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Pendularité à longue distance
La vitesse des transports comme facteur structurant de l’urbain

1. Introduction: une forme
de pendularité en expansion
En Suisse, la pendularité à longue
distance reste rare même si elle est en
forte croissance. Elle touche essentielle-
ment des personnes de statut socio-pro-
fessionnel élevé et se trouve fortement
orientée sur l’usage des transports
publics. Ce phénomène, qui fait éclater
les bassins d’emplois traditionnels, peut
être considéré comme une expression
du processus de métropolisation [1]. Il a
été rendu possible par la conjugaison
de l’accroissement des vitesses de
déplacement des différents systèmes de
transport et d’une plus grande accepta-
tion de longs trajets [2].

La «philosophie» sous-jacente au
développement des grandes infrastruc-
tures rapides (autoroutes, S-Bahn p.ex.)
a été la volonté de libérer la population
des contraintes de l’espace-temps dans
le cadre de leurs déplacements profes-
sionnels et de loisirs et d’offrir aux entre-
prises un gain de productivité. Force est
cependant de constater que le pendu-
laire n’utilise pas les gains de temps
offerts pour minimiser ses durées de
déplacements; au contraire, il en profite
pour réaliser une pendularité plus loin-
taine. La périurbanisation en est une
illustration parfaite.

En claire, le type de rationalité attri-
bué aux usagers dans la planification
des transports est une pré-notion erro-
née qui a eu des conséquences non
désirées sur l’évolution des structures
urbaines:
– L’étalement urbain. Dans un premier
temps, la réalisation de tronçons auto-
routiers intervilles et l’amélioration des
réseaux routiers principaux à destina-
tion des villes-centre dans les années 60
et 70 ont contribué à renforcer les struc-
tures urbaines existantes tout en per-
mettant un étalement et une dédensifica-
tion des agglomérations, ce qu’atteste
la croissance spatiale des aggloméra-
tions urbaines entre les recensements
fédéraux de 1970, 1980 et 1990.
– La pendularité de longue distance.
Dans les années 80, l’émergence de
systèmes de transports en réseaux est
illustré par la philosophie de Rail 2000
dont les prémices ont vu le jour avec
l’horaire cadencé. Par ailleurs, durant

la même période, les autoroutes sont
devenues un véritable réseau grâce à la
liaison de tronçons jusqu’ici isolés
(p.ex. par la construction de Fribourg–
Lausanne, Lucerne–Olten ou le Got-
hard). Ceci a été un élément-clé du pro-
cessus de mise en réseau du tissu urbain
helvétique. Les grandes agglomérations
ont vu leur centralité et leur marché de
l’emploi renforcés.

Ces deux aspects entraînent pro-
gressivement la saturation des réseaux
par l’accroissement du trafic qu’ils in-
duisent. Cette situation et ses consé-
quences environnementales nourrissent
de nouvelles réflexions sur l’avenir des
transports en Suisse. Parmi ces réfle-
xions émergent de grands projets tels
que Rail 2000 ou Swissmetro.

2. Trois hypothèses
Quels sont les impacts d’un accroisse-
ment des vitesses de déplacement ?
Tester et discuter cette question à travers
l’exemple de la pendularité de longue
distance sera le fil rouge de cet article.
Pour ce faire, nous nous appuyons sur
trois hypothèses de base :

Hypothèse 1: La logique sous-jacente
aux pratiques modales des pendulaires
de longue distance n’est pas strictement
la minimisation des durées de déplace-
ment.

La plupart des recherches menées sur
le comportement des pendulaires con-
cernent les déplacements internes aux
agglomérations. Ces recherches dé-
montrent que les navetteurs qui dis-
posent d’un réel choix modal ne font
usage des transports publics que lors-
que le stationnement au lieu de travail
est difficile et/ou le déplacement est
plus court en transports publics [3]. Par
ailleurs, elles mettent en évidence l’im-
portance du «désir différentiel» d’utilisa-
tion de l’automobile et des transports
publics comme facteur explicatif des
pratiques modales: l’usage de la voiture
est généralement préféré à celui des
transports collectifs à cause de la priva-
tisation et de l’individualisation du
déplacement qu’il procure à son con-
ducteur [4].

Pour les déplacements de longue
distance, notre hypothèse revient à

postuler que la préférence d’utilisation à
durée de déplacement comparable s’in-
verse au profit du train: même lorsque
l’utilisation du train nécessite une durée
de déplacement supérieure, sa part
modale est plus forte que celle de la voi-
ture. Cette hypothèse s’appuie sur un
triple constat. D’une part, le train direct
ou intercity reste un moyen de transport
«prestigieux» (particulièrement en pre-
mière classe) et qu’à ce titre il est dési-
rable. D’autre part, la fatigue induite
par la conduite en autoroute sur de lon-
gues distances rend pénible l’usage de
l’automobile pour de tels déplacements.
Enfin, la durée de trajet en train est uti-
lisable pour d’autres activités et qu’à ce
titre, même si elle est plus longue, elle
ne constitue pas une perte de temps. Ce
dernier aspect est particulièrement va-
lable pour les personnes de statut socio-
professionnel élevé qui représentent une
part importante des pendulaires de lon-
gue distance [5].

Hypothèse 2: Les efforts d’améliora-
tion des vitesses de déplacement sur les
réseaux routier et ferroviaire ont un
impact sur les flux pendulaires. Nous
posons l’hypothèse que des change-
ments dans la relation des durées de
déplacement en train et en automobile
ont un impact direct sur la répartition
modale. La modification de la structure
des origines et destinations des dépla-
cements pendulaires joue un rôle central
dans ce processus.

Ces réflexions reposent sur deux élé-
ments distincts: les modes de vie et la
planification territoriale. Au niveau des
modes de vie, elles supposent que la
suburbanisation et la périurbanisation
résidentielle touchent également les
ménages de pendulaires de longue
distance. Le standing de certains quar-
tiers et sans doute l’attrait d’un mode
de vie «californien» sous-tendraient ce
constat. La suburbanisation des emplois
est telle qu’elle annule les gains de
temps occasionnés par l’amélioration
de la vitesse des trains.

Précisons que la vérification de cette
hypothèse renvoie directement à la pro-
blématique de la ségrégation spatiale
croissante dans les grandes aggloméra-
tions. Les emplois de cadres ou à forte
valeur ajoutée sont concernés par la



pendularité longue distance, le marché
du travail pour les positions inférieures
restant largement interne aux agglo-
mérations. Or les origines et destina-
tions du migrateur quotidien ainsi que
son choix modal dépendent de la posi-
tion sociale des répondants.

Hypothèse 3: La mise en service d’un
transport public très rapide entre les
principaux centres urbains de Suisse a
pour impact de renforcer la pendularité
inter-agglomération de longue distance
aujourd’hui impossible à cause des con-
traintes de l’espace-temps.

Tester cette hypothèse revient de facto
à comparer l’effet multiplicateur des
mouvements pendulaires en fonction
des gains de temps.

Si elle se vérifie, nous pourrons con-
clure qu’une modification des accessibi-
lités relatives entre villes, par la réalisa-
tion de transports publics à grande
vitesse, contribue à accroître la hiérar-
chie entre agglomérations en renforçant
la centralité d’un ou de plusieurs grands
centres urbains. Cela signifierait égale-
ment que la conjecture de Zahavi [6]
concernant les budgets-temps intervient
aussi comme mécanisme régulateur des
mouvements pendulaires.

Les enjeux qui sous-tendent ces trois
hypothèses sont considérables. Ils se si-
tuent à plusieurs niveaux:
– Discuter les conditions de concur-
rence entre moyens de transports signi-
fie tout d’abord tester les fondements
d’une conception de la planification des
transports basée sur le postulat d’une
minimisation des durées de déplace-
ment qui est aujourd’hui encore invo-
quée pour justifier des investissements
colossaux.
– Lier mobilité quotidienne, mobilité ré-
sidentielle et migration suppose par ail-
leurs proposer une approche intégrée
entre «l’habiter» et «le circuler» qui fait
totalement défaut actuellement, tant
pour des questions de frontières discipli-
naires qu’à cause de la complexité des
processus que cette analyse suppose. Si
les hypothèses confirment la nécessité
d’une telle approche, cela contribuera à
ouvrir la porte à un véritable urbanisme
des réseaux.
– Réfléchir aux impacts territoriaux
d’un affranchissement progressif des

contraintes de l’espace-temps par un
accroissement des vitesses de déplace-
ment entre certaines grandes agglomé-
rations suppose une réflexion sur l’ave-
nir du système urbain suisse sous l’angle
des inégalités spatiales et des questions
de centralités. Le test des hypothèses
permettra d’approfondir quelques pistes
de réflexion sur ce thème [7].

3. Méthodologie
Pour tester les hypothèses énoncées,
nous proposons une approche qui se
réfère à des couples de relations entre
grands centres. Il s’agit des inter-rela-
tions entre Genève et Lausanne (et vice-
versa) ainsi qu’entre Zurich et Berne
(également dans les deux sens). Le
choix de ces couples d’agglomérations
est fondé sur quatre facteurs: leur taille
et leur importance qui engendrent de-
puis longtemps des flux pendulaires
inter-agglomérations suffisamment im-
portants pour pouvoir être comparés,
leur niveau de centralité à peu près
équivalent, la situation dans les deux
régions linguistiques principales du
pays – facteur souvent considéré comme
explicatif de comportements différenciés
en matière de mobilité – et la position
sur la dorsale ouest-est. Pour ces quatre
pôles, les évolutions entre 1970 et
1990 sont observées sur la base de la
définition 1990 des agglomérations.

Le recensement de la population est la
source la plus riche en ce qui concerne
la documentation des flux quotidiens de
la population [8]. Bien qu’il ne tienne
compte que d’un seul type de déplace-
ment, à savoir la pendularité, ces don-
nées permettent – grâce à leur exhausti-
vité – la calibration des modèles de
transport [9].

En ce qui concerne le développement
des infrastructures des routes et du rail
et leur desserte, la documentation an-
nuelle de l’Office fédéral des routes
[10] ainsi que les horaires des trans-
ports publics [11] permettent de dresser
une comparaison diachronique.

A l’aide de ces informations, nous
avons procédé aux calculs suivants pour
les relations entre les deux paires d’ag-
glomérations et en distinguant les liens
entre deux villes-centre, entre une ville-

centre et une couronne [12] (et inversé-
ment) ainsi qu’entre deux couronnes:
a) Part modale des transports publics
pour les flux pendulaires sur les rela-
tions étudiées: Pourcentage des utilisa-
teurs des transports publics (en principe
le train) par rapport à l’ensemble des
personnes actives ayant indiqué leur
moyen de transport [13].
b) Comparaison des durées de dépla-
cement en automobile et en transports
publics. Ces durées ont été calculées sur
la base des méthodes suivantes:

Durée des trajets par la route: la vi-
tesse moyenne sur l’autoroute est es-
timée à 100 km/h, sur une route can-
tonale à 70 km/h et à l’intérieur des
agglomérations à 40 km/h. S’y ajoute
un temps de quatre minutes pour le sta-
tionnement.

Durée des trajets en transports pu-
blics: la démarche de calcul pour les
trajets en transports publics contient les
trajets à pied et en bus et les temps de
correspondance à la gare dans la ré-
gion d’habitation, le temps du trajet en
train, le temps de correspondance à la
gare d’arrivée et le temps de bus/train
et de marche jusqu’au travail.

Les calculs décrits ont été réalisés sur
la base d’hypothèses concernant les
localisations d’habitation et d’emploi
dans les villes-centre et les couronnes de
chaque agglomération et cela pour les
trois recensements.

4. Analyse de l’évolution de l’offre
et de la demande

4.1 L’évolution des flux pendulaires
entre les agglomérations
Pour amorcer l’analyse, le tableau 1 re-
prend les totaux des quatre grands
tableaux traitant des comparaisons de
durées de trajets, du nombre de pendu-
laires et des répartitions modales
(tableaux 2 à 5).
Ce tableau montre d’emblée trois effets
distincts:
a) L’effet de la distance. L’intensité
entre les deux centres lémaniques, plus
proches, est nettement plus élevée que
les échanges entre Berne et Zurich.
b) La très forte croissance de la pen-
dularité. Partant d’un niveau très bas,
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voire insignifiant en 1970, la pendula-
rité interville a très fortement augmenté
et concerne actuellement près de 400
personnes à Zurich, 750 à Berne, 2000
à Genève et 4500 à Lausanne.
c) La hiérarchie urbaine. Les chiffres
relatifs constituent un indicateur de cen-
tralité: Genève et Zurich exercent une
attirance nettement plus forte que leur
ville partenaire. Ce phénomène est à
mettre en relation avec un marché de
l’emploi plus large et plus différencié
dans le centre le plus important. Il en
découle que dans ces agglomérations
les niveaux de salaire et de loyer sont
plus élevés.

4.2 L’évolution de l’offre des transports
routier et ferroviaire
Les deux premières colonnes des ta-
bleaux 2 à 5 présentent les durées de
déplacement en train et par la route et
leur évolution depuis 1970.

Les noyaux des agglomérations de
Berne et Zurich se trouvent à une
distance de 120 km environ. L’autoroute
N1, l’axe dorsal du réseau autoroutier
suisse, a été construite dans les années
60. Le tronçon entre Berne et Lenzbourg
a été inauguré en 1967. Le prolonge-
ment vers Baden (1970) et Zurich-Hard-
turm (1971) avait été réalisé trop tard
pour avoir un effet d’incitation sur les
pendulaires lors du recensement de
1970. Les autres tronçons autoroutiers
dans l’agglomération de Berne ont été
ouverts au cours des années 70, tandis
que le contournement au nord de la ville
de Zurich (Weiningen-Glattbrugg et
Milchbucktunnel) ne date que de 1985;
le contournement sud-ouest de la ville
n’est pas encore réalisé.

La construction de deux nouveaux
tracés ferroviaires sur la ligne Zurich–
Berne a permis d’abaisser sensiblement
la durée du trajet entre ces deux pôles.
En 1975, la construction du tunnel du
Heitersberg a apporté un gain de 9
minutes. Dans les années 80, l’ouver-
ture du tunnel du Born (1982) ainsi que
d’autres mesures ont rapporté un gain
supplémentaire de 10 minutes, rédui-
sant ainsi la durée à 71 minutes [14].
En ce qui concerne les trajets menant
dans la couronne des agglomérations,
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en chiffres absolus en pourcent des actifs
de l’agglomération
d’habitation

Liaison 1970 1980 1990 1970 1980 1990

Berne–Zurich 63 268 745 0,04 0,17 0,42
Zurich–Berne 33 147 383 0,01 0,03 0,07

Lausanne–Genève 1146 1857 4489 0,90 1,43 2,92
Genève–Lausanne 549 994 1996 0,30 0,52 0,90

Tableau 1: Pendulaires en chiffres absolus et
par rapport au nombre de personnes actives,
entre 1970 et 1990

train auto rel. de nombre % transp.
(min) (min) durée pendul. publ.

ville/ville 70 129 123 1,05 31 (81)
ville/ville 80 122 100 1,22 90 (78
ville/ville 90 112 100 1,12 224 (78

ville/couronne 70 152 128 1,19 3 (.
ville/couronne 80 145 105 1,38 34 (50)
ville/couronne 90 126 99 1,27 114 (65

couronne/ville 70 146 115 1,27 26 (69)
couronne/ville 80 144 97 1,48 106 (67
couronne/ville 90 125 97 1,29 211 (77

couronne/couronne 70 169 120 1,41 3 (.
couronne/couronne 80 167 102 1,64 38 (26)
couronne/couronne 90 139 96 1,48 196 (35

agglo/agglo 70 63 (73
agglo/agglo 80 268 (63
agglo/agglo 90 734 (66

Tableau 2: Durée et relation de durée des
trajets, nombre de pendulaires et répartition
modale, de 1970 à 1990 – Berne–Zurich

train auto rel. de nombre % transp.
(min) (min) durée pendul. publ.

ville/ville 70 128 128 1,02 26 (81)
ville/ville 80 121 103 1,17 65 (74
ville/ville 90 111 103 1,08 128 (84

ville/couronne 70 148 121 1,22 3 (.
ville/couronne 80 145 103 1,41 6 (67)
ville/couronne 90 126 97 1,30 28 (50)

couronne/ville 70 149 125 1,19 4 (.
couronne/ville 80 142 103 1,38 67 (51
couronne/ville 90 123 103 1,19 152 (56

couronne/couronne 70 169 121 1,40 1 (.
couronne/couronne 80 166 103 1,61 9 (.
couronne/couronne 90 138 97 1,42 75 (36

agglo/agglo 70 34 (76)
agglo/agglo 80 147 (61
agglo/agglo 90 378 (61

Tableau 3: Durée et relation de durée des
trajets, nombre de pendulaires et répartition
modale, de 1970 à 1990 – Zurich–Berne



l’introduction de l’horaire cadencé en
1982 a apporté un gain décisif, puis-
que les temps de correspondance ont
été réduits de moitié environ.

Les deux villes du bord du Léman se
trouvent distantes de 60 km. L’autoroute
qui les relie a été la première construite
en Suisse (1964). Le contournement de
Lausanne a été inauguré en 1974, celui
de Genève en 1987 (jusqu’à l’aéroport)
et en 1993 (jusqu’à Bardonnex).

Depuis les années 50, des trains
directs circulent à une cadence horaire.
Le temps de trajet est resté quasiment
inchangé depuis 1970 (34 et 33 mi-
nutes).

Contrairement aux relations entre
Berne et Zurich, l’offre routière et ferro-
viaire et par conséquent la relation de
durée sont restées stables (si on ne tient
pas compte des effets de saturation des
réseaux routiers).

4.3 L’évolution de la répartition modale
L’examen des répartitions modales entre
les deux couples d’agglomérations étu-
diés montre que la part du train est
globalement plus forte que celle de l’au-
tomobile, malgré le fait que le train
s’avère plus lent sur toutes les relations
observées. Ce constat confirme notre
première hypothèse selon laquelle le
train est compétitif sur des déplacements
de longue distance.

Si la part modale du train a néan-
moins diminué, c’est essentiellement dû
à une modification des relations origine-
destination ce qui tend à confirmer
notre seconde hypothèse (cf. 4.5). Par
ailleurs, l’examen de détail de la répar-
tition modale et de l’intensité des flux
amène quelques commentaires complé-
mentaires (cf. tableaux 2 à 5, totaux ent-
re agglomérations).

Les trajets entre Zurich et Berne
étaient encore très faibles en 1970. La
durée des trajets dépassait largement
les deux heures. A l’époque, le trajet (et
son prix) excerçait une sélection sociale
maximale – seuls les emplois les plus
spécialisés fonctionnaient sur un modèle
de ce type (qui aujourd’hui est peut-être
comparable aux liaisons par avion
entre Genève et Zurich, empruntées par
55 pendulaires en 1990).

Entre 1970 et 1980, on observe une
diminution sensible du temps de trajet
par la route, tandis que le gain par le
rail reste faible. Cette évolution occa-
sionne une diminution de la proportion
des utilisateurs du train, même si – en
chiffres absolus – la pendularité aug-
mente fortement. Au cours de la décen-
nie suivante, le gain de temps par la

route n’est qu’insignifiant (il concerne
pourtant l’accès au pôle d’emploi du
Glattal à proximité de l’aéroport de Klo-
ten). Par contre, une accélération des
trajets par le train et l’introduction de
l’horaire cadencé (1982) rendent les
transports publics plus compétitifs, no-
tamment pour les liaisons vers les ban-
lieues. La part modale du train aug-
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train auto rel. de nombre % transp.
(min) (min) durée pendul. publ.

ville/ville 70 74 63 1,17 508 (81
ville/ville 80 73 63 1,16 642 (83
ville/ville 90 73 63 1,16 1143 (86

ville/couronne 70 83 63 1,32 129 (49
ville/couronne 80 82 63 1,30 192 (46
ville/couronne 90 82 60 1,37 612 (56

couronne/ville 70 97 63 1,54 372 (65
couronne/ville 80 82 63 1,30 693 (61
couronne/ville 90 81 63 1,28 1493 (68

couronne/couronne 70 106 63 1,68 137 (36
couronne/couronne 80 91 63 1,44 330 (36
couronne/couronne 90 90 60 1,50 1241 (34

agglo/agglo 70 1146 (76)
agglo/agglo 80 1857 (63
agglo/agglo 90 4489 (62

Tableau 4: Durée et relation de durée des
trajets, nombre de pendulaires et répartition
modale, de 1970 à 1990 –
Lausanne–Genève

train auto rel. de nombre % transp.
(min) (min) durée pendul. publ.

ville/ville 70 73 63 1,16 139 (81
ville/ville 80 72 63 1,14 182 (75
ville/ville 90 72 60 1,20 338 (74

ville/couronne 70 99 62 1,60 39 (23)
ville/couronne 80 84 62 1,35 72 (53
ville/couronne 90 83 59 1,41 153 (43

couronne/ville 70 85 64 1,33 267 (66
couronne/ville 80 83 64 1,30 502 (71
couronne/ville 90 83 61 1,36 811 (65

couronne/couronne 70 111 63 1,76 104 (44
couronne/couronne 80 95 63 1,51 238 (32
couronne/couronne 90 94 60 1,57 694 (20

agglo/agglo 70 549 (59
agglo/agglo 80 994 (51
agglo/agglo 90 1996 (45

Tableau 5: Durée et relation de durée des
trajets, nombre de pendulaires et répartition
modale, de 1970 à 1990 –
Genève–Lausanne



mente à nouveau (de Berne à Zurich de
63% à 66%, dans le sens inverse il
reste à 61%) et ceci pour tous les types
de relations origine-destination. En
1990, la pendularité interville entre les
deux agglomérations est dix fois plus
élevée que vingt ans auparavant.

Entre Genève et Lausanne, la distance
réelle et la distance-temps corres-
pondent à peu près à la moitié de celles
entre Berne et Zurich. Les flux pendu-
laires sont donc nettement plus intenses.
Leur nombre a quadruplé au cours de
ces 20 dernières années. Conformé-
ment au niveau de centralité supérieur
de Genève, les flux partant de Lausanne
sont deux fois plus importants en chiffres
absolus et trois fois plus importants en
chiffres relatifs que dans le sens inverse
(cette relation est d’ailleurs restée
inchangée depuis 1970).

Parallèlement à l’augmentation des
mouvements pendulaires, la part mo-
dale du train a considérablement baissé
pour la relation Genève–Lausanne (de
59% à 45%) et plus faiblement dans le
sens inverse (de 67% à 62%).

4.4 L’évolution des origines-
destinations des pendulaires
Les processus de suburbanisation et de
périurbanisation des dernières décen-
nies sont caractérisés par la décentrali-
sation relative et absolue des habitants

des villes-centre vers les couronnes. La
répartition des emplois a suivi la même
évolution avec un décalage temporel.
En ce qui concerne la pendularité à lon-
gue distance, la probabilité qu’un mou-
vement se fasse de ville-centre à ville-
centre diminue donc constamment. Les
trajets pour lesquels la répartition mo-
dale est la plus favorable au train sont
donc de moins en moins nombreux.
Notre enquête permet de saisir les chan-
gements structurels de ces flux, l’évolu-
tion des relations de durée entre modes
et le comportement des pendulaires.

Dans les quatre agglomérations, à
peu près 60% des actifs habitent en
couronne. En ce qui concerne la locali-
sation des emplois, Berne garde cepen-
dant une structure spatiale plus forte-
ment centralisée (33% des emplois sont
situés en couronnes à Berne contre 45%
à Zurich et à Lausanne et 42% à
Genève). Il découle de ces structures dif-
férenciées que les flux de pendulaires à
destination de l’agglomération bernoise
sont plus fortement dirigés vers la ville-
centre que les autres flux étudiés.

En examinant l’évolution entre les du-
rées comparées de trajets automobile/
train et la répartition modale, nous cons-
tatons que (cf. tableaux 2 à 5, troisième
et cinquième colonnes, ainsi que le gra-
phique):
– Lorsque les durées de déplacement
sont comparables, la part modale du

train avoisine les 80%. Entre 1970 et
1990, cette relation a un peu évolué au
profit du train [15]. Lorsque les durées
sont favorables à l’usage de la voiture,
son utilisation est nettement plus forte.
– La répartition modale varie en fonc-
tion du type de relation origine-destina-
tion. Sur des relations ville-ville, elle est
très favorable au train, a contrario elle
est fortement orientée sur la voiture pour
les relations couronne-couronne. Pour
les deux autres types de relation, on
observe une situation intermédiaire
avec une part du train plus élevée pour
les mouvements couronne-centre (ce qui
découle de la possibilité de parkings
d’échange dans l’agglomération d’ha-
bitation et des conditions de stationne-
ment en moyenne plus difficiles au lieu
de travail). Cette observation montre
que la répartition modale n’est pas le
strict reflet de la minimisation des
durées de déplacement, ce qui confirme
notre première hypothèse.
– Sur chaque type d’origine-destination
Zurich–Berne, la part modale du train a
baissé entre 1970 et 1980 et augmenté
durant la décennie suivante pour retrou-
ver un niveau proche de 1970. Ceci
correspond exactement à l’évolution de
la qualité de l’offre qui, comme nous
l’avons vu au point 4.2, a favorisé la
route dans les années 70 et le rail dans
les années 80.

Pour les origines-destinations entre
Genève et Lausanne, les relations de
durée sont restées plus ou moins stables
entre 1970 et 1990. Il en est de même
pour la répartition modale. Si, malgré
cela, la part modale globale du train
entre ces agglomérations a considéra-
blement baissé (elle est passée de 67%
à 62% sur Lausanne–Genève et de 59%
à 45% sur Genève–Lausanne), ceci
s’explique d’une part par la décon-
centration massive de l’habitat et de
l’emploi dans ces agglomérations, et
d’autre part par la proximité spatiale
des couronnes des deux agglomérations
[16].
– Pour affiner l’analyse, nous avons
procédé à une comparaison entre les
flux pendulaires attendus et les chiffres
observés lors des recensements. Les
pendulaires attendus sont calculés selon
un modèle qui postule une répartition
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Relation entre agglomérations % pendulaires % pendulaires
Type d’origine-destination attendus eff. attendus eff.

en 1980 en 1990

Berne–Zurich, ville/ville 27,8 33,6 22,9 30,1
Berne–Zurich, ville/couronne 18,5 12,7 18,4 15,3
Berne–Zurich, couronne/ville 32,3 39,6 32,6 28,3
Berne–Zurich, couronne/couronne 21,4 14,2 26,1 26,3

Zurich–Berne, ville/ville 29,5 44,2 25,7 33,4
Zurich–Berne, ville/couronne 11,7 4,2 12,5 7,3
Zurich–Berne, couronne/ville 42,2 45,6 41,6 39,7
Zurich–Berne, couronne/couronne 16,7 6,1 20,1 19,6

Lausanne–Genève, ville/ville 29,9 34,6 24,9 25,5
Lausanne–Genève, ville/couronne 17,4 10,3 17,7 13,5
Lausanne–Genève, couronne/ville 33,2 37,3 33,5 33,3
Lausanne–Genève, couronne/couronne 19,4 17,8 23,9 27,6

Genève–Lausanne, ville/ville 25,9 18,3 21,9 16,9
Genève–Lausanne, ville/couronne 17,1 7,2 19,1 7,7
Genève–Lausanne, couronne/ville 34,4 50,5 31,5 40,6
Genève–Lausanne, couronne/couronne 22,7 23,9 27,5 34,8

Tableau 6: Proportion de pendulaires atten-
dus et observés selon les types d’origine-
destination, en 1980 et en 1990



proportionnelle des flux pendulaires ori-
gine-destination suivant les localisations
résidentielles et des emplois. Les chiffres
effectifs montrent une surreprésentation
faiblissante des liaisons ville-ville mais
également, depuis 1990, une surrepré-
sentation des liaisons couronne-cou-
ronne.

Si la surreprésentation ville-ville dé-
coule de la performance du train sur ces
relations, la surreprésentation de la liai-
son couronne-couronne provient des
durées beaucoup plus courtes en voi-
ture. Une dimension sociale s’y ajoute à
cette seconde tendance, à savoir une
nouvelle spatialisation des couches
sociales supérieures: elles habitent en
zone périurbaine et travaillent en zone
suburbaine, même si celle-ci se trouve
dans une autre agglomération.

5. Conclusions: la vitesse de trans-
port comme facteur structurant
Cette analyse diachronique sur l’évolu-
tion de la pendularité à longue distance
a permis une série de constatations.
Nous allons les reprendre dans l’esprit
de nos hypothèses de départ pour en
tirer quelques conclusions en rapport
avec les enjeux actuels.
1. Les trajets pendulaires à longue
distance sont ceux qui ont augmenté
proportionnellement le plus au cours de
ces dernières décennies. Ils ont gardé
jusqu’ici une forte orientation sur les
transports publics, vu les grandes
distances à parcourir et la relation de
durée relativement favorable au train. A
relation de durée égale entre le train et
la route, la part des transports publics a
même légèrement augmenté.

La comparaison de la pendularité
entre les deux paires d’agglomérati-
ons choisies montre un niveau plus
élevé d’échanges entre les agglomé-
rations lémaniques, ce qui peut être
attribué à la distance plus courte qui
les sépare. Par contre, à relation de
durée comparable entre modes, la
part du train est identique entre les
quatre agglomérations. Nous pouvons
en déduire qu’au niveau de la pendu-
larité à longue distance, il n’y a pas
de différences de comportement entre
les habitants des deux régions lin-
guistiques. Ceci infirme des préjugés
répandus quant aux différences de
comportement entre Romands et Alé-
maniques. La recherche de Kaufmann
et Stofer (op. cit.) aboutit à la même
conclusion pour la pendularité intra-
agglomération. La différence d’usage
est fonction de l’offre de transport et
de la structure spatiale des ag-
glomérations.
2. Si, au niveau global des flux entre
agglomérations, la part modale des
transports publics diminue, cela s’ex-
plique par une modification de la com-
position des flux en termes d’origine-
destination et va dans le sens de notre
seconde hypothèse: les relations de
ville-centre à ville-centre diminuent pro-
portionnellement au détriment des flux
centre-couronne et surtout couronne-cou-
ronne. Pour ces derniers, la comparai-
son des durées est très favorable à la
voiture (il s’agit de la course la plus
rapide), ce qui, malgré de longues
distances à parcourir, entraîne une utili-
sation fréquente de l’automobile (celle-
ci est utilisée dans 65% des cas envi-
ron).

3. Nos analyses concernant l’évolution
de la pendularité entre les grands cen-
tres laissent entrevoir l’émergence d’un
processus d’interpénétrations plus fort
entre les grandes agglomérations du
pays: en faisant allusion aux processus
observés à un niveau spatial inférieur,
on peut esquisser des tendances futures.
En effet, une augmentation forte des
pendulaires entre deux agglomérations
est souvent un facteur-clé de la crois-
sance démographique de l’aggloméra-
tion la plus petite. Entre 1980 et 1990,
l’augmentation de la population des
agglomérations d’Yverdon, de Bienne,
de Schaffhouse ou de Wil était due uni-
quement à l’essor de la pendularité vers
des centres plus grands, tandis que la
croissance des emplois n’était que très
faible, voire négative. En découlent plu-
sieurs conclusions:
• L’augmentation démographique des
personnes actives est certes un facteur
positif pour ces agglomérations. Vu la
composition sociale (élevée) des pendu-
laires à longue distance, ces agglo-
mérations en tirent un profit économique
supplémentaire. (A part des couches
moyennes, beaucoup de jeunes de la
région font la navette vers les centres
plus grands.)
• Ces pendulaires n’ont pas seulement
un impact sur la structure démogra-
phique, ils induisent aussi de nouvelles
structures socio-spatiales dans ces ag-
glomérations: les lieux d’habitation de
ces pendulaires sont généralement
situés dans les villes-centre, pour des rai-
sons fonctionnelles (durée de trajet) et
symboliques (le prestige d’un centre-ville
de petite ville). La concentration relative
des pendulaires à longue distance sur
les centres d’agglomération entraîne
des flux de pendulaires dérivés des
actifs travaillant sur place: ce sont ces
derniers qui, à leur tour, sont obligés de
faire la navette entre la couronne et la
ville-centre de ces agglomérations se-
condaires. Ces flux se font majoritaire-
ment par transports privés.
• C’est ainsi que le bilan environne-
mental positif des pendulaires à longue
distance (répartition modale très favo-
rable au train) est à nuancer par les con-
séquences indirectes qu’il engendre sur
d’autres flux pendulaires. On peut dès
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Relation de durée et part modale des transports publics
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lors parler – en faisant allusion au com-
portement de migration – de chaînes de
pendularité.
4. Concernant l’armature urbaine du
pays, les pendulaires à longue distance
jouent un rôle important dans les inter-
relations toujours plus fortes entre les
agglomérations. Vu le statut socio-pro-
fessionnel plutôt élevé de ces navetteurs,
ceux-ci contribuent à une répartition
plus équilibrée des personnes actives
dans l’espace et notamment à une «gen-
trification» des villes-centre secondaires.
A contrario, une concentration plus forte
des emplois à qualification élevée dans
les grands centres et leurs couronnes
appauvrit le marché de l’emploi des
agglomérations secondaires au détri-
ment des grands centres et leurs cou-
ronnes. Ce processus s’effectue à tra-
vers un transfert des emplois les plus
qualifiés des villes secondaires vers les
grands centres, mais surtout à cause du
choix prioritaire par des nouvelles
implantations dans les grandes agglo-
mérations.
5. Deux grands projets de transport
concernent les transports publics entre
les agglomérations. Il s’agit de Rail
2000 et de Swissmetro [17]. Entre
Zurich et Berne, Rail 2000 prévoit un
gain de temps de 15 minutes par rap-
port à la situation actuelle, pour arriver
à 57 minutes. Entre Genève et Lau-
sanne, le gain sera faible. Le projet
Swissmetro propose de parcourir le
tronçon Genève–Lausanne en 20 mi-
nutes (12 minutes de trajet et deux fois
4 minutes supplémentaires d’accès)
[18]. Entre Zurich et Berne, les projets
actuellement en discussion prévoient un
arrêt à Lucerne; il en découlerait un tra-
jet de 40 minutes.
• Les deux projets auraient un impact
sur les flux pendulaires. Rail 2000 va
dynamiser les tendances actuelles et
donc augmenter le nombre de pendu-
laires à longue distance et la part mo-
dale du train. Swissmetro impliquerait,
par contre, un changement conceptuel
profond. Son impact dépendrait de la
philosophie sous-jacente du projet: se-
rat-il conçu comme un métro «urbain»,
soit un transport public de masse ou, au
contraire, sera-t-il conçu comme une
substitution de l’avion ? Les prix du tra-

jet, la fréquence, l’accessibilité et la
qualité du voyage, mais aussi l’empla-
cement des stations par rapport aux
systèmes des transports urbains exis-
tants, sont les paramètres qui per-
mettront de répondre à cette question.
En cas de réalisation de Swissmetro,
l’évolution du système urbain suisse
dépendrait de la philosophie retenue.
• La réalisation de Swissmetro rédui-
rait la distance-temps entre grands
centres à celle séparant aujourd’hui ces
centres de leurs agglomérations satel-
lites. Se pose donc la question de
savoir, si les plus petites des grandes
agglomérations (Berne, Lausanne, mais
également Bâle) seraient rétrogradées à
la fonction d’agglomérations satellites
ou bien si elles pourront maintenir leur
poids relatif à travers la spécialisation
économique jusqu’à maintenant tou-
jours assez forte.
• Une solution de Swissmetro «popu-
laire» renforcerait certainement l’ac-
croissement de la dépendance hiérar-
chique entre les grandes aggloméra-
tions; l’élargissement des bassins serait
donc profitable aux pôles les plus forts.
Un Swissmetro à fonction élitaire, par
contre, changerait probablement moins
cette hiérarchie. Dans les deux cas, le
point faible de ce projet est qu’il con-
cerne des flux pendulaires déjà les plus
favorables aux transports publics.
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