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Un observatoire des familles a été créé en 2006 à l’initiative de la municipal-
ité afin d’éclairer les actions à mener pour une meilleure réponse aux besoins
et aux attentes des familles.

En marge du travail de l’observatoire, cette étude décrit les déplacements quo-
tidiens des familles parisiennes à partir des données disponibles. Quelles sont
les spécificités de cette partie de la population parisienne en terme de mobil-
ité ? Comment se déplacent les jeunes parisiens accompagnés ou lors de leurs
déplacements autonomes ? Quel est le degré de dépendance des familles vis-
à-vis de l’automobile ? Comment font les familles qui n’en sont pas équipées ?

Comparé au logement et à l’emploi, les déplacements ne constituent sans doute
pas la principale préoccupation des familles parisiennes, mais en rythmant leur
vie quotidienne, ils conditionnent aussi leur qualité de vie.

À l’intérieur de la cellule familiale, les déplacements des enfants ou les déplace-
ments en famille renvoient souvent à des questions d’organisation. Plus les
enfants sont jeunes, plus les questions se posent. Aussi, l’analyse a-t-elle porté
plus particulièrement sur les 207000 ménages comportant au moins un enfant
de moins de 18 ans en 1999. Ils rassemblent 37 % de la population parisi-
enne, soit 770000 personnes. Ces ménages sont désignés dans l’ensemble de
cette note sous le terme « familles ».

Deux sources ont été utilisées pour établir l’état des lieux :

• le recensement de la population de 1999 (Insee), décrivant notamment
l’équipement en automobile des familles. Les exploitations utilisées sont issues
d’un sondage au quart. De premières estimations sur l’équipement en automo-
bile des ménages parisiens issues des nouveaux recensements sont disponibles
pour janvier 2005, mais ne concernent pas spécifiquement les familles,

• l’enquête globale de transport 2001-2002 (DREIF-Insee), réalisée auprès
d’un échantillon de ménages de la région. Elle décrit très précisément les
déplacements des individus de plus de 6 ans à l’intérieur des ménages
enquêtés un jour de semaine, un samedi, un dimanche. Mais l’effectif des
familles parisiennes enquêtées – environ 400 – apparaît réduit. Il faut donc
plus s’attacher aux tendances générales dégagées par l’étude qu’aux chiffres
donnés. Elle permet également difficilement de bien caractériser les comporte-
ments de déplacements le mercredi.

A défaut de pouvoir disposer de données plus récentes ou plus représentatives
-il faudra attendre 2009-, les résultats présentés, en décrivant les comporte-
ments de déplacement et l’usage des voitures peuvent s’avérer utiles pour éval-
uer certaines mesures.
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Deux caractéristiques qualifient les déplacements des familles parisiennes avec
enfant par rapport aux autres ménages : la mobilité supplémentaire des
adultes, liée aux enfants, et l’inscription d’une part importante de cette mobil-
ité dans un territoire local, « le quartier », avec son corollaire, l’importance des
déplacements à pied.

Un autre facteur distingue nettement les familles des autres ménages parisiens :
leur niveau d’équipement automobile élevé.

À Paris, deux familles sur trois ont une automobile, malgré les conséquences
économiques et pratiques : achat et entretien du véhicule, stationnement. Les
raisons individuelles pour s’équiper ou rester équipé paraissent multiples mais
pour une part importante des familles, l’équipement paraît surtout motivé par les
déplacements de loisirs en fin de semaine et les vacances car elles n’utilisent pas
leur automobile dans la semaine, en tout cas, pas habituellement. Dans les
familles où l’automobile paraît utilisée quotidiennement, l’usage est d’ailleurs plus
souvent personnel – l’un des actifs se rend à son travail en voiture – que familial.

En fait, opposer les comportements de déplacements des familles parisiennes
sans automobile et des familles parisiennes équipées n’a pas beaucoup de
sens un jour de semaine, car la grande majorité des adultes et la quasi-totalité
des jeunes parisiens se déplacent déjà autrement qu’en automobile, à pied et
en transports en commun. Ils ont des besoins comparables en terme de mobil-
ité quotidienne et adoptent des comportements très proches.

C’est déjà moins le cas le samedi. Et le dimanche, lorsque les déplacements de
loisirs prennent le pas sur les déplacements obligés, appartenir à un ménage
équipé en automobile paraît se traduire de façon plus directe en terme
d’usage : l’automobile s’avère être le second mode de déplacement des
familles, derrière la marche à pied. L’utilisation des transports en commun
demeure faible.

En dehors des vacances, c’est donc en fin de semaine et surtout le dimanche
que l’équipement automobile peut constituer un facteur discriminant de mobil-
ité parmi les familles parisiennes.

UNE MOBILITÉ SUPPLÉMENTAIRE DES ADULTES, 
LIÉE AUX ENFANTS

La présence d’enfant dans un ménage se traduit par une mobilité quotidienne1

supplémentaire des adultes, elle atteint 4,15 déplacements en moyenne un jour
de semaine dans les familles contre 3,52 dans les autres ménages. Les jeunes
parisiens âgés de 6 à 18 ans effectuent quand à eux 3,14 déplacements par
jour en moyenne, de façon autonome ou non, et sont au total, un peu moins
mobiles que leurs aînés.

Le surcroît de mobilité des adultes touche moins les hommes – leur mobilité quo-
tidienne n’est supérieure que de 8 % en moyenne –, que les femmes, dont la
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1 – La mobilité est le nombre moyen de déplacement
par personne. Elle est calculée ici pour un jour de
semaine moyen, du lundi au vendredi. Source :
enquête globale de transport 2001-2002.
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Accompagner des enfants à l’école, passer au square : des déplacements de proximité.



mobilité quotidienne est de 27 % supérieure à celle des femmes des autres
ménages. Elle est également supérieure de 11 % à celle des hommes.

Les déplacements visant à accompagner ou aller chercher quelqu’un expliquent
la majeure partie de la mobilité supplémentaire des femmes, il faut y ajouter
une mobilité supplémentaire liée au travail pour les hommes. Pour tous les
autres motifs -loisirs, achats, affaires personnelles-, la mobilité quotidienne des
adultes paraît légèrement plus faible dans les familles.

Assurer les déplacements d’accompagnement des plus jeunes enfants, souvent
assimilables à des déplacements obligés avec des horaires précis, mais aussi
synchroniser les rythmes de chacun à l’intérieur des familles, conduit à
cadencer fortement la vie des adultes, souvent bi-actifs, avec leurs propres con-
traintes professionnelles.

Dans les familles parisiennes, le temps que les adultes consacrent aux déplace-
ments paraît d’ailleurs un peu plus élevé que dans les autres ménages mais à
l’intérieur des couples, la mobilité plus importante des femmes ne se traduit pas
par des budgets temps de déplacements supérieurs en moyenne, parce que
cette mobilité s’inscrit essentiellement dans le quartier.

DES DÉPLACEMENTS DE PROXIMITÉ 
PLUS FRÉQUENTS DANS LA VIE QUOTIDIENNE

Un jour de semaine, sur les 2,5 millions de déplacements effectués par les
familles parisiennes, près de 50 % mesurent moins d’un kilomètre. Pour les
autres ménages parisiens, qui effectuent 4,6 millions de déplacements chaque
jour, la part des déplacements courts tombe à 38 %. Dans les deux cas, ils sont
le plus souvent réalisés à pied, sur l’espace public.

En fait, dans les familles parisiennes, les déplacements à pied sont majoritaires
en semaine – 51 % des déplacements – et le samedi – 56 % des déplace-
ments –. Pour les jeunes parisiens, la proportion est encore plus nette, les deux
tiers de leurs déplacements sont réalisés à pied un jour de semaine.

Ces résultats s’expliquent par la répartition et la densité des équipements
parisiens qui favorisent les déplacements courts parmi les déplacements quoti-
diens spécifiques des enfants (école, activités sportives ou de loisirs, sortie au
square après l’école…).
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DES FAMILLES PARISIENNES SOUVENT 
ÉQUIPÉES EN AUTOMOBILE

Les deux tiers des familles parisiennes disposent d’une voiture, un tiers n’en a pas.

Sur les 207000 familles parisiennes, 141000 disposent d’au moins une auto-
mobile (68 %) et parmi elles 25000 en ont deux (12 %) alors que 66 000
familles (32 %) n’en ont pas. Parmi les autres ménages, plus de quatre fois plus
nombreux à Paris, c’est presque l’inverse : 39 % disposent d’au moins une auto-
mobile et seulement 4 % en ont deux alors que 61 % n’en sont pas équipés.

Des disparités entre les arrondissements

Ce taux d’équipement élevé masque d’importantes disparités dans les
arrondissements et les quartiers car il n’existe pas de taux d’équipement
homogène qui serait caractéristique de la famille parisienne. Dans les
arrondissements, le taux d’équipement des familles suit le taux « local » des
autres ménages, en se situant en moyenne 1,7 fois au-dessus. Tout se passe
comme si le taux d’équipement des familles reflétait, à l’instar de celui des autres
ménages, les contrastes socio-économiques et les modes de vie, parfois les con-
ditions de stationnement ou la qualité de la desserte en transports en commun
des quartiers, mais qu’appartenir à une famille avec enfant constituait une inci-
tation supplémentaire à être équipé. On retrouve donc la géographie parisienne
de l’équipement en automobile des ménages, mais un niveau au-dessus :

• plus modéré dans le centre et le nord-est de Paris : la moitié des familles des
2e, 10e ou18e arrondissements ne sont pas équipées en automobile, la moitié
le sont ;
•plus élevé dans les autres arrondissements périphériques, là où la rénovation
a été forte ou dans les quartiers aisés, avec des maxima dans l’ouest parisien.

Le double équipement qui demeure contenu à Paris est également plus fréquent
dans les familles, il concerne 12 % d’entre elles. Dans les arrondissements, la
majoration est aussi plus nette : le taux de double équipement des familles est en
moyenne 2,8 fois plus élevé que celui des autres ménages. Dans le 2e, le 10e

ou le 18e, le double équipement des familles est presque marginal, il ne dépasse
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les familles avec jeune(s) enfant(s) sans automobile équipées
d'1 automobile

équipées
de 2 automobiles

ou plus 

nombre répartition en % des
ménages 

en % de la
population nombre répartition nombre répartition nombre répartition

1er 1 300 1% 13% 28% 440 1% 708 1% 152 1%
2e 1 688 1% 15% 31% 816 1% 764 1% 108 0%
3e 3 008 1% 16% 32% 1 236 2% 1 556 1% 216 1%
4e 2 312 1% 13% 28% 796 1% 1 300 1% 216 1%
5e 5 000 2% 15% 32% 1 332 2% 3 048 3% 620 2%
6e 3 508 2% 14% 30% 832 1% 2 104 2% 572 2%
7e 4 980 2% 16% 34% 888 1% 2 884 3% 1 208 5%
8e 3 915 2% 20% 39% 760 1% 2 311 2% 844 3%
9e 5 326 3% 18% 35% 1 905 3% 2 992 3% 429 2%
10e 8 996 4% 19% 38% 4 148 6% 4 300 4% 548 2%
11e 13 404 6% 16% 34% 5 263 8% 7 160 6% 981 4%
12e 13 280 6% 18% 36% 3 640 5% 8 060 7% 1 580 6%
13e 17 519 8% 21% 39% 5 237 8% 10 469 9% 1 813 7%
14e 11 964 6% 18% 35% 3 284 5% 7 148 6% 1 532 6%
15e 20 873 10% 17% 34% 4 885 7% 12 847 11% 3 141 12%
16e 15 562 8% 19% 37% 2 570 4% 8 421 7% 4 571 18%
17e 15 807 8% 18% 37% 4 391 7% 8 937 8% 2 479 10%
18e 18 383 9% 18% 37% 9 039 14% 8 330 7% 1 014 4%
19e 20 140 10% 26% 47% 7 485 11% 10 968 10% 1 687 7%
20e 19 888 10% 22% 42% 7 307 11% 11 011 10% 1 570 6%

Paris 206 853 100% 19% 37% 66 254 100% 115 318 100% 25 281 100%

Source : Insee, RGP99, exploitation complémentaire, familles ayant un ou plusieurs enfant(s) de 18 ans ou moins

* Densité brute à l’IRIS – Source: RGP - 1999 (Insee)
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pas 6 %. Dans le 16e arrondissement, il concerne 30 % des familles et jusqu’à
35 % dans les programmes immobiliers récents ! Ce qui demeure exceptionnel
dans la plupart des arrondissements de Paris est presque banal dans d’autres.

Des disparités sociales

Les familles monoparentales, environ une famille parisienne ayant de jeunes
enfants sur quatre, se distinguent nettement des autres familles : leur niveau
d’équipement en automobile est plus faible, 42 %.

Mais l’équipement dépend surtout de la catégorie socioprofessionnelle de la
famille. Rares sont les familles parisiennes classées cadres et professions intel-
lectuelles supérieures qui n’ont pas d’automobile, elles sont moins nombreuses
que celles qui en ont deux, alors que plus de la moitié des familles classées
employés n’en ont pas, et quasiment aucune n’en a deux.

En matière d’équipement automobile des familles, la catégorie socioprofession-
nelle apparaît nettement plus déterminante que le nombre total d’enfant dans le
ménage, la disposition d’une place de stationnement dans l’immeuble de rési-
dence ou la qualité de la desserte en transports en commun. En comparaison,
ces autres variables apparaissent plutôt comme des variables d’ajustement :

• la majorité des familles parisiennes comptent un enfant (52 %) ou deux
(33 %). Leur taux d’équipement est respectivement de 64 % et 74 %.
L’équipement des familles avec trois enfants (11 %) demeure comparable à
72 %, celui des familles de quatre enfants et plus (4 %) tombe à 64 %,
• près de 23 % des familles parisiennes habitent dans des immeubles réalisés
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à partir de 1975, dotés de garages sous immeuble, leur taux d’équipement
atteint 75 % en moyenne contre 65 % pour celles qui habitent dans des
immeubles plus anciens et qui disposent rarement d’une place de garage dans
leur immeuble 2.

En outre, le taux d’équipement des familles qui ont au moins un jeune enfant
de moins de 6 ans – environ une famille parisienne sur deux – est comparable
à celui des autres familles, soit que cela n’ait pas d’impact, soit qu’une fois
équipée, une famille le reste.

30 % du parc automobile parisien est détenu par les familles

La part du parc automobile des parisiens détenu par les familles (20 % des
ménages) ne dépasse pas 30 % à l’échelle parisienne, mais varie entre 25 %
dans le 4e et 36 % dans le 19e arrondissement.

La sur représentation des classes les plus aisées parmi les familles parisiennes
est encore accentuée dans la structure du parc automobile des familles : 46 %
des familles parisiennes appartiennent aux catégories artisans commerçants et
chef d’entreprise ou cadres et professions intellectuelles supérieures, ces deux
catégories concentrent à elles deux 59 % du parc automobile des familles, dont
75 % du parc des deuxièmes voitures, elles représentent 24 % des familles sans
automobile. Près de 31 % des familles parisiennes avec enfant sont classées
employés ou ouvriers, elles disposent de 21 % du parc automobile des familles
et de seulement 11 % du parc des deuxièmes voitures mais elles représentent
47 % des familles sans automobile.

En 2001, le stationnement au domicile des automobiles des familles paraît s’ef-
fectuer principalement sur des emplacements privés hors voirie (60 %), mais
aussi sur la voie publique (37 %), plus rarement dans les parkings et les garages
commerciaux (3 %). En cela, le stationnement des automobiles des familles se
distingue peu de celui des véhicules des autres ménages parisiens équipés.

le parc automobile des familles parisiennes par catégorie socio professionnelle

nombre répartition
en % du parc
des ménages

de l'arrdt 

part des
deuxièmes

voitures dans 
le parc des familles 

cadres sup +
artisans,

commerçants  
professions

intermédiaires 
employés

et ouvriers 

1er 1 012 1% 27% 15% 63% 11% 23%
2e 980 1% 27% 11% 62% 12% 21%
3e 1 988 1% 28% 11% 64% 15% 17%
4e 1 732 1% 25% 13% 64% 12% 19%
5e 4 288 3% 29% 15% 75% 12% 9%
6e 3 248 2% 27% 17% 76% 8% 12%
7e 5 300 3% 28% 23% 75% 8% 12%
8e 3 999 2% 33% 21% 75% 8% 14%
9e 3 850 2% 32% 11% 69% 14% 13%
10e 5 396 3% 32% 10% 52% 18% 25%
11e 9 122 5% 28% 11% 56% 18% 22%
12e 11 220 7% 29% 14% 56% 20% 21%
13e 14 095 8% 31% 13% 50% 19% 28%
14e 10 212 6% 28% 15% 58% 18% 20%
15e 19 129 12% 27% 16% 66% 15% 15%
16e 17 563 11% 29% 26% 75% 9% 11%
17e 13 895 8% 31% 18% 66% 14% 16%
18e 10 358 6% 28% 10% 43% 19% 33%
19e 14 342 9% 36% 12% 41% 22% 33%
20e 14 151 9% 32% 11% 41% 23% 31%

Paris 165 880 100% 30% 15% 59% 16% 21%
Source : Insee, RGP99, exploitation complémentaire, familles ayant un ou plusieurs enfants de 18 ans ou moins

2 – Depuis 1977, les règlements successifs d’urban-
isme de la Ville de Paris, et le Plan Local d’Urbanisme
en vigueur, obligent les constructeurs à réaliser des
places de stationnement privé dans les nouveaux
immeubles de logements. Des immeubles antérieurs
peuvent comporter des garages mais dans cette étude
et par simplification, le recensement de la population
de 1975 est utilisé pour distinguer les immeubles
anciens, généralement sans garage et les immeubles
de logement récents, dotés de garages privés.



Mais les possibilités de stationnement privé sont très variables selon les quartiers
et conditionnent le recours plus ou moins important à la voirie. A titre d’exem-
ple, près de 23 % du parc automobile des familles se concentre dans les 15e et
16e arrondissements pour respectivement 18 % des familles : seulement 5 % des
familles habitent dans des logements récents dotés de garages souterrains dans
le 16e, 26 % dans le 15e. Dans d’autres arrondissements où les familles sont
particulièrement nombreuses, la rénovation urbaine a été importante : 18 % du
parc automobile des familles se situe dans les 19e et 20e où résident 20 % des
familles parisiennes, mais dans ces arrondissements, au moins 40 % des familles
habitent dans des logements récents dotés de garages souterrains.

LE LIEN ENTRE ÉQUIPEMENT EN AUTOMOBILE DES FAMILLES 
ET USAGE UN JOUR DE SEMAINE N’EST PAS DIRECT

La comparaison des modes de déplacement dans les familles et dans les autres
ménages parisiens montre une plus forte utilisation de la marche par les
familles en semaine et le samedi, une utilisation presque comparable de la
voiture en semaine mais plus importante en fin de semaine et une moindre util-
isation des transports en commun, quel que soit le jour de la semaine. En affi-
nant ces résultats, un constat s’impose : l’usage des automobiles paraît
rarement familial en semaine, mais le devient fréquemment le dimanche.

L’usage des automobiles est rarement familial en semaine

En fonction de leur équipement en automobile et l’usage qu’elles en font un jour
de semaine donné 3, plusieurs grands types de familles parisiennes se dessinent :

• Type I : les familles parisiennes sans voiture (32 %), environ 66000 familles
sont concernées.

• Type II : les familles qui disposent d’une voiture mais ne l’utilisent pas un jour
de semaine (25 % des familles, 52000 familles). Cet usage a priori plus occa-
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3 – Estimations réalisées à partir l’EGT, redressées
avec l’équipement automobile du RGP 99. L’enquête
globale de transport est basée sur les déplacements
effectués la veille, un jour de semaine. En semaine, il
peut s’agir de n’importe quel jour du lundi au vendre-
di. On suppose dans cette étude que les comporte-
ments au sein d’une famille sont identiques les autres
jours de la semaine, mais les déplacements effectués
le mercredi, alors que les activités des enfants sont les
plus fréquentes, mériteraient évidemment d’être
analysés plus précisément.
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Sur 100 familles parisiennes avec enfant

32 familles 
sans

automobile 

68 familles 
avec automobile 

100 familles 

25 familles n'utilisent
pas leur automobile 
un jour de semaine 

43 familles utilisent 
leur automobile un jour de semaine

26 familles : 
usage individuel 
de l'automobile  

17 familles :
usage familial 
de l'automobile 

TYPE I TYPE II TYPE III TYPE III BIS

à pied : 60%
TC : 36%

à pied : 64%
TC : 29%

à pied : 47%
voiture : 30 %

TC : 22%

voiture : 51 %
à pied : 30%

TC : 16%

à pied : 54%
TC : 41%

à pied : 60%
TC : 31%

à pied : 61%
TC : 24%

à pied : 75%
TC : 24%

à pied : 72%
TC : 25%

à pied : 40%
voiture : 38 %

TC : 21%

à pied : 43%
voiture : 35 %

TC : 21%

à pied : 59%
TC : 24%

voiture : 15%

à pied : 47%
voiture : 37%

TC : 14%

voiture : 56%
à pied : 34%

TC : 9%

voiture : 58%
à pied : 30 %

TC : 9%

à pied : 61%
TC : 28%

voiture : 9%

à pied : 59%
voiture : 24%

TC : 14%

à pied : 59%
voiture : 33%

TC : 6%

voiture : 57%
à pied : 37 %

TC : 5%

à pied : 44%
voiture : 39 %

TC : 15%

à pied : 56%
voiture : 27 %

TC : 14%

à pied : 65%
TC : 23%

voiture : 10%

Femmes
à pied : 50%

TC : 25 %
voiture : 24%

Hommes
voiture : 50%
à pied : 24 %

TC : 14%

Femmes
à pied : 53%

TC : 27 %
voiture : 18%

Hommes
à pied : 35%
voiture : 31 %

TC : 28%

à pied : 46%
TC : 28 %

voiture : 23%

voiture : 58 %
à pied : 24%

TC : 14%

à pied : 51 %
TC : 27%

voiture : 20%

Les déplacements des « enfants » sont effectués :

Les déplacements des adultes sont  effectués :

Les déplacements des adultes et des « enfants » sont  effectués :

Les déplacements des adultes et des « enfants » sont  effectués :

Les déplacements des adultes et des « enfants » sont  effectués :

JOUR DE SEMAINE

SAMEDI

DIMANCHE

Source : DREIF-Insee, EGT 2001-2002  - INSEE, RGP99



sionnel de l’automobile concerne 37 % des familles équipées, 43 % de celles
qui disposent d’une automobile, seulement 10 % de celles qui disposent de 2
véhicules ou plus.

• Type III : les familles où les automobiles du ménage sont utilisées quotidien-
nement de manière individuelle par un adulte, sans lien évident avec la vie de
famille (26 % des familles). Le conducteur est généralement masculin. Les autres
membres de la famille et en particulier les jeunes, se déplacent comme ceux
des types I et II, c’est à dire autrement qu’en automobile. Cela concerne envi-
ron 54000 familles (38 % des familles équipées).

• Type III bis : les familles où l’automobile sert quotidiennement au transport des
enfants du ménage. Les déplacements des uns et des autres déterminent sou-
vent la boucle de déplacement de la voiture. Cela concerne 17 % des familles
parisiennes, soit près de 35000 familles et une famille équipée en automobile
sur quatre.

Au sein des ménages équipés, le basculement d’un type à un autre est proba-
blement fonction de l’évolution des situations individuelles : de nouvelles activités
des enfants, leur prise d’autonomie croissante, la possibilité de stationner gratu-
itement sur le lieu de travail ou l’appréciation des conditions des déplacements.

Mais au total, l’usage des automobiles paraît rarement familial, au sens de
transporter les enfants, en semaine :

• 57 % des familles parisiennes n’ont pas d’automobile à dispo-
sition (32 %) ou n’en ont pas l’usage un jour de semaine donné
(25 %) ;

• dans 43 % des familles parisiennes, l’automobile du ménage
est utilisée pour se déplacer un jour de semaine, mais cet usage
apparaît personnel pour 26 % des familles et familial pour seule-
ment 17 % d’entre elles.

Le taux d’activité des adultes, comparable dans chacun des types, n’explique
pas la différence de comportement. Le revenu paraît être un meilleur indicateur.
Dans les familles parisiennes, l’usage quotidien de la voiture, comme
l’équipement, augmente avec le niveau de revenu.
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revenu annuel des familles parisiennes par type
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source : DREIF-Insee - EGT 2001-2002 
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Les jeunes parisiens se déplacent à pied 
et en transports en commun

En semaine, les déplacements des jeunes parisiens sont principalement effec-
tués à pied (65 %) ou en transports en commun (23 %), rarement comme pas-
sagers des voitures (10 %). Ainsi 93 % des enfants se rendent à l’école pri-
maire à pied, 7 % en automobile. Le métro est le mode de transports en com-
mun le plus utilisé, mais 43 % des déplacements sont effectués en autobus.

Dans 17 % des familles parisiennes, où l’usage quotidien de la voiture peut être
qualifié de familial, les jeunes se déplacent aussi à pied et en transports en com-
mun mais se distinguent par le fait qu’un bon tiers de leurs déplacements sont
effectués comme passagers des voitures. C’est la marche à pied qui est la plus
concurrencée sur les trajets quotidiens. Les transports en commun paraissent en
effet aussi souvent utilisés que dans les autres familles, probablement parce qu’il
s’agit de déplacements effectués par les plus grands de manière autonome.
Outre l’habitude des adultes de se déplacer en voiture, plusieurs raisons peu-
vent motiver l’utilisation plus intensive de la voiture : un gain de temps des
adultes qui de toute façon utilisent la voiture pour aller travailler, un plus grand
éloignement des activités des enfants par rapport au domicile, la possibilité de
gérer presque simultanément les activités de plusieurs enfants ou des situations
particulières, par exemple de handicap… Pratiquement, ces déplacements don-
nent lieu à des déposes et des reprises. A l’instar du double équipement auto-
mobile des familles, ces comportements minoritaires à Paris peuvent représenter
une part plus importante dans certains quartiers aisés.

Néanmoins dans la très grande majorité des familles parisiennes (83 %), les
adultes adoptent d’autres solutions pour gérer leur vie familiale et profession-
nelle, même lorsque la famille est équipée en automobile. Et l’espace public,
pratiqué comme piéton, constitue sans conteste l’espace privilégié de déplace-
ment des jeunes parisiens dans leur vie quotidienne.

L’USAGE DE L’AUTOMOBILE EST PLUS FRÉQUENT 
EN FIN DE SEMAINE

Par rapport aux autres ménages parisiens, la faible utilisation des transports en
commun par les familles est relative en semaine et tient largement à la part plus
importante des déplacements de proximité, réalisés à pied, dans la structure des
déplacements. Ce qui n’exclut pas les difficultés d’accès, notamment au réseau
souterrain, des adultes accompagnés de jeunes enfants, à l’instar des PMR 4.

En fin de semaine, l’automobile est plus fréquemment utilisée par les familles
pour se déplacer qu’en semaine et ce pour chacun des types de famille. Dans
les familles sans automobile, le quart des déplacements paraît effectué en trans-
ports en commun le dimanche mais 15 % en voiture, soit comme passagers,
soit en empruntant ou louant un véhicule… Dans les autres ménages qui sont
équipés, la balance penche souvent en faveur de l’automobile. Même les
usagers habituels des transports en commun paraissent rompre avec leurs habi-
tudes de la semaine. Les ménages qui disposent d’une voiture mais ne l’utilisent
pas quotidiennement effectuent 37 % de leurs déplacements en voiture le
dimanche. Pour les 42 % de familles qui utilisent déjà la voiture en semaine,
plus de la moitié des déplacements sont effectués en voiture le dimanche.
Environ 10 à 15 % des déplacements sont effectués en transports en commun.

4 – Depuis la date de l’enquête (2001), l’offre de
transports en commun a été complétée et améliorée en
niveau de service, en souterrain comme en surface. A
Paris : mise en service du tramway T3 fin 2006, ouver-
ture de la station Olympiades sur la ligne 14 en
2007, évolution du réseau d’autobus et mise en acces-
sibilité aux PMR avec sur la plupart des lignes d’auto-
bus, un accès possible par la porte arrière depuis un
trottoir surélevé, création de trois nouvelles lignes d’au-
tobus de quartier, fonctionnant tous les jours, extension
des horaires de service du métro ou encore mise en
place en juillet 2007 d’un ticket t + permettant des
correspondances bus-bus ou bus-tram pendant 1 h30,
augmentant la portée des déplacements des clients
occasionnels des modes de surface.



Plusieurs raisons peuvent expliquer cette préférence outre la souplesse d’utilisa-
tion de l’automobile et l’image des transports en commun. L’accessibilité à cer-
tains sites ou équipements, par nature fréquentés par les familles pour leurs
loisirs, est moins facile voir délicate autrement qu’en voiture. Cela concerne des
sites franciliens mais aussi parfois parisiens, comme certaines parties des bois
de Boulogne et de Vincennes. Et lorsque les sites sont bien desservis, les temps
de trajet en voiture, hors embouteillages, paraissent souvent plus courts 5, surtout
si le stationnement à destination reste aisé. De plus, malgré une tarification spé-
cifique pour les jeunes sur le réseau de transports en commun (gratuité jusqu’à
4 ans, demi-tarif jusqu’à 10 ans, forfaits les samedi, dimanche et jours fériés
avec le « ticket jeune » ou carte imagine’R pour ses abonnés) une sortie famil-
iale apparaît souvent moins chère en voiture qu’en transports en commun pour
une famille équipée car la plupart des adultes de ces ménages ne disposent ni
d’abonnement, ni de réductions. Environ 37 % des adultes des familles équipées
paraissent disposer d’un abonnement de transports en commun en 2001 (65 %
dans les familles sans voiture) et très peu de familles parisiennes peuvent préten-
dre à la carte nationale familles nombreuses qui donne droit à des réductions
puisque 85 % d’entre elles comptent seulement un ou deux enfants.

En première analyse, cet usage accru de l’automobile ne paraît pas se traduire
systématiquement par une mobilité plus importante pour les loisirs, ni par une
plus grande portée des déplacements. Mais une enquête spécifique portant sur
les comportements de loisirs des familles au cours de l’année serait nécessaire
pour le confirmer.

QUELLE ÉVOLUTION DEPUIS 1999?

Entre 1990 et 1999, la baisse du nombre des familles avec enfant à Paris,
bien que ralentie par rapport aux périodes précédentes, a encore été impor-
tante. Si la possibilité de disposer d’un logement plus grand à meilleur coût est
sans doute la première cause de changement, on constate néanmoins au cours
de cette période une baisse du nombre des familles équipées d’une automobile
(–8000) ou de plusieurs automobiles (–3000) alors que dans le même temps
le nombre de familles sans voiture augmentait (+5000).

Depuis 1999, une stabilisation voire une légère hausse du nombre des familles
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5 – L’accessibilité en transports en commun et à bicy-
clette des grands espaces verts naturels et forestiers de
l’agglomération pour les parisiens a été étudiée en
2006 par l’Apur. L’étude a montré des temps de tra-
jets souvent longs en transports en commun, bien que
variables selon le point de départ, mais aussi des
accès aux sites peu organisés depuis les gares.

Exemples : coût d’utilisation occasionnelle des transports en commun pour
une famille parisienne de 4 personnes sans abonnement, composée de
deux adultes et deux enfants, dont un a moins de 10 ans et l’autre moins
de 26 ans (Tarifs août 2007) :

• une visite dans un autre quartier de Paris, presque 8 euros,
• une sortie au parc de Sceaux (desservi par le RER B en zone 3) :

13,70 euros,
• une sortie en forêt de Saint-Germain (desservie par le RER A en zone 5) :

26,90 euros.

Le coût d’utilisation de l’automobile ressenti par les ménages se limite
généralement à la prise en compte du carburant et du stationnement à des-
tination. Dans le cas de cette famille de 4 personnes, seul le coût du sta-
tionnement à destination pourra éventuellement rendre l’usage des trans-
ports en commun plus économique.
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parisiennes semble se dessiner. Mais il faudra attendre 2009 pour disposer
d’éléments sur leurs niveaux d’équipement automobile.
La réduction d’environ 5 % de l’équipement en automobile des familles avec
enfant entre 1990 et 1999, et qui a concerné toutes les catégories sociopro-
fessionnelles, s’est-elle poursuivie après 1999? La tendance de réduction du
niveau d’équipement automobile des ménages les plus aisés à Paris
entre 1982 et 1999, notamment des « bobos » s’est-elle répercutée sur les
familles ? Comment évolue le double équipement des familles dans les
arrondissements ?
A ce jour, les premiers chiffres du nouveau recensement par sondage parais-
sent seulement confirmer une diminution du taux d’équipement en automobile
des ménages parisiens. Mais les résultats demandent à être consolidés à
l’échelle des arrondissements et précisés dans le cas des familles.

ÉQUIPEMENTS EN FAVEUR 
DE LA PETITE ENFANCE

crèche collective

mini-crèche

Municipal

avant 2001 après 2001

Privé ou état

Moyenne Paris : 573

centre PMI

crèche familiale, halte-crèche
crèche parentale
halte garderie, jardin d’enfants,
jardin maternel

maison de l’enfance, relais
information famille

Type d’équipement

Statut et date d’ouverture

Indicateur de la demande
densité de population à l’hectare

Source : Apur 2007

0

de 0 à 600

de 600 à 800

800 ou plus



Parmi les orientations et les actions prises par la municipalité parisienne pour
améliorer la vie quotidienne des familles, celles qui concernent les équipements
de proximité paraissent bien être au cœur des conditions de déplacements des
familles surtout si cela s’accompagne localement d’une amélioration du confort
de l’espace public pour les piétons là où cela s’avère nécessaire.

En complément, les pistes pour faciliter les déplacements des familles autrement
qu’en automobile ou développer de nouveaux services alternatifs à la posses-
sion d’une automobile individuelle sont également à explorer compte tenu de
la part des familles sans automobile (une sur trois) et de l’usage souvent occa-
sionnel de l’automobile par les familles parisiennes équipées.

Faciliter et encourager les déplacements des familles en transports en commun
implique la poursuite de l’amélioration de son accessibilité et sans doute aussi
une adaptation de l’offre, mais pour les loisirs, la question se pose différem-
ment pour les ménages équipés, qui ont toujours le choix de leur mode de
déplacement et dont la préférence va souvent à l’automobile et les familles sans
automobile, pour lesquelles il s’agit d’une question de mobilité.

Sur la base des comportements de déplacements des familles identifiés dans
l’état des lieux, le développement de l’autopartage, nouveau service émergent
à Paris, peut aussi constituer une réponse intéressante pour une partie des
familles parisiennes, pour une utilisation en fin de semaine ou occasionnelle.
Mais les familles apparaissent plutôt comme une clientèle complémentaire pour
ce nouveau service, notamment en raison de leur utilisation de l’automobile
souvent simultanée le dimanche.

Parmi les orientations de la municipalité parisienne, les mesures visant les
équipements ou l’espace public intéressent l’ensemble des familles. D’autres
actions apparaissent plus ciblées, notamment celles à destination des familles
équipées en automobile.

« REPENSER ET DÉVELOPPER LES ÉQUIPEMENTS 
DE PROXIMITÉ » 6

Pour les familles comme pour les autres ménages, le déplacement constitue
rarement un but en soi. Une partie des enjeux de déplacement réside en fait
en amont, notamment dans l’amélioration de l’adéquation locale entre les
équipements collectifs et les besoins, apportant des réponses de proximité aux
familles et favorisant, dans le même temps, le mode de déplacement le plus util-
isé à Paris et le plus écologique : la marche.

En complément, les travaux du bureau des Temps visent à une meilleure adap-
tation des temps de la ville et notamment des services collectifs, en tenant
compte des contraintes de personnel : mise en place d’espaces de débat pub-

19

6 – Orientation du Projet d’Aménagement et de
Développement Durable de Paris (PADD) du Plan Local
d’urbanisme (PLU).

FACILITER LES DÉPLACEMENTS 
QUOTIDIENS DES FAMILLES 
PARISIENNES DANS UNE 
PERSPECTIVE DE DÉVELOPPEMENT
DURABLE
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maternelle

hors Paris

Municipal

avant 2001
primaire secondaire

après 2001

Privé ou état

Moyenne Paris : 573

élémentaire

polyvalente

TYPE D’ÉQUIPEMENT

Primaires

collège

établissement privé hors contrat

lycée

enseignement adapté

Secondaires

Statut et date d’ouverture

Indicateur de la demande
densité de population à l’hectare

ÉQUIPEMENTS SCOLAIRES

Source : Apur 2007

0

de 0 à 600

de 600 à 800

800 ou plus

stade

Municipal

avant 2001
adolescents sport

après 2001

Privé ou état

Moyenne Paris : 573

terrain d’éducation physique 
(TEP) et multisports
tennis, boulodrome, 
autres sports de plein air

Équipements sportifs de plein air

Équipements sportifs couverts

Équipements sportifs hors Paris

Équipements en faveur des adolescents

gymnase

centre d’animation

équipement sportif

espaces jeunes, centre sociaux,
antenne information, CIO

salle de sport, autres sports 
couverts
piscine, bassin-école

Statut et date d’ouverture

Indicateur de la demande
densité de population à l’hectare

ÉQUIPEMENTS SPORTIFS

Source : Apur 2007
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lic avec les acteurs locaux, information, réalisation d’études pour la mise en ?
uvre d’aménagements. Lorsque cela est possible, les adaptations peuvent
apporter un peu de souplesse dans l’emploi du temps souvent « chronométré »
des parents entre vie professionnelle et vie familiale.

AMÉLIORER LA QUALITÉ, LE CONFORT 
ET LA SÉCURITÉ DE L’ESPACE PUBLIC POUR LES PIÉTONS

Du fait de l’importance des déplacements de proximité dans la vie quotidienne
des familles, l’espace public, pratiqué à pied, constitue l’espace privilégié de
déplacements des familles, en particulier des jeunes parisiens. Les mesures
visant à améliorer la qualité, le confort et la sécurité des espaces publics,
notamment des personnes à mobilité réduite, auxquelles peuvent être assimilés
les parents de jeunes enfants en poussettes, concernent aussi les familles.
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En semaine, 2 déplacements des jeunes
parisiens sur 3 sont effectués, à pied.
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Apur
Source: RGP - 1999 (Insee)

Famille avec enfant(s)
sans automobile
Nombre de famille
avec enfant(s) sans voiture

650

300

100
20

DES AIDES AU STATIONNEMENT CIBLÉES 
SUR LES « PETITS ROULEURS »

Pour améliorer les conditions de stationnement des résidents, les mesures mises
en place ont en commun de faciliter le stationnement des ménages, sans
encourager l’utilisation de l’automobile dans les déplacements quotidiens :
• le stationnement de longue durée sur voirie autour du domicile à un tarif

préférentiel de 0,50 euro par jour,
• la possibilité d’un stationnement déporté dans les parcs privés où une offre

disponible existe (bailleurs sociaux),
• la mise en place progressive de tarifs préférentiels pour les résidents dans les

parcs de stationnement concédés ou lorsque les véhicules sont peu utilisés
(réduction pour les « petits rouleurs » pouvant aller jusqu’à 40 %).
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Pour les nouvelles constructions de logements, le règlement d’urbanisme de
Paris en vigueur, le PLU, a fixé une obligation de réalisation d’un nombre min-
imum de places de stationnement dans les immeubles de logements, un
« plancher ». Exprimé en fonction de la superficie de logement, la norme reflète
les niveaux d’équipement moyens. Mais les promoteurs peuvent réaliser des
places en supplément. Dans le cadre de l’observatoire du PLU qui se met en
place, les premiers bilans doivent permettre de mesurer l’adéquation des
normes et des besoins et l’utilité d’adapter localement les règles en fonction de
l’équipement en automobile des ménages ou de la qualité de la desserte en
transports en commun.

FACILITER LES DÉPLACEMENTS DES FAMILLES PARISIENNES
EN TRANSPORTS EN COMMUN, 
NOTAMMENT DES FAMILLES SANS AUTOMOBILE

En dehors des conditions d’accessibilité des transports en commun, la question
de l’éventuelle discrimination en terme de mobilité, associée au fait d’ap-
partenir à une famille sans automobile mérite d’être posée en fin de semaine,
principalement sur des trajets hors Paris.

Les adaptations de l’offre pour les déplacements de loisirs pourraient mieux
intégrer les besoins des ménages sans voiture. A Paris, cela concerne surtout
les parties des bois mal desservies. La RATP avait pour sa part imaginé un nou-
veau moyen de transport pour le bois de Vincennes intégrant une dimension
ludique et de loisirs et rompant avec l’image habituel du transport en commun :
une télécabine à la frondaison des arbres.

Mais indépendamment de l’offre, le dézonnage de la carte orange les jours
fériés et le week-end, à l’étude, constitue une réponse intéressante en terme de
mobilité pour les familles sans voiture, notamment parisiennes. Déjà effectif
pour les jeunes disposant d’une carte Imagine’R, un dézonnage le week-end
permettrait une augmentation de la portée des déplacements de loisirs en trans-
ports en commun des abonnés. Pour eux, le coût d’utilisation des transports en
commun peut en effet se rapprocher du coût d’utilisation occasionnelle dès que
le zonage de l’abonnement n’est plus adapté au déplacement, par exemple la
sortie en forêt de Saint-Germain (zone 5) ou au parc de Sceaux (zone 3) pour
des détenteurs de cartes oranges zones 1-2 (Paris).
Cette mesure présente l’avantage de cibler de fait parmi les familles celles sans
automobile ou déjà peu utilisatrices de la voiture. Dans les familles parisiennes,
près de 40 % des adultes déjà titulaires d’un abonnement carte orange béné-
ficieraient d’une telle mesure. Trois sur quatre paraissent appartenir à des familles
sans voiture ou utilisant de façon occasionnelle leur voiture (types I ou II).
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Autopartage : 2 emplacements Mobizen sur voirie, rue de Bretagne 
à l’angle de la rue Vielle-du-Temple, Paris 3e.

Autopartage : 2 emplacements Caisse Commune sur le parc de stationnement 
de surface, Pasteur, Paris 15e.



« L’activité d’autopartage est la mise en commun au profit d’utilisateurs abonnés
d’une flotte de véhicules. Chaque abonné peut accéder à un véhicule sans
chauffeur, pour le trajet de son choix et pour une courte durée. ». C’est ainsi que
le projet de loi visant à la promotion de l’autopartage, adopté à l’unanimité par
le Sénat en première lecture le 11 mai 2006 7, définit cette activité. Le vote et
l’application de cette loi conférerait un cadre juridique clair à cette activité,
notamment pour instaurer des emplacements de stationnement sur la voirie.

L’AUTOPARTAGE À PARIS

L’autopartage existe à l’étranger depuis des années, les expériences menées
en France se multiplient. A Paris, ce service encore marginal est en phase de
décollage avec le soutien de la municipalité parisienne. Les premiers emplace-
ments pour des automobiles en autopartage ont été mis en place par la société
Caisse Commune en 1999 dans des parcs de stationnement souterrain (2 000
abonnés, 85 véhicules dans 17 stations). Deux autres sociétés ont été créées
en 2007 : Mobizen (10 stations en juillet 2007, 17 prévues en septembre) et
plus récemment OKIGO, issue d’un groupement Vincipark-Avis (4 stations en
juillet 2007, 25 prévues d’ici fin 2007). La Mairie de Paris a créé un label
autopartage en 2007 pour soutenir ces initiatives et s’assurer du respect d’une
certaine qualité de service, comme la disponibilité 7 J/7 et 24 heures/24, le
faible niveau d’émissions de polluants des voitures… Suite à un récent vœu au
Conseil de Paris, le prêt d’équipement pour accueillir les bébés et les jeunes
enfants dans les véhicules devrait également être encouragé. La Mairie de
Paris a également lancé en 2007 une étude sur l’autopartage pour mieux
cibler ce nouveau service.

Pour une partie des familles parisiennes comme pour les autres clients poten-
tiels, l’autopartage peut en complément de l’offre de mobilité existante perme-
ttre l’usage occasionnel d’une automobile à un coût raisonnable sans les incon-
vénients associés à sa possession.

Pour la collectivité, le développement de l’autopartage, en complément des
autres modes de déplacements à Paris, peut contribuer à compléter une
gamme d’offre de mobilité en y ajoutant l’automobile pour un usage et un coût
raisonnable. L’autopartage peut aussi contribuer à améliorer les conditions de
stationnement là où la pression est élevée ou permettre une reconquête de l’e-
space public. Même si seulement 10000 ménages actuellement équipés
préféraient à la possession d’une automobile un abonnement à un service d’au-
topartage, au moins 8000 places de stationnement publiques ou privées
seraient alors libérées à Paris. C’est par comparaison, l’ensemble de l’offre de
stationnement licite sur voirie d’un arrondissement comme le 7e ou le 11e ou
plus que celle des quatre arrondissements centraux réunis.

LA DEMANDE POTENTIELLE DES FAMILLES PARISIENNES

En première approche, l’autopartage peut intéresser :
• certaines familles sans automobile,
• des familles équipées en automobile mais qui l’utilisent peu,
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7 – Dans sa version actuelle, le projet de loi introduit
un label « autopartage », dont les conditions d’obten-
tion et d’usage devraient être précisées par décret en
Conseil d’Etat. Des mesures tendant à favoriser l’au-
topartage sont énoncées, en particulier la possibilité
de réserver des emplacements sur voirie pour le sta-
tionnement des véhicules en autopartage labellisés, la
possibilité d’introduire cette activité dans les Plans de
Déplacements Urbains (PDU) mais aussi la possibilité
de prévoir dans les PLU et dans une certaine mesure à
préciser par décret, un nombre de places de station-
nement pour les véhicules en autopartage dans les
nouvelles constructions.

DE NOUVELLES PERSPECTIVES 
AVEC L’ESSOR DE L’AUTOPARTAGE
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• des familles équipées de plusieurs automobiles, en substitution à la deuxième
voiture qui roule peu,

• ou encore des familles qui hésiteraient à s’équiper d’une ou d’une seconde
voiture, préférant l’autopartage à l’équipement individuel.

Pour préciser les contours de cette demande théorique, des estimations ont été
réalisées avec l’EGT lorsque cela s’avérait possible. A partir des différents
types de familles définis dans l’état des lieux et des kilométrages annuels
déclarés de leurs véhicules, le nombre de familles parisiennes potentiellement
intéressées par une adhésion à un service d’autopartage a été évalué. Il s’ag-
it bien sûr d’ordres de grandeur.

Les familles déjà équipées en automobile, qui l’utilisent peu et de
manière occasionnelle. Certaines familles parisiennes possèdent une auto-
mobile pour les déplacements de loisirs en fin de semaine ou pour les
vacances. Peut-être ont-elles acheté ou louent-elles également une place de sta-
tionnement. Parmi ces familles, celles dont le véhicule roule peu constituent la
cible la plus naturelle de l’autopartage. Avec un usage comparable, l’intérêt
économique de l’autopartage et de la location est très probable lorsque le kilo-
métrage annuel reste inférieur à 6000 kilomètres. Sur les quelques 52000
familles parisiennes qui ont un usage occasionnel de la voiture (type II), les kilo-
métrages annuels parcourus par les voitures se situent plutôt dans des tranches
faibles mais aussi moyennes :
• 21 % des voitures ont un kilomètrage annuel inférieur ou égal à 6000 kilo-

mètres (11000 voitures),

Utilisation des automobiles des familles parisiennes

kilométrage annuel des automobiles du ménage

type 
de familles 

nombre
d'automobile

estimé 

jusqu'à
6000 km

7 000 à
10 000 km

11 000 km
et plus

type 
de familles 

nombre
d'automobile

estimé 

jusqu'à
6000 km

7 000 à
10 000 km

11 000 km
et plus

type II 52 000 21% 51% 28%
1e voiture type III 54 000 18% 24% 58%

type III bis 35 000 12% 27% 62%

type II 2 000 47% 53% 0%
2e voiture type III 13 000 60% 9% 32%

type III bis 10 000 47% 35% 18%

type II 54 000 22% 51% 26%
total type III 67 000 26% 21% 53%

type III bis 45 000 19% 28% 52%
total 166 000 23% 33% 44%

Utilisation des automobile des autres ménages parisiens
kilométrage annuel des automobiles du ménage

type II 187 000 34% 29% 36%
1e voiture

type III 165 000 17% 27% 56%

type II 9 000 64% 26% 10%2e voiture
type III 30 000 26% 31% 43%

type II 196 000 36% 29% 35%
total type III 195 000 18% 28% 54%

total 391 000 27% 28% 44%

Source : DREIF-Insee, EGT 2001 - Insee, RGP99, estimation Apur
Type II : utilisation occasionnelle de l’automobile du ménage
Type III : utilisation quotidienne (IIIbis : usage familial fréquent dans les familles) 



• 51 % des voitures ont un kilométrage annuel compris entre 7000 et 10 000
kilomètres (27000 voitures),

• 28 % des voitures affichent un kilométrage annuel supérieur à 10000 kilo-
mètres (14000 voitures).

Pour au moins 11000 familles parisiennes, s’abonner à un service d’autopartage
paraît constituer une réponse mieux adaptée à leurs besoins et plus avantageuse
que l’équipement personnel. Elles paraissent représenter environ 15 % de ce seg-
ment de clientèle potentielle à Paris. Pour les autres familles qui parcourent plus
de 6000 kilomètres par an, un calcul personnel doit être effectué.

Les familles équipées de plusieurs automobiles, en substitution à
la deuxième voiture qui roule peu. Cela concerne environ 13 000
familles classées en type III ou III bis dans l’état des lieux. Il s’agit principale-
ment de familles aisées. Mais une analyse détaillée de l’usage effectif du sec-
ond véhicule est nécessaire pour confirmer le potentiel réel de cette catégorie.
D’autant qu’une partie de ces véhicules est probablement mis à disposition par
l’employeur. Les familles n’en assument donc que partiellement le coût. A ces
familles s’ajoutent celles qui sont déjà équipées et qui hésiteraient à s’équiper
d’une seconde voiture.

A Paris, les familles représentent environ la moitié de ce segment très particuli-
er de clientèle : les ménages équipés de plusieurs voitures.

Les familles sans automobile. 66000 familles parisiennes ne sont pas
équipées en automobile. Toutes ne seront pas nécessairement intéressées par
ce nouveau service mais pour certaines, l’autopartage peut permettre de
répondre aux besoins occasionnels de se déplacer en voiture en évitant de
s’équiper. Ces familles disposent pour la plupart de revenus modestes mais
aussi de revenus moyens et pour presque 10 %, de revenus confortables. Elles
résident surtout dans le centre et le nord-est de la capitale.

Par comparaison, environ 550000 autres ménages parisiens ne sont pas
équipés en automobile.
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Familles pour lesquelles 
l’autopartage présente 

très probablement 
un avantage économique

type 
de familles 

automobiles
des familles

pourcentage
roulant peu
(km annuel

< à 6 000 km
potentiel

type II
1e voiture type III

type III bis

type II
2e voiture type III

type III bis

(*) : à déterminer en fonction du coût réel et de l'usage du second véhicule dans les familles parisiennes.
Source : DREIF-Insee, EGT 2001 - Insee, RGP99, estimation Apur

p g q

Familles parisiennes équipées

52 000 21% 11 000

54 000 18% 0

35 000 12% 0

2 000 47% < 1 000
13 000 60% < 8 000  (*)
10 000 47% < 5 000 (*)

type 
de familles 

automobiles
des autres ménages

pourcentage
roulant peu
(km annuel

< à 6 000 km
potentiel

type II1e voiture
type III

type II2e voiture
type III

Autres ménages parisiens équipés

187 000 34% 60 à 65 000

165 000 17% 0

9 000 64% 5 à 6 000
30 000 26% < 8 000 (*)
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Pour le tableau ci-dessus : sources : sites internet
www.caisse-commune.com, www.mobizen.fr,
www.okigo.com
(*) les prix indiqués renvoient au choix d’un véhicule
de gamme intermédiaire, d’autres choix de véhicules
sont possibles. Il existe également un forfait jour.
(**) un dépôt de garantie de 250 euros est débité
lors de l’adhésion, restitué en échange de la carte.
(***) : réduction de 15 à 30 % sur les location
longue durée Avis en France.

Equipement personnel ou autopartage?

Le coût de possession d’une automobile varie dans des proportions impor-
tantes selon des facteurs personnels : l’amortissement du véhicule, sa con-
sommation en carburant, son stationnement, les éventuelles mensualités de
remboursement lorsqu’un prêt a été contracté pour son acquisition… et le
coût réel de possession d’une automobile est rarement appréhendé par les
ménages.
Certains sites proposent des aides aux calculs, en particulier le site de
l’ADEME www.ademe.fr (rubrique transport et autodiagnostic) qui permet
de personnaliser le coût de possession d’une automobile. Il atteint facile-
ment 4000 à 5000 euros par an pour un véhicule de gamme intermédi-
aire. S’y ajoute le coût du stationnement au domicile : à Paris, sur un
emplacement privé, il peut dépasser 1000 euros par an.

Les sociétés d’autopartage parisiennes proposent différentes formules de
location de courte durée (pour plus de précisions, se référer aux sites) :

Pour certaines utilisations familiales, certaines formules d’autopartage
paraissent avantageuses :

• Dans le cadre d’une utilisation familiale mais occasionnelle de la voiture
pour les loisirs ou les vacances le coût annuel d’une voiture en
autopartage utilisée une fois par semaine pour une sortie hebdomadaire
de 5 heures et parcourant 30 km peut revenir à environ 1700 euros par
an pour 1500 kilomètres annuels. Il faut y ajouter le coût d’une location
de longue durée soit environ 1000 euros pour 4 semaines (les écarts de
prix proposés sont importants sur le marché et certains contrats d’au-
topartage donnent d’ailleurs droit à des réductions sur les locations
longue durée). Au total le coût annuel lié à l’usage de l’automobile appa-
raît inférieur à 3000 euros pour 6000 kilomètres annuels,

• le coût annuel d’utilisation d’une voiture en autopartage servant 2 fois
par semaine, pendant 3 heures et parcourant 6 km aller et retour (la dis-
tance moyenne d’un trajet automobile dans Paris est d’environ 3 km) peut
revenir à 1600 euros par an. Cela peut correspondre à l’utilisation
d’une seconde voiture et au coût d’un stationnement hors voirie.

Le coût de l’autopartage et de la location longue durée (semaine et week-
end) peut aussi s’avérer avantageux dans certains cas au delà de 6000
kilomètres annuels.

droit d'entrée
(1ere année)

abonnement
coût annuel

réservation
temps d'utilisation

7 h à 24 h 24 h à 7 h 0 à 100 101 à 200 > 200 km

kilométrage

Caisse Commune (*)

Mobizen (**)
Okigo (***)

300 €

100 €

144 €

144 €

118,80 €

5 €

5 €

2,22 €/h

2,59 €/h

9 €/h 0,5
4 €/h 0,35

0,31 0,25

0,35

des frais calculés sur l'utilisation du véhiculedes frais fixes



CONCLUSION

Il ne paraît pas démesuré d’envisager qu’au moins 10000 à 20000 familles
(5 à 10 % des familles parisiennes) puissent être intéressées à titre individuel,
par un service d’autopartage. Et en fonction des tarifs pratiqués et de la facil-
ité d’usage, davantage de familles pourraient être concernées.

Même grossières, ces estimations amènent plusieurs constats :

• la demande potentielle paraît particulièrement élevée comparée au nombre
actuel d’abonnés. Cela illustre le saut quantitatif que doit réussir l’au-
topartage pour se banaliser et dépasser son statut actuel de « produit de
niche » avec des conséquences en terme de flotte, de stations (proximité, vis-
ibilité) et de qualité de service,

• à l’intérieur des seules familles parisiennes, les segments de clientèle pour
l’autopartage apparaissent bien distincts. Leur localisation géographique
n’est pas connue précisément mais sur deux segments probables, les familles
sans voiture et les familles équipées de deux voitures, la localisation de la
demande paraît opposée,

• hormis la clientèle spécifique des familles disposant de plusieurs automo-
biles, l’utilisation la plus fréquente de l’automobile par les familles parisi-
ennes est quasi simultanée le dimanche. Cela constitue une contrainte forte
pour l’économie générale du service et le dimensionnement de l’offre à tra-
vers la flotte. L’utilisation de l’autopartage par les familles paraît devoir être
combinée avec des utilisations complémentaires en semaine (entreprises,
autres ménages).

Cela pose la question des stratégies de développement et de localisation des
emplacements dédiés à l’autopartage, notamment des emplacements sur
voirie. À ce titre, un schéma des emplacements apparaît sans doute
souhaitable pour assurer la cohérence du service à l’échelle parisienne et la
prise en compte des enjeux de la collectivité.
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Deux caractéristiques qualifient les déplacements des familles parisiennes
avec enfant par rapport aux autres ménages : la mobilité supplémentaire des

adultes, liée aux enfants, et l’inscription d’une part importante de cette 
mobilité dans un territoire local, « le quartier », 

avec son corollaire, l’importance des déplacements à pied.

Un autre facteur distingue nettement les familles des autres ménages
parisiens : leur niveau d’équipement automobile élevé.

À Paris, deux familles sur trois ont une automobile, malgré les conséquences
économiques et pratiques : achat et entretien du véhicule, stationnement. 

Les raisons individuelles pour s’équiper ou rester équipé paraissent multiples
mais pour une part importante des familles, l’équipement paraît surtout motivé

par les déplacements de loisirs en fin de semaine et les vacances car elles n’uti-
lisent pas leur automobile dans la semaine, en tout cas, pas habituellement. 

Dans les familles où l’automobile paraît utilisée quotidiennement, 
l’usage est d’ailleurs plus souvent personnel 

– l’un des actifs se rend à son travail en voiture – que familial.

En fait, opposer les comportements de déplacements des familles parisiennes
sans automobile et des familles parisiennes équipées n’a pas beaucoup de

sens un jour de semaine, car la grande majorité des adultes et la quasi-tota-
lité des jeunes parisiens se déplacent déjà autrement qu’en automobile, à

pied et en transports en commun. Ils ont des besoins comparables en terme
de mobilité quotidienne et adoptent des comportements très proches.

C’est déjà moins le cas le samedi. Et le dimanche, lorsque les déplacements
de loisirs prennent le pas sur les déplacements obligés, appartenir à un

ménage équipé en automobile paraît se traduire de façon plus directe en
terme d’usage : l’automobile s’avère être le second mode de déplacement

des familles, derrière la marche à pied. 
L’utilisation des transports en commun demeure faible.

En dehors des vacances, c’est donc en fin de semaine et surtout le dimanche
que l’équipement automobile peut constituer un facteur discriminant de mobi-

lité parmi les familles parisiennes.

LES DÉPLACEMENTS 

DES FAMILLES PARISIENNES
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