contre 69 % de l’ensemble des
ménages franciliens.
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Véhicules x km de 6 h à 20 h sur les VRU, véhicules x km par heure de 7 h à 21 h, ramenés au km 
d’axe instrumenté sur le BP. Source : DRIEA, Ville de Paris.

Source : AAA-Data®, EGT 2010 STIF - OMNIL - DRIEA - Traitements IAU îdF.
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(4) Cf. CAMORS et LEROI, 2013.



Contrairement à l’évolution du
taux d’emploi des femmes, dont
l’essentiel de la croissance s’est
fait avant 2001, l’effet du renou-
vellement des générations sur la
motorisation et la possession du
permis chez les retraités s’est lar-
gement poursuivi entre 2001
et 2010. La part des retraités titu-
laires du permis continue de croî-
tre fortement entre ces deux
dates. Cela explique en grande
partie pourquoi la mobilité auto-
mobile des retraités a continué
de progresser à un rythme très
élevé entre 2001 et 2010. Néan-
moins, cette progression arrive à
saturation. Aujourd’hui, les retrai-
tés ont plus souvent le permis
que les autres Franciliens ; leurs
ménages sont plus équipés en
voitures et leur mobilité automo-
bile a rejoint la moyenne 
de la population. On peut raison-
nablement penser que nous
sommes à la fin du processus et
que la situation va, à minima, ten-
dre à se stabiliser dans les pro-
chaines décennies. Puissant
moteur depuis quarante ans de la
croissance de l’usage automo-
bile, la mobilité des retraités n’y
contribuera désormais probable-
ment plus que marginalement.

L’automobile moins désirée
par les jeunes
À l’autre bout de la chaîne géné-
rationnelle, chez les plus jeunes,
on observe le phénomène in-
verse avec une baisse significa-
tive du taux de possession du
permis de conduire dans les
jeunes générations. Cette baisse
concerne tous les moins de 
30 ans ; elle est particulièrement
sensible chez les 18-25 ans. En
1983, près de 60 % d’entre eux
possédaient le permis. En 2010,
cette proportion est tombée à
44 %. Une multitude de causes
peuvent contribuer à expliquer
ce phénomène. La question éco-
nomique, d’abord, avec pour
commencer le coût du permis
lui-même, le coût d’une voiture
ensuite, puis celui de son entre-
tien et du carburant, qui pèsent
lourd dans le budget d’un étu-
diant ou d’un jeune actif. En com-
paraison, les transports en com-

mun sont plus accessibles, grâce
à des tarifications adaptées, et
l’offre se révèle sans doute suffi-
sante pour une part importante
d’entre eux. Enfin, on ne peut
négliger le fait que le rapport à
l’automobile continue d’évoluer
et que les nouvelles technologies
de l’information et de la commu-
nication ont probablement pris la
place symbolique qu’occupait
la voiture en tant qu’objet pour-
voyeur de liberté.

Néanmoins, au-delà de la sym-
bolique, l’automobile n’a pas
pour autant perdu son utilité,
voire son caractère quasi indis-
pensable, notamment dans cer-
tains territoires dépourvus d’al-
ternatives ou encore à certaines
étapes du cycle de vie, comme
l’arrivée d’enfants dans le mé-
nage. Il est donc très probable
que cette baisse de la possession
du permis de conduire chez les
plus jeunes ne soit d’abord que
l’effet d’une forme de tempori-
sation reportant « à plus tard » 
le moment de le passer. L’avenir
de cette tendance est plus diffi-
cile à apprécier que celui des
précédents phénomènes. Tout le
monde n’a pas la possibilité de
se passer de voiture, même jeune,
mais ce «minimum » n’est pas
facilement évaluable. La ques-
tion du coût est, elle aussi, incer-
taine, car, depuis les offres émer-
gentes de mobilité automobile
(covoiturage, auto-partage…)
jusqu’à l’évolution du prix du
baril de pétrole, les facteurs sont
trop nombreux à prendre en
compte. Même l’absence de pos-
session du permis de conduire
ne sera plus forcément un frein à
la mobilité automobile, si les
«voitures sans conducteurs(5) » se
développent… 

Un réseau routier
globalement saturé
Malgré la baisse globale de trafic
à Paris et en petite couronne, 
le réseau principal (grandes
radiales et A86) concentre
encore, en 2010, des trafics extrê-
mement élevés et des vitesses
relativement basses lors des
heures de pointes.

L’Île-de-France détient les records
européens de trafic avec plus de
240 000 véhicules par jour, en
moyenne, en 2010 sur cinq de ces
tronçons : trois tronçons du bou-
levard périphérique, un tronçon
de l’A1 et de l’A4, dépassant de
loin les sections les plus chargées
des autoroutes londoniennes, ber-
linoises ou milanaises. 
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Évolution de la mobilité automobile selon le genre 

Source : EGT 2010 STIF - OMNIL - DRIEA - Traitements IAU îdF.

Source : EGT 2010 STIF - OMNIL - DRIEA - Traitements IAU îdF.
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Malgré la baisse récente du trafic, le réseau francilien reste parmi les plus saturés

d’Europe.
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(5) La «voiture sans conducteur » est un pro-
jet de voiture automate capable d’évoluer
seule au sein du trafic grâceà différentes tech-
nologies (télédétection laser, radar, GPS…).
Le projet le plus avancéà l’heure actuelle est
celui de Google, dont les prototypes ont déjà
parcouru plus de 200000 km sur les routes
californiennes, mais de nombreux grands
constructeurs planchent sur des projets simi-
laires.



Mais, au-delà de la situation aty-
pique de certains tronçons, l’en-
semble du réseau principal sup-
porte des niveaux de trafics
exceptionnellement élevés. Une
station sur deux du réseau
exploité par la direction des
Routes d’Île-de-France (Dirif)
dépasse les 18000 véhicules par
jour et par voie, alors que ce
niveau de trafic est considéré
comme caractéristique d’une
situation très fortement dégradée
pour de grandes autoroutes
nationales de province. Cette
« surcapacité » du réseau princi-
pal francilien est due à une fré-
quentation qui ne diminue qua-
siment jamais : le trafic horaire
reste souvent à son maximum de
6 h à 21 h, avec un trafic journa-
lier quasiment stable tout au long
de l’année. Entre 2003 et 2006, le
temps passé en circulation sur le
réseau géré par la Dirif a atteint
son maximum pour diminuer
ensuite entre 2006 et 2010.

La forte progression de l’utilisa-
tion des transports en commun 
et des modes actifs observée dans
la récente enquête globale Trans-
port s’est donc produite dans 
un contexte de saturation très 
forte du réseau routier. Si de nom-
breux automobilistes ont décidé,
entre 2001 et 2010, de changer
leurs comportements en utili-
sant plus souvent les transports 
en commun, vraisemblablement
poussés par les fréquents encom-
brements du réseau routier et la
forte fluctuation des prix des car-
burants, il ne faudrait pas que la
saturation du réseau de transport
public ou l’insuffisance d’aména-
gements pour faciliter les chemi-
nements à pied ou à vélo puisse
les inciter à reprendre leur voiture.

Cette baisse de l’usage 
de la voiture sera-t-elle
durable?
Le phénomène de diminution 
de la mobilité automobile est 
inédit depuis son invention et
semble relever d’une tendance
«lourde». Notamment parce qu’il
est intimement lié à des évolu-
tions générationnelles, mais 
également parce qu’il est obser-
vable, avec des déclinaisons
locales, dans la plupart des pays
de l’OCDE, y compris en Amé-
rique du Nord(6), ce qui montre
qu’il s’agit d’un mouvement
général. Il accompagne égale-
ment le mouvement vers une
meilleure prise en compte de la
question écologique qui peut
influencer les comportements. Si
l’usage de l’automobile est en
perte de vitesse, l’inflexion est-
elle définitive ? Le «peak-car »(7)

est-il devant ou derrière nous ?
Certaines évolutions passées sont
probablement en voie d’achève-
ment, mais d’autres effets sont
tout à fait réversibles.
L’émergence de ce phénomène
de baisse de la mobilité automo-
bile remet en cause ce qui struc-
turait les politiques de déplace-
ments depuis très longtemps :
l’usage de la voiture. Qu’il se soit
agi de la guider, de l’encourager
autrefois ou d’en combattre les
nuisances par des politiques plus
restrictives et donc de la freiner
aujourd’hui, la voiture a consti-
tué, et continue souvent de le
faire, le point focal des politiques
de déplacements. Il faut désor-
mais reconsidérer cette position
et accompagner les Franciliens
dans leur choix de rompre avec
les habitudes passées. Il faut
notamment accentuer les efforts
qui se portent sur la qualité de
service des modes alternatifs à
la voiture en solo : les transports
en commun, les modes actifs et
les nouvelles façons d’utiliser la
voiture. Mais il faut également
tenir compte de la diversité des
besoins de mobilité individuels,
qui s’expriment de manière très
différente selon les territoires et
les populations et qui, parfois, ne
peuvent écarter l’usage de l’auto-
mobile.

Jérémy Courel,

Mireille Bouleau
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Sur le web :

Le peak-car est-il derrière nous ?
Interview d’Alain Méyère

http://www.iau-idf.fr/multimedia/
le-peak-car-est-il-derriere-nous.html

Mobilité en Île-de-France : 
du centre au périurbain

Interview de Mireille Bouleau
http://www.iau-idf.fr/multimedia/
mobilite-en-ile-de-france-du-centre-

au-periurbain.html
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L’EGT 2010
Pour mieux connaître la mobilité
en Île-de-France et ses évolu-
tions, le STIF vient de mener, en
partenariat avec la DRIEA, une
nouvelle édition de l’Enquête Glo-
bale Transport (EGT). La réalisa-
tion de l’enquête a été confiée à
TNS Sofres qui a interrogé 18000
ménages sur une période allant
d’octobre 2009 à avril 2010 puis
d’octobre 2010 à mai 2011. 
L’IAU îdF contribue à l’analyse
des résultats de l’enquête en
apportant son expertise dans le
domaine des déplacements.

(6) Cf. article de The Economist sur la situation
aux États-Unis :
http://www.economist.com/node/21563280.
(7) Par analogie avec le « peak-oil » (pic de
production du pétrole), le « peak-car » fait réfé-
rence au sommet de la courbe de croissance
de la mobilité automobile qui précède la
baisse de celle-ci.

Source : EGT 2010 STIF - OMNIL - DRIEA - Traitements IAU ÎdF.

3535

6767
76 76 7878 8181 79 79 

7373
68 68 6666

5858
4949

36 36 

1919

5454

7373
7777 7979 81 81 8585 8484 8585 8989 8989

8181

35

67
76 78 81 79 

73
68 66

58
49

36 

19

54

73
77 79 81 85 84 85 89 89

81

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100 (%)

18
-1

9 a
ns

 

20
-2

4 a
ns

 

25
-2

9 a
ns

 

30
-3

4 a
ns

 

35
-3

9 a
ns

 

40
-4

4 a
ns

 

45
-4

9 a
ns

 

50
-5

4 a
ns

 

55
-5

9 a
ns

 

60
-6

4 a
ns

 

65
-6

9 a
ns

 

70
 an

s e
t +

 

Taux de possession du permis de conduire selon l’âge et l’année d’enquête (%) 

1983 

2010 


