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Introduction

Les enjeux et I’horizon temporel

Un chiffre suffit a marquer I'importance de la mobilité des personnes en lle-de-France, tel I'ordre
de grandeur du nombre de déplacements journaliers, soit plus de 40 millions...

Les caractéristiques de la mobilité ont évolué, et continueront a le faire, au rythme :

- de I'évolution des besoins professionnels (organisation du travail flexible avec horaires et repos
décalés, développement du travail a distance) et personnels des habitants ;

- des politiques d’aménagement du territoire en lle-de-France, tant en 1ére couronne qu’en 2éme
couronne ;

- des possibilités offertes par le développement de la multi-modalité, les nouveaux
aménagements de transport — tel le Grand Paris Express, les nouvelles technologies numériques
et la rapide croissance de I'économie numérique dite collaborative.

La Région doit jouer un rdle et mener des actions pour :

- faciliter la satisfaction des besoins diversifiés de mobilité de ses habitants, a la fois
consommateurs et producteurs potentiels de tels services, tant dans la zone dense que dans la
Grande couronne ;

- s’inscrire dans le cadre d’'un développement durable et de la nécessaire maitrise énergétique et
environnementale ;

- adapter l'offre de transports publics aux nouveaux comportements ;

- participer a la mise en place d’une régulation efficace des nouvelles offres de transport.

La mobilité des habitants de I'lle-de-France s’est appuyée, jusqu’a présent, a la fois sur une offre
importante et diversifiée de transports publics, ferroviaires (SNCF et RATP) et routiers (taxis,
VTC', autobus, autocars), a courte et moyenne distances, a laquelle s’ajoutent I'aérien, pour les
longues distances, ainsi que les transports individuels liés a la possession d’'une automobile par
une large partie de la population ou d’un deux-roues (scooter, moto, bicyclette).

Cette mobilité, cependant, n’a pas toujours fait la part belle a la multi-modalité, c'est-a-dire a la
complémentarité bien congue entre modes de transport : I'exemple des gares routiéres ou des
parkings a proximité des gares ferroviaires, sans méme parler de la desserte des aéroports, est
bien connu.

En outre, de nouveaux services de mobilité, permis notamment par le développement de
'économie numérique, émergent, comme la location de voitures, avec Autolib’, ou entre
particuliers (type Drivy), le co-voiturage (type Blablacar ou Wayz-Up), la location de vélos, avec
Velib’, des services de transport de personnes (type Uber)... Le fonctionnement de ces services,
réservation et paiement de la prestation, a été favorisé par le déploiement des outils du
numériques (smartphones, tablettes...).

Des exemples du méme ordre se développent également a I'étranger.

L’économie numérique va renouveler, y compris pour les transports publics, a travers les enjeux
d’information et de communication au quotidien, I'activité du secteur des transports.

"VTC : Véhicule de transport avec chauffeur.
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Ainsi apparait un nouveau « mix » de transports publics (« traditionnels » et émergents) et de
transports individuels et collaboratifs (auto-partage...), dans une conception d’ensemble beaucoup
plus multimodale.

L'offre de mobilité ainsi se diversifie, s’enrichit — plus étendue dans l'espace, dans le temps et
dans le niveau de service — et s’accompagnera, probablement, d’'un redimensionnement de
chacun de ses éléments constitutifs, tout en ayant besoin d’'une régulation par la puissance
publique, comme Tillustre, aujourd’hui, le cas d’Uber, tant dans le domaine social que
concurrentiel. L'impact environnemental de cette évolution devra étre apprécié.

Les champs géographique et temporel a considérer devraient porter, en priorité, sur les mobilités a
courte et moyenne distances (c'est-a-dire se situant au sein de I'lle-de-France), périodiques et
ponctuelles, en distinguant les zones fortement urbanisées de celles qui le sont moins.

L’horizon de I'analyse se situera autour de 2020 — 2025.

L’analyse abordera donc les points suivants :

- les besoins de mobilité et leur évolution prévisible, tant dans le domaine professionnel que
personnel, en zones fortement et faiblement urbanisées ;

- les nouvelles offres de mobilité, y compris dans la dimension multimodale, dans leur diversité et
leurs perspectives de développement ;

- les exemples illustratifs a I'étranger et les enseignements transposables a I'lle-de-France ;

- le dimensionnement futur des diverses offres pour répondre aux besoins ;

- leurs impacts environnementaux, sociaux et économiques ;

- les actions possibles et nécessaires de la Région dans le cadre de ses compétences.

Le rapport s'attachera a répondre a la question suivante : qu'induisent, en termes de
réponse, les évolutions probables des besoins de mobilité de la population francilienne et
leurs enjeux économiques, sociaux et environnementaux ?

Il s’agit avant tout de :

- contribuer a une vision partagée de la problématique et des évolutions probables ;

- faciliter la bonne compréhension des enjeux économique, social et environnemental ;

- proposer au Conseil régional des mesures concrétes, dans le cadre de ses compétences,
pour améliorer la prise en charge des futurs besoins en matiére de mobilité et la régulation
des offres de transport émergentes, dans le respect d’'un développement durable.

Les textes de référence

Les textes nationaux

e lois:

- la loi du 13 ao(t 2004, relative aux libertés et responsabilités locales, qui confirme le réle du
STIF comme Autorité organisatrice des transports (AOT) de plein exercice en lle-de-France en tant
qu’« établissement public territorial » et élargit ses compétences,

- la loi n° 2014-58 du 27 janvier 2014, dite « loi Maptam », qui confere au STIF le statut
d’Autorité organisatrice de la mobilité (AOM), avec des compétences étendues aux domaines des
usages partagés de l'automobile (auto partage, covoiturage), les modes actifs et la logistique
urbaine ;

- la loi n°® 2015-990 du 6 ao(t 2015 pour la croissance, l'activité et I'égalité des chances
économiques (Macron),

- la loi n°® 2015-991 du 7 ao(t 2015 portant nouvelle organisation territoriale de la République
(NOTRe),

- laloi n® 2015-992 du 17 ao(t 2015 relative a la transition énergétique pour la croissance verte,
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e Code des transports...
o Code général des collectivités territoriales...
o le projet du « Nouveau Grand Paris », arrété par le Premier ministre, le 6 mars 2013 ;

Les textes régionaux

L’engagement de la Région lle-de-France en faveur du transport de voyageurs se traduit par
divers textes dans le cadre de ses compétences générales en matiére de transports, et
notamment :

- la convention cadre pour la mise en ceuvre du Schéma directeur d’accessibilité d’lle-de-France
(CR n° 51-11 du 23 juin 2011) ;

- les orientations du protocole pour une réforme de la tarification des transports publics en lle-de-
France (CR n° 143-11 du 15 décembre 2011) ;

- le Protocole Etat—Région, relatif a la mise en ceuvre du Plan de mobilisation pour les transports,
sur la période 2013-2017, dans le cadre du Nouveau Grand Paris (CR n°® 55-13 du 20 juin 2013) ;

- le Schéma directeur de la Région lle-de-France (SDRIF) révisé, approuvé par le décret du 27
décembre 2013 (CR n° 97-13 du 18 octobre 2013) ;

- la politique régionale en faveur du développement des nouveaux véhicules urbains (CR n° 14-
14 du 13 février 2014) ;

- le Plan de déplacements urbains d'lle-de-France (PDUIF) (CR n° 36-14 du 19 juin 2014) ;

- le Plan d’action régionale en faveur de la mobilité durable (CR n° 37-14 du 19 juin 2014) ;

- la suppression de la réduction tarifaire des transports pour les étrangers en situation irréguliére
(CR n° 03-16 du 21 janvier 2016) ;

- la suppression de la participation régionale au financement du Pass unique : forfaits Navigo,
Navigo solidarité et Imagine’R « toutes zones » (CR n° 18-16 du 21 janvier 2016) ;

- l'accord avec I'Etat sur le financement du Pass unique pour 'année 2016 (février 2016) ;

- la communication du Conseil régional: « Point d’étape sur la révolution des transports a la
Région et au STIF » (CR 152-16 en date du 13 octobre 2016) ;

- la délibération du Conseil régional relatif a la révision des volets « Mobilité multimodale »,
« Enseignement supérieur et recherche, innovation numérique et emploi », du « Contrat de plan
interrégional Etat / Régions / Vallée de la Seine » (CR 123-16 en date du 15 décembre 2016).

Enfin, le Ceser d’lle-de-France s’est exprimé a plusieurs reprises sur le sujet via :

- les avis relatifs a la révision du SDRIF, notamment I'avis n° 2005-02 du 17 février 2005, relatif
aux transports et a la révision du SDRIF de 1994 — bilan — orientations — premiéres propositions,
Lucien DUMONT-FOUYA et Jean-Michel PAUMIER ;

- lavis n° 2006-03 du 23 mars 2006, relatif a la tarification des transports collectifs de voyageurs
en lle-de-France, Francis CLINCKX ;

- lavis relatif aux perspectives d’évolution du réle et des compétences du STIF,
Jean-Michel PAUMIER et Daniel RABARDEL - 17 octobre 2007 ;

- le Cahier d’acteurs n° 12 — Arc Express, une réponse indispensable aux besoins immédiats des
Franciliens, F. LEFRET - Décembre 2010 ;

- le Cahier d'acteurs sur le projet de Réseau de transports publics du Grand Paris,
Jean DEPRAETER - Janvier 2011 ;

- Tlavis n° 2011-16 du 10 novembre 2011, intitulé « Contribution a la mise en ceuvre du volet
transport de la loi du 11 février 2005, relative a "I'égalité des droits et des chances, la participation
et la citoyenneté des personnes handicapées" », Denys DARTIGUES ;

- lavis intitulé « Quelles perspectives pour les politiques contractuelles de la Région lle-de-
France ? », Jean-Michel PAUMIER — 17 septembre 2013 ;

- lavis n° 2013-18 du 17 octobre 2013, intitulé « Améliorer I'accessibilité terrestre aux aéroports
de Roissy — Charles de Gaulle et d’Orly », Bruno JOUVENCE ;

- les avis relatifs a la révision du PDUIF, notamment I'avis n° 2014-04 du 12 juin 2014, relatif a «
la révision du Plan de déplacements urbains d’lle-de-France : avis aprés enquéte publique »,
Denis REMOND ;
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- lavis n°® 2016-16 relatif & La gouvernance des transports au service de la réalisation du
Nouveau Grand Paris des transports, Jean DEPRAETER ;

- lavis n° 2016-17 relatif aux impacts socioéconomiques des retards dans les transports en lle-
de-France, Nicole DESHAYES.
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1 — Les besoins de mobilité

1.1 — L’évolution de la mobilité des Franciliens

La mobilité, a l'instar de I'accés au logement ou a I'emploi, est une préoccupation quotidienne des
Franciliennes et des Franciliens. Les élu-e-s locaux cherchent, au travers de leurs politiques en
matiére de déplacement, a répondre au mieux aux attentes de leurs administrés puisqu’ils ont la
responsabilité de développer ce vecteur d’interaction sociale et donc de lien entre la population et
les différents acteurs socio-économique de leurs territoires.

Pour définir, mettre en ceuvre, adapter les offres de transports, il leur faut étre en capacité de
mesurer la pertinence des actions menées. C’est pourquoi, au niveau de la région lle-de-France, le
STIF et ses partenaires doivent disposer d’éléments concrets. C’est tout le sens de 'Enquéte
Globale Transport (EGT) qui tous les 10 ans étudie les déplacements? quotidiens de plusieurs
milliers de Franciliens. Ce chapitre a pour ambition, a partir des résultats de 'EGT 2010, de
présenter un focus sur les grands traits de la mobilité des Franciliens.

1.1.1 — Des Franciliens trés mobiles

Chaque jour ouvrable, 93 % de la population (10,6 millions de personnes) effectue prés de 41
millions de déplacements (soit 3.87 déplacements/par personne).

Les déplacements quotidiens entre les territoires franciliens
Tous modes

La valeur absolue indiguée

est le nombre de

déplacements quotidiens
tous modes confondus,

exprimé en millions

Le po 'enreqe entre
parenthéses comrespond - AP \,___, -
a la part des déplacements M - oot
quotidiens rapportée
a I'ensemble des

déplacements quotidiens

effectués en lle-de-France

Naturellement, on constate que les territoires ou sont concentrés les logements et les emplois
franciliens sont aussi ceux objet des déplacements. Ainsi, Paris et le coeur de I'agglomération

2 \Voir la définition du terme au sens de 'EGT 2010 dans le glossaire en annexe.
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représentent 57 % des déplacements. Cette proportion atteint 87 % si I'on inclut I'agglomération

centrale.
Déplacements tous modes
en lle-de-France
29
ok Val-d'Oise
.}. -3
04 3 - 03
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Yweli
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ool an = 8 03
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% "
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4 35
mﬂmmmm oA
Itor at mira-doparton entaum Essonne
< - 155
n1as

0515 . 5

Seine-et-Marne

A

Toutefois, il est a noter que deux déplacements sur trois sont effectués au sein du méme
département et un déplacement sur deux sur le méme territoire communal. Les Franciliens
trouvent donc la possibilité de satisfaire leurs besoins de déplacements dans leur environnement
proche. 65 % des déplacements ont en effet une longueur inférieure a 3 kilométres (la distance

moyenne d’'un déplacement, issue des résultats de 'TEGT 2010, est de 4,4 kilométres).

1.1.2 — L’impact de ’'aménagement du territoire en lle-de-France

Afin de limiter I'étalement urbain, notamment en raison de sa grande consommation en terre
agricole (entre 1979 et 2000, I'espace agricole autour de Paris a diminué de 18,4 %), et de lutter
contre les émissions de gaz a effet de serre, les pouvoirs publics ont décidé de densifier le centre

de I'agglomération parisienne.
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Evoiution de la densié 10992008 (en habitantskim?) _
4 1 4 41 6 a0 [ epartemenss

[ TR [ s

Avec l'accroissement naturel de la population, I'arrivée de nouveaux habitants pour des raisons
professionnelles et le développement de I'habitat sur la zone dense de I'lle-de-France, entre 1982
et 2012, la population francilienne a augmenté de 20 %, soit 1,8 millions d’habitants.®

Selon I'Insee, en 2013, 6 Franciliens sur 10 habitent dans la Métropole du Grand Paris :

Populatian du feritoire en 2013

300 000
A00 000
150 000
20000

Diapartements.
Uniié urbaine de Paris

Méirapole tu Grand Paris

HOO0 Fe

EPClou EFT

(Source : Insee, recensement de la population 2013)

Parallélement a cette densification, I'lle-de-France a vu la transformation de son tissu économique.
De nombreux sites de production industrielle se sont effacés au profit des activités économiques
du commerce et des services ainsi qu’'aux activités du transport et de la logistique. Au fil du temps,
les surfaces dédiées au secteur tertiaire se sont implantées sur I'ensemble du territoire de
'agglomération centrale et dans les zones denses de la grande couronne. Plus besoin de se

8 «Démographie : le centre de [lagglomération parisienne & nouveau dynamique» - note rapide Société

n° 6391AU - 29/01/2014.
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rendre a Paris pour accéder aux grandes enseignes de I'habillement, du loisir ou de la restauration
rapide. D’ailleurs, les plus parisiennes d’entre elles, a 'image du PRINTEMPS ou des GALERIES
LAFAYETTE, se sont méme déclinées dans les grands centres commerciaux de la région comme
a VELIZY 2 pour la premiére et EVRY 2 pour la seconde enseigne.

Aujourd’hui, on dénombre en lle-de-France plus de 90 centres commerciaux de plus de 5000 m?
de surface, intégrant plus de 8.000 boutiques dans les galeries commerciales. On dénombre 14
projets en cours avec des stades d’avancement différenciés. Il ne faut pas non plus oublier les
nombreux commerces et superettes de proximité répartis sur 'ensemble de la région®.

De fait, les emplois proposés a la population active évoluent, permettant ainsi un rapprochement
entre les lieux d’emploi et d’habitation.

A titre d’exemple en 2011° :

- 58 % des actifs occupés habitant en Seine-et-Marne travaillent en Seine-et-Marne,

- 50 % des actifs occupés habitant dans le Val d’Oise travaillent dans le Val d’Oise.

Aujourd’hui, cette mixité s’accentue avec la délocalisation de certaines entreprises en banlieue. A
linstar des ménages qui ont quitté Paris au regard de l'augmentation des loyers, plusieurs
entreprises ont décidé de franchir le périphérique pour s’installer en petite couronne ou dans les
zones denses de I'agglomération centrale®. Il s’agit de trouver des surfaces correspondant mieux a
leurs besoins et avec un loyer moins élevé. Certaines entreprises anticipent dailleurs le
prolongement ou la création de nouvelles infrastructures de transport. Le service informatique du
LCL s’installe a Villejuif, BNP PARIBAS Securities aux Grands Moulins de Pantin’ au moment ou
le tramway T3b est en cours de réalisation. Récemment c’est la SNCF qui a quitté son siége de la
Gare Montparnasse pour s'’installer a la Plaine-Saint-Denis. Pour une partie au moins des salariés,
une telle réduction des trajets domicile-travail est vue positivement, les conditions de transport sur
le réseau de transport en commun francilien restant globalement difficiles®.

Le graphique suivant illustre a la fois I'évolution du nombre total d’emplois et de leur localisation :

* Localisation des principales activités économiques : 810 commerces de plus de 300 m? et 6 zones commerciales de plus de 80 000 m?
de surface de vente (CCl VERSAILLES/PARIS — Chiffres clés 2013).

® Présentation du territoire par les services de la Préfecture de Région :

http://old.idf.direccte.gouv.fr/IMG/pdf/fichterr 77seine et marne.pdf

http://old.idf.direccte.gouv.fr/IMG/pdf/fichterr 95val d oise.pdf.

® « Pourquoi Paris se vide de ses entreprises », Pierre KUPFERMAN, LA TRIBUNE du 10/12/2010.

" http://www.limmobilierdunmondequichange. fr/dossier/grands-moulins-pantin-rehabilitation-magistrale/.

8 « Les Franciliens se sentent épuisés par les transports », Mathilde GOLLA, LE FIGARO du 21/10/2013.
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1.1.3 — Des évolutions de méthode mais aussi de fond

La comparaison des résultats de 'TEGT 2010 avec ceux de 'EGT 2001 n’est pas aisée du fait de
changements méthodologiques qui conduisent cependant a une vision plus précise des
déplacements des Franciliens :

- Iéchantillon n’est pas composé de la méme maniére. En 2001, ce sont 10 500 ménages qui ont
été sondés contre 18 000 ménages pour 'EGT 2010. Cette derniere a aussi comptabilisé les
déplacements des enfants de 5 ans contre ceux de 6 ans lors de la précédente. Sur les 17 %
d’augmentation des déplacements effectués en lle-de-France, 1% est attribué a cette modification
du panel ;

- les enquéteurs ont été trés attentifs aux petits déplacements qui n’étaient jusqu’a présent pas
pris en compte (promenade du chien, achat du journal...)® ;

- le nombre d’adolescents sondés pour la période « jour ouvrable » a augmenté. Prés de 3400
adolescents ont été interrogés en semaine pour 'EGT 2010 contre 2300 en 2001. Parallélement,
les documents étudiés pour la rédaction du rapport font apparaitre que cette catégorie se déplace
de plus en plus, notamment en raison de I'accroissement des activités extra-scolaires, y compris
en semaine'’.

Iy a aussi les éléments contextuels qui peuvent expliquer les tendances pérennes ou
ponctuelles :

- a partir de 2007, le gouvernement a décidé la mise en application de la Révision Générale des
Politiques Publiques. Il s’agit d’'une réforme structurelle des politiques publiques visant notamment
a réduire la dette publique. Cela se traduit concretement par des réorganisations des antennes de
proximité des services de I'Etat et des collectivités territoriales ainsi que des entreprises publiques
(exemple des bureaux de La Poste, agence Péle Emploi, URSAFF...). Ainsi, une démarche qui
pouvait étre effectuée au cours d’'un déplacement est devenue pour de nombreux Franciliens un
motif de déplacement a part entiére ;

- les différentes modalités d’application de la loi sur TAménagement et la Réduction du Temps
de Travail (ARTT) ont profondément modifié I'organisation de la journée de travail et de la

® Note méthodologique EGT 2010 http://www.cmh.ens.fr/adisp/documents/lil-0883/20130131 Note m%C3%A9thodo.pdf .
1% « L’évolution des pratiques de mobilité des adolescents depuis 20 ans en ile-de-France : quelle influence des variables sociales et
territoriales sur les inégalités de genre ? » - Julian Devaux, Nicolas Oppenchaim et Laurent Proulhac.
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semaine. Le développement du travail a temps partiel choisi ou imposé (offres d’emploi a temps
partiel) sont autant d’éléments qui impactent les motifs de déplacements de la population™ ;

- les sondages pour 'lEGT 2010 se déroulent entre 2009 et 2010. Certes, la région lle-de-France
résiste mieux & la hausse du chémage, conséquence de la crise de 2008, que les autres régions .
Pour autant, elle n’est pas épargnée™ :

La modification de I'organisation de la journée ou de la semaine de travail, liée principalement a la
loi sur TARTT, dégage un temps libre qui est occupé par des activités sportives et culturelles sous
différentes formes. Une étude de I'lnsee réalisée en 2008™ fait apparaitre que les cadres et les
professions intermédiaires sont trés impliqués dans le milieu associatif ainsi que les jeunes
retraités (nous ne disposons pas de données sur les pratiques sportives ou culturelles effectuées
en dehors des structures associatives).

Les deplacements domicile-travail ont une importance prédominante dans un marché de 'emploi
en évolution. Ce dernier est caractérisé notamment par une diminution relative du salariat et une
flexibilité accrue des horaires ou des lieux d’emploi pour les individus méme si, paradoxe apparent,
la polarisation des lieux d’emploi s’accentue. La pratique du télétravail ou de l'usage de « tiers-
lieux », limitant les déplacements, se développe de fagon plus ou moins informelle, surtout pour les
non-salariés et les salariés du secteur prive.

Budga-temps par type dadivité
14l d'aprés EGT 2010

Le temps total consacré aux déplacements connait lui aussi des évolutions notables. Celui dédié
aux déplacements domicile-travail est stable en moyenne, mais le nombre de déplacements
diminue tandis que la durée unitaire augmente. Par contre, le temps consacré aux déplacements
pour les activités privées (en particulier les loisirs) croit de fagon significative.

1.1.4 — Un mode de transport dépendant du territoire

La catégorie socio-professionnelle, le motif de déplacement, le lieu de résidence, sont autant de
critéres liés a un mode de transport. |l est trés difficile d’en élaborer une synthése homogéne. Pour
autant, de grandes lignes se dessinent :

" « 1 actif sur 5 ne se déplace pas pour le travail un jour de semaine (EGT 2010) ».

"2 « lle-de-France a la page » n°335 — Insee — MAI 2010.
'3 « Baisse du chdmage au 2°™ trimestre 2010 » - Evolution du taux de chémage sur 10 ans — Insee.
" « Vie associative : 16 millions d'adhérents en 2008 » - Frédéric Luczak et Fella Nabli, division Conditions de vie des ménages, Insee.
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Nombre de déplacements par personne et par jour
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La marche a pied...un mode de déplacement difficilement quantifiable

Mode actif le plus utilisé par les Franciliens, la marche est utilisée pour 15,9 millions de
déplacements (11,4 millions de déplacements dans Paris et le coeur d’agglomération et
3,1 millions dans I'agglomération centrale). Il s’agit avant tout de courts trajets pour effectuer un
achat, pour accéder a un loisir ou pour utiliser un autre mode. Dans ce dernier cas, les trajets n'ont
pas été recensés dans 'EGT. Ce qui ne reflete donc pas fidélement la réalité de la marche a pied
dans le quotidien des Franciliens.

La pratique du vélo conforte sa croissance

Les modes de déplacements alternatifs a la voiture dans le cadre des politiques publiques en
faveur du développement durable et de la lutte contre les émissions de gaz a effet de serre sont
adoptés assez facilement par les Franciliens lorsqu’ils y ont accés.

En 2010, 650 000 déplacements en vélos sont recensés. Soit le double du résultat de 'EGT de
2001. Le vélo est surtout un mode de déplacement de proximité, avec une portée moyenne de 2
kilométres. C’est principalement dans le cceur de I'agglomération parisienne que ce mode de
transport est utilisé. Une étude de 'APUR™ (Atelier Parisien d’Urbanisme) explique cette tendance
notamment par :

- les importantes gréves dans les transports en commun en 2003 qui ont déclenché un recours
accru a ce mode de déplacement ;

- la mise en service de Vélib depuis juillet 2007 et les nombreux aménagements urbains qui ne
cessent de croitre afin de favoriser son utilisation (pistes cyclables, voirie partagée...) ;

- les conditions météorologiques n’influenceraient que les utilisateurs de vélos partagés.

Les deux-roues motorisés

L’utilisation des deux-roues motorisés a augmenté sur I'ensemble du territoire francilien (+ 34 %
entre 2001 et 2010). Ce mode de déplacement, dont I'utilisateur semble avant tout étre un homme
se rendant sur son lieu de travail ou d’étude, est surtout sollicité car il répond aux problématiques
suivantes :

'® Schéma d'Orientation pour le développement du vélo — Mairie de Paris / Direction de la voirie et des déplacements — page n° 17 —
Mai 2010
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- colts d’achat et d’entretien inférieurs & ceux d’une voiture™ ;
- permet de circuler facilement dans un réseau routier francilien souvent congestionné.

Pour certains ménages, notamment en zone trés dense, il s’agit du véhicule motorisé principal.
Pour d’autres, il s’agit d’'un équipement supplémentaire a la voiture particuliére.

Les Transports en Commun de plus en plus sollicités

Les différents investissements effectués, ou en cours, dans les transports en commun, qu’il
s’agisse de la mise en service de nouvelles infrastructures (entre 2010 et 2014, 3 lignes de
tramway prolongées T1, T2, T3b, 4 lignes de tramway nouvelles T5, T6, T7, T8, 3 lignes de métro
prolongées 4, 8, 12 et bientét mise en service du T11, prolongement du T4, prolongement
tangentielle Ouest, Tram-train Evry-Massy), du renouvellement des infrastructures existantes, du
renforcement de l'offre, de 'amélioration de la capacité (matériel MI2N sur la ligne A du RER, par
exemple) ou de son prochain renouvellement massif, portent (et porteront) leurs fruits. Sur les
8,3 millions de déplacements quotidiens effectués, via ces modes de transport :

2,2 millions sont réalisés dans Paris intra-muros (+ 16 % entre 2001 et 2010).

Ce sont surtout les liaisons radiales qui ont fortement évolué a la hausse :
- 2,9 millions sont réalisés entre Paris et le reste de I'lle-de-France (+ 24 % entre 2001 et 2010
soit pres de 3 % / an) :

- 66 % des déplacements entre Paris et le coeur de I'agglomération (contre 58 % en 2001) ;

- 73 % des déplacements entre Paris et 'agglomération centrale (contre 60 % en 2001) ;
- 3,2 millions de déplacements sont réalisés en dehors de Paris. A noter tout de méme que
seulement 800 000 déplacements en transports en commun sont réalisés au sein de
'agglomération centrale et des autres territoires (voir définition des délimitations dans le glossaire).
Les transports en commun sont utilisés pour 51 % des déplacements entre le domicile et le travail.

La voiture particuliére

A Téchelle de [I'lle-de-France, les déplacements en voitures particulieres se stabilisent a
15,6 millions de déplacements (soit + 0,6 % par rapport a 'EGT de 2001) et la distance moyenne
effectuée s'infléchie. Mais, la aussi, de nombreuses disparités entre les différents territoires
franciliens sont constatées.

Conséquences directes des aménagements urbains favorisant les modes alternatifs et des
politiques de renforcements de I'offre de transport en commun, I'utilisation de la voiture particuliére
a diminué d'un tiers dans Paris intra-muros. Cette tendance s’accompagne d’ailleurs d’une
diminution du taux d’équipement en automobile sur ce méme territoire (en I'espace de 15 ans, prés
de 23 000 places de stationnements ont été supprimées au profit des stations de Vélib, autolib ou
encore des couloirs de bus)".

'® Pour information, entre 2001 et 2010 le prix du litre de super sans plomb a augmenté de + 30 % et le litre de gazole de + 45 % en
euros courants (Source Ministére de I'Ecologie, du Développement Durable et de I'Energie).
"7 « Paris active le levier du stationnement pour améliorer la mobilité urbaine » - inov360 - 17/02/2015.
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Répartition des ménages selon I'squipement automabila en 2010

'Pans 5% | 40w 1% 0%
Petite couronne | 28% | 52% 16 % 2%
Grande couronne | 13 % | 47% U % 7%
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Cette tendance s'’inverse lorsque I'on s’éloigne de Paris. Ainsi, moins le territoire est dense et
moins l'offre de transport est attractive lorsqu’elle n’est pas tout simplement inexistante, plus la
voiture particuliere apparait comme le seul mode de déplacement. Au regard de la structuration du
réseau de transport en commun en grande couronne, la proximité géographique d’un site ne rime
pas avec un acces rapide. 77 % des déplacements en voiture sont réalisés au sein du méme
département. Les 8,6 millions de déplacements effectués en voiture en grande couronne
représentent a eux seuls 21 % de I'ensemble des déplacements et 55 % de ceux réalisés en
voiture en lle-de-France.

1.1.5 — Le développement de la mobilité nocturne

Les activités nocturnes se développent dans les grandes métropoles, dont Paris. De fait, elles
augmentent les besoins et appellent une réponse spécifique des transports en commun.

Il existe 2 types de mobilité nocturne :

- la premiéere concerne celle des salariés franciliens qui travaillent entre 21h et 6h du matin. En
2012, 15,4 % des actifs franciliens travaillent occasionnellement (8 %) ou habituellement la nuit
(7,4 %) contre 13 % en 1991 (soit une augmentation de 1 million de salariés). Le pourcentage
d’actifs travaillant occasionnellement englobe le travail en équipe et les horaires variables d’'une
semaine sur l'autre, soit 30 % des agents du service public (Hépitaux, Police, Sapeurs-Pompiers,
services de I'équipement...) et 42 % des salariés des entreprises privées de service (transport
aérien, gardiennage...). Selon une étude réalisée par la Mairie de Paris, 70 % de ces actifs se
déplacent en mode individuel. Parmi les actions souhaitées pour mieux concilier vie
professionnelle et vie familiale, figure en bonne place 'amélioration des transports collectifs la nuit.
- la seconde repose sur le développement des activités de loisirs ou sportives. Les parisiens
sortent de plus en plus le soir, a 'image des salles de sport dont I'ouverture se situe entre 6h et
23h ou encore des projections dans les salles de cinéma en seconde partie de soirée.

En 2007, pour tenter de répondre a cette demande, le STIF a décidé le prolongement du service
les vendredis et samedis. Dorénavant, la fin de service est comprise dans une fourchette horaire
entre 1h20 et 2h00 du matin (cela concerne les lignes de métro, les lignes de tramway dans Paris
ainsi que les lignes de Bus assurant une correspondance entre le dernier métro et la desserte de
la petite et grande couronne francilienne).

Cependant, les déplacements nocturnes (entre 21h00 et 6h00) ne représentent que 5 % a 9 % de
leur volume journalier. Et 4 % seulement de la demande journaliére de déplacements s’effectuent
entre minuit et 5h00 du matin sur les routes d’lle-de-France.

Le développement de l'offre de transports en commun « lourds » (trains, RER et métros) ne parait
donc pas adapté a de tels besoins diffus. Par contre, le développement du réseau de bus
(augmentation des fréquences et création de lignes) les couvrirait de facon beaucoup plus
pertinente.
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1.2 — Les caractéristiques des besoins en zone rurale

Condition assumée et maitrisée d’'un mode vie, la mobilité est indissociable du choix d’habiter le
périurbain. Mais elle se négocie differemment selon les ages et les profils sociaux, dépend de
compétences souvent acquises durant I'enfance, et se structure differemment selon la perception
et la maitrise du territoire.

La faiblesse de la desserte en transports publics dans ces zones nécessite, pour les personnes
non motorisées, de bénéficier d’'une offre de proximité. L’offre locale est nécessaire aux personnes
non motorisées, elle permet aussi de répondre aux aspirations de I'ensemble des habitants en
recentrant leurs pratiques quotidiennes autour du lieu de résidence, favorisant ainsi leur désir
d’ancrage.

D’une part, les habitants sont attachés a un mode de vie qu’ils aspirent a préserver, et d’autre part,
ils témoignent d’une capacité d’adaptation face aux pressions économiques auxquelles ils sont
confrontés. Les politiques visant a rendre les territoires périurbains plus durables doivent étre
pensées en adéquation avec cette aspiration. De plus en plus d’élus du périurbain prennent en
considération ces nouveaux enjeux, en adoptant notamment une réflexion intercommunale en
matiére d’aménagement.

Le périurbain regroupe des communes situées a I'extérieur de I'agglomération parisienne. Plus de
la moitié des habitants du périurbain vivent en Seine-et-Marne et prés de 20 % dans les Yvelines.
L’Essonne et le Val d'Oise représentent respectivement 14 % et 13 % des habitants du périurbain.

La structure sociodémographique du périurbain a considérablement évolué depuis les années 80.
Ses habitants ont aujourd’hui un profil trés proche des autres habitants de 'agglomération centrale
(hors Paris), a la fois en terme d’age, de catégorie socioprofessionnelle ou de taille des ménages.

Les habitants du périurbain ont une mobilité quotidienne équivalente a la moyenne francilienne
(3,75 pour 3,87 déplacements sur 'ensemble de l'lle-de-France). Les habitants du périurbain
réalisent 2,38 déplacements en voiture par jour en 2010, soit 60 % de plus que I'ensemble des
Franciliens.

Eloigné des réseaux de transports ferrés, le périurbain est par nature le territoire de 'automobile.
La mobilité en transports collectifs n'est en effet que de 0,37 déplacement par personne et par
jour, contre 0,78 sur 'ensemble de I'lle-de-France. Le hombre moyen de déplacements en voiture
continue d’augmenter alors qu’il baisse en moyenne en lle-de-France.

La différence principale des motifs de déplacement d’avec le reste des Franciliens réside dans les
déplacements pour accompagnement qui sont plus nombreux qu'en moyenne francilienne,
marquant ainsi la dépendance a la voiture de ces territoires et la nécessité d’accompagner ceux
qui N’y ont pas acceés.

A linverse, les habitants du périurbain réalisent un peu moins de déplacements pour les achats et
les loisirs.

Les transports collectifs sont utilisés majoritairement pour les déplacements entre domicile et lieu
d’études (déplacements locaux) et pour les déplacements liés au travail (notamment les
déplacements en lien avec Paris). 71 % des déplacements pour achats sont réalisés en voiture
(contre seulement 36 % sur I'ensemble de I'lle-de-France), 25 % de ces déplacements sont
toutefois réalisés a pied.

Conséquence du desserrement du tissu urbain, les distances parcourues par les habitants du
périurbain sont plus longues (7,9 km par déplacement) que dans le reste de I'lle-de-France
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(4,4 km). Ce constat est vrai quel que soit le motif du déplacement. Les habitants du périurbain
parcourent des distances deux fois plus longues que les Franciliens en moyenne pour se rendre
sur leur lieu de travail, mais aussi pour les achats, les loisirs ou les affaires personnelles.

En revanche, profitant de la rapidité de I'automobile dans un secteur ou le trafic est en général
fluide, ces distances ne rallongent pas les temps de parcours qui sont identiques a la moyenne de
I'lle-de-France. La durée moyenne d’un déplacement est identique sur 'ensemble de la région, soit
24 minutes.

L’Enquéte Globale Transport de 2010 est la premiere enquéte sur la mobilité des Franciliens qui permette de
mesurer la pertinence des différentes actions entreprises dans le cadre d’'une limitation voulue du recours a
la voiture particulieére pour les déplacements.

Bien évidemment, le contexte économique (taux de chémage, pouvoir d’achat des ménages, situation
financiere des collectivités territoriales,...) et les évolutions sociétales (évolutions de la démographie,
digitalisation,...) sont des éléments qui influent sur les comportements.

Pour autant, le temps libéré par la loi sur ’Aménagement et la Réduction du Temps de Travail a favorisé (du
moins pour ceux qui en ont les moyens financiers et 'accés géographique) la pratique d’activités annexes.
Ceci entraine un accroissement du nombre des déplacements.

Au regard des territoires, on peut constater que lorsque la population a accés a une offre de mobilité
pertinente, elle délaisse pour partie la voiture particuliére.

Les investissements dans les transports en commun, aussi importants qu’ils soient financiérement pour la
collectivité, ont donc bien une pertinence sociale et environnementale.
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2 — Les offres de mobilité

2.1 — La révolution digitale

80 % d’usage d’'un smartphone ou d'un ordinateur pour la tranche d’age des moins de 40 ans,
30 % des requétes internet pour un motif « transport/voyages », 50 % des billets TGV vendus par
internet, 75 % des gens utilisent leur smartphone avant ou en cours d’'un déplacement, 56 % des
gens ont modifié leur mobilité suite a I'utilisation d’'un smartphone : ces chiffres montrent le degré
de pénétration élevé de cette révolution technologique dans la population, et en particulier dans le
domaine de la mobilité.

Du consommateur solitaire au consommateur « connecté », de la propriété a 'usage, 'économie
collaborative connait une croissance de son chiffre d’affaires trés rapide, la moitié des frangais I'ont
déja pratiquée sous une forme ou une autre.

Elle autorise aussi une meilleure couverture des besoins diversifiés de chaque voyageur, y
compris pour les touristes, les seniors (pour une large partie d’entre eux), les personnes a mobilité
réduite, en permettant une individualisation des dispositions prises par chacun en fonction de sa
localisation, de I'état des réseaux de transport, des incidents connus en temps réel, des
tarifications, de la réservation de places spécifiques,... Le souci du voyageur d’étre accompagné
d’'un bout a l'autre de son trajet, quel que soit le mode utilisé et en toutes circonstances, passe
alors par la révolution digitale.

La mise en place de plateformes applicatives rassemblant de multiples applications destinées a
faciliter les déplacements de toute nature est un enjeu important qui attise la convoitise non
seulement de divers acteurs impliqués dans la mobilité mais aussi d’acteurs comme Google. Ces
nouveaux acteurs investissent dans I'acquisition de clients et s’appuient sur les actifs des acteurs
traditionnels pour proposer des services complémentaires et capter 'essentiel de la valeur ajoutée.

C’est pour répondre a une telle optique que le STIF développe un écosystéme pour relever un tel

défi.
CONNECTIVITE 1 I

SERVICES_]

Innovation :

Le Plan de Modernisation Un Calculateur multimodal et
Billettique : prédictif :

DONNEES_]

Des données plus L'Opendata comme
riches et de levier de diffusion :
meilleure qualité :

Plateforme des

données de mobilité:
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Vianavigo, service de recherche d'itinéraires regroupant 'ensemble des modes de transport en
commun de la région lle-de-France (train, RER, métro, tramway, T Zen, bus et car) exploités par la
SNCF, la RATP et les entreprises privées regroupées au sein d’Optile, permet aussi d’ores et déja
de consulter les horaires, les informations trafic en temps réel et les itinéraires alternatifs. C’est
une premiére réponse a 'ambition affichée par certains acteurs du numérique cherchant a étre le
pivot indispensable, y compris dans le domaine de la mobilité.

Smart vianavigo :
un calculateur d’itinéraires nouvelle génération

A partir de 2018, Smart vianavigo Toutes les sur une seul
calculera le meilleur itinéraire en fonction des besoins Marche, voiture, transports en commun,
et des envies du voyageur, tout en tenant compte vélo, taxi, autolib’ vélib...

des informations du trafic en temps réel.

| ParcRelais

Marche \ A
'
T

Autolib®

o - - W
I S~s leliv
7 = Y “ -
@ S "
o « Smart
N \ ) vianavigo t=
o '
— A - Co-voiturage
R
Info trafic X N
en temps réel \ % 0 V=g
- P v "l Transports en commun
0 o Informations remontées
Voiture m @Uﬁ? directement par les voyageurs
Info trafic transports en commun
en temps réel

Evolution de I'application Vianavigo (Source : Stif)

Son usage généralisé passe évidemment par une connectivité Internet de qualité, avec un large
déploiement du Wifi et des réseaux 3G/4G, tout le long des chaines de transport (RATP, SNCF,
gares, bus,...) ainsi que par un partage des données entre tous les acteurs concernés. Cette
connectivité étendue est en cours de déploiement par les opérateurs. Mais de nouveaux services
de mobilité, présentés ci-aprés et développés la plupart du temps par des start-up, seront aussi a
incorporer dans I'écosystéme.

L’auto-partage et le covoiturage par exemple accroissent la mobilité, que ce soit en zones urbaine
ou périurbaine, et n‘opérent pas au détriment « systématique » des transports publics existants en
facilitant lintermodalité, dés lors que cette derniére est organisée/favorisée (par exemple,
intégration dans un passe mobilité de services d’auto-partage ou de vélos en libre-service).

Mais il s’agit de modéles économiques nouveaux, avec une capture de la valeur par des
intermédiaires détenteurs de l'information - chacun a en téte le nom de sociétés comme Uber,
Airbnb, booking.com, BlaBlaCar, iTunes... - ce qui risque de déstabiliser profondément les
modéles traditionnels.
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2.2 - Le vélo

Le niveau d’équipement en vélos « privés » des Franciliens est élevé. La région lle-de-France
compte dix fois plus de vélos que de deux-roues motorisés : 5,3 millions de vélos personnels,
22 000 vélos en libre-service, 4,9 millions de voitures, prés de 500 000 deux-roues motorisés.

4 ™
Possession de vélos
par les ménages franciliens
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Ceeur d'agglomération hors Paris
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22 %

Autres agglomérations
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® Nombre de vélos par ménage
1 Nombre de vélos par personne de 5 ans et plus

e _/

La possession de vélos varie en fonction du lieu de résidence. Les ménages parisiens sont les
moins équipés : 71 % d’entre eux n’ont pas de vélo. En dehors de Paris, la proportion de ménages
multi-équipés est trés importante.

Entre 2001 et 2010, le nombre quotidien de déplacements réalisés exclusivement a vélo a été
multiplié par deux pour atteindre 650 000 déplacements par jour. Le vélo est aussi utilisé en
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complément des transports collectifs, ce qui porte le nombre total de déplacements utilisant le vélo
sur une partie ou sur la totalité du parcours a 715 000 par jour. Le vélo est surtout un mode de
déplacement de proximité : en moyenne, les déplacements a vélo ont une portée de 2 km.
Disposer d’un vélo a domicile encourage son usage, tout comme la mise a disposition de vélos en
libre-service. Si les ménages parisiens sont les moins équipés en vélo, ce sont pourtant ceux qui
l'utilisent le plus. 19 % des déplacements a vélo des Parisiens sont d’ailleurs effectués par des
personnes ne disposant pas de vélo a domicile.

La croissance de l'usage du vélo a surtout été sensible dans les territoires les plus denses de
I'lle-de-France. Les Parisiens ont multiplié par trois leurs déplacements par ce mode et les
habitants du coeur d’agglomération par deux.

' ™
Evolution des déplacements réalisés a vélo
selon le lieu de résidence
652 000
255 000
303 000
84 000
360 000
190 000
29 000 37 000
2001 2010
® Paris @ Zones denses hors Paris Zones peu denses
(cosur d'agglomération (autres territoires)
et agglomération centrale)
- J

Le vélo n’est d’ailleurs pas uniquement utilisé pour les loisirs, c’est devenu un mode de
déplacement a part entiére. Ainsi, en semaine, prés de 30 % des déplacements a vélo sont liés au
travail, contre 22 % pour les loisirs et les visites. Cette proportion reste identique qu’il s’agisse de
déplacements dans Paris ou en banlieue.

Aujourd’hui, 280.000 déplacements journaliers sont effectués a vélo a Paris. Le potentiel de
croissance de l'usage du vélo est important si 'on se référe par exemple a la pratique des
Pays-Bas, mais le vélo ne permet pas de satisfaire tous et tout : le motif de déplacement
(shopping, prise en charge d’'une tierce personne...), le vieillissement de la population sont des
facteurs limitatifs a 'usage du vélo. Son usage a cependant été favorisé par le développement
des voies cyclables, qui assurent une meilleure sécurité aux utilisateurs.

Par ailleurs, I'innovation que constitue le vélo a assistance électrique offre plusieurs avantages
bien que le colt soit encore assez élevé (de 1000 a 3000 € / vélo). En effet, 'autonomie du vélo se
trouve sensiblement augmentée (effort moindre du cycliste), et la vitesse moyenne est accrue
(19 km/h au lieu de 15 km/h pour le vélo traditionnel). Ceci explique la croissance récente
soutenue du nombre d’unités vendues (100 000 en France en 2015, le double de 2013).

Enfin, le Velib’ est un systeme (déployé initialement sur Paris) de vélos en libre-service, se
définissant d’ailleurs comme un « transport en commun individuel », disponible 24 heures sur 24 et
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7 jours sur 7. Il est géré par le groupe industriel JCDecaux. Déployé dans trente communes de la
petite couronne pour atteindre progressivement le chiffre 17 000 vélos en circulation répartis sur 1
230 stations dont 238 en proche banlieue, il compte environ 225 000 abonnés a l'année, qui
représentent 76 % des usagers.

A noter aussi les emprunts des Velib’ entre minuit et 5 h, qui représentent 4 % de la demande
quotidienne en semaine, et 13 % le week-end. La chute de la demande aprés minuit est donc un
facteur a prendre en compte lorsqu’on analyse les transports nocturnes.

L'usager doit en effet souscrire un abonnement, soit de courte durée (24 heures ou 7 jours), soit
de longue durée (1 an). La majorité des utilisateurs occasionnels (55 %) prennent le Vélib’ le
week-end. Un trajet sur deux est professionnel. Le systéme prévoit de pouvoir emprunter un vélo a
l'aide d’'un processus automatisé par carte et de le restituer de la méme facon dans n’'importe
quelle autre station. Les tarifs sont congus afin d’encourager une rotation rapide des vélos, le
temps moyen des trajets est de 35 minutes pour un abonné courte durée, et de 16 minutes pour
un abonné longue durée. En cas de possession d’un passe Navigo, I'usager doit activer son
compte a une borne Vélib’ lors de sa premiéere utilisation. En moyenne, plus de 100 000 locations
sont effectuées chaque jour, avec un maximum de 135 000, fonction des conditions climatiques.

A noter que de nombreux actes de vandalisme ont mis en danger I'équilibre économique du
contrat initial qui a donc été amendé. Le déficit d’exploitation est de 4000 €/vélib/an pour la
collectivité ce qui n’est pas sans poser un difficile probléme de pertinence économique du modéle
adopté et limite nécessairement I'extension a d’autres territoires.

2.3 — La voiture
2.3.1 — La voiture individuelle « traditionnelle »

Avec plus de 15,5 millions de déplacements quotidiens effectués, la voiture est le deuxieme mode
de déplacement des Franciliens, derrieére la marche, et le premier mode motorisé. Sept ménages
sur dix possédent au moins une automobile en 2010. Le parc automobile a disposition des
ménages s’éléve a 4,9 millions de véhicules en 2010, soit une hausse de 6 % par rapport a 2011.

Mais la hausse du parc automobile a disposition des ménages est nettement plus faible que par le
passé : 3 % / an dans les années 80, 1,4 % /an dans les années 90, du fait de la motorisation des
seniors et du taux d’activité des femmes, mais stabilisation et méme tassement en cours
globalement (les déplacements de et vers Paris sont en baisse, mais s’accroissent encore en
grande couronne), alors méme que la population francilienne est en hausse.

En moyenne, un Francilien a réalisé en jour de semaine 1,54 déplacement en voiture en 2001 et
1,46 en 2010. Dit autrement, baisse constatée de I'usage de la voiture pour les parisiens dés 1990,
et depuis début 2000 pour les résidents de la proche couronne, mais toujours en accroissement
pour ceux de grande couronne. En grande couronne, le parc automobile a augmenté de 10 %, en
petite couronne, de 5 %, tandis qu’a Paris la tendance est clairement a la baisse (- 7 %) et le
niveau d’équipement automobile en grande couronne est le plus élevé, atteignant 530 véhicules
pour 1 000 habitants, alors qu’il est deux fois plus faible a Paris. Ce phénoméne complexe, baptisé
« peak-car », parait lié a plusieurs facteurs, conjoncturels (congestion du réseau routier) ou
structurels (saturation ou restriction relatives de 'usage de I'automobile par certains segments de
la population, les femmes, les retraités et les jeunes). Mais il présente de nettes disparités selon
les secteurs géographiques.

Pour le motif domicile-travail, la voiture est fortement utilisée (44 %), les transports collectifs faisant
quasiment jeu égal (40 %). Pour tous les autres motifs, hormis domicile-études, la voiture est de
loin le mode motorisé le plus utilisé.
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Les accompagnements sont principalement réalisés en voiture. |l s’agit notamment des
accompagnements d’enfants a I'école. A l'inverse, les déplacements domicile-études sont peu
réalisés dans ce mode, les populations étudiantes ayant peu accés a la voiture.

Pour le motif domicile-travail et pour les motifs secondaires liés au travail, les déplacements
s’effectuent trés majoritairement seul dans sa voiture. Cette tendance est moins marquée pour les
motifs d’ordre personnel, avec notamment une part, importante de passagers pour les motifs de
loisirs et de visites.

Répartition des ménages
selon le nombre de voitures et le territoire de résidence
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La question, aujourd’hui trés médiatique, de la voiture autonome ne parait pas avoir I'impact
majeur qu’on lui préte sur la mobilité a I'horizon 2020 / 2025. L’'expression « voiture autonome »
est en effet trompeuse car I'accroissement rapide et a court terme des automatismes dont elle
disposera, et qui facilitera son usage, ne dispensera pas d’une supervision de la conduite exercée
par un conducteur humain a bord. Ce dernier restera indispensable pour régler des situations a
risques particuliéres, non prises en compte par les automatismes. Les experts estiment trés
improbable une compléte autonomie des voitures — ne nécessitant plus une supervision humaine -
avant 2050, notamment dans les zones urbaines (voir article en annexe). Par ailleurs, de
redoutables questions juridiques, et mémes éthiques, touchant aux responsabilités encourues se
posent et ne sont guére susceptibles d’étre résolues a I'horizon de la présente analyse. Ainsi
l'usage d’'une voiture bénéficiant de ces futures innovations technologiques visant une plus grande
automatisation de la conduite ne modifiera pas en profondeur les obligations du conducteur (mais
plutét sa pratique de conduite), ni probablement la congestion du trafic a laquelle les usagers
doivent souvent faire face. Par contre, les innovations relatives a la motorisation des véhicules —
développement de I'électrique et de I'hybride notamment — auront un impact environnemental
positif grace a la diminution de I'émission de polluants et de production de CO2.

2.3.2 — Le covoiturage

- BlaBlaCar, créée en 2004, est une plateforme communautaire payante de covoiturage,
moyenne et longue distance, non adaptée aux courtes distances. Elle met en relation des
conducteurs et des passagers souhaitant partager un trajet et les frais associés. Les conducteurs
publient leurs places disponibles et leurs conditions et les passagers achétent en ligne, sur des
trajets dont la distance moyenne est de 330 kilomeétres. La mise en relation entre usagers est
payante : en 2016, les frais facturés par BlaBlaCar, a la charge du passager, sont de 1,6 € par
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trajet pour les trajets de 8 € et moins, de 20 % pour les trajets entre 8 € et 20,8 € et dégressifs
en pourcentage ensuite. Le site reverse le montant de la transaction au conducteur apres le trajet.
BlaBlaCar a passé un accord avec une société d’assurances pour assurer ses utilisateurs lors de
leur déplacement et a cherché a fiabiliser davantage la pratique du covoiturage en renforgant
I'engagement entre les conducteurs et les passagers. BlaBlaCar est leader mondial du covoiturage
et assure 2 millions de trajets chaque mois ;

- le covoiturage pour les courtes distances n’a pas la méme maturité. Le marché principal est
celui des trajets domicile-travail, qui correspond en moyenne a peine a plus de une personne par
véhicule circulant. Mais, malgré un contexte juridique incitatif (PDU lle-de-France de juin 2014, loi
MAPTAM de janvier 2014, loi de transition énergétique d’octobre 2014), le besoin d'une
concordance des horaires aller et retour et des trajets constitue un fort handicap. Le covoiturage,
par 'augmentation du taux d’occupation des véhicules, réduit mécaniquement la circulation et
donc les émissions de polluants et de CO2. Il pourrait aussi avoir un effet bénéfique sur la
congestion routiére dés lors que sa pratique s’étendrait.

Plusieurs start-up, Karos, Wayz up, Citygoo, Ecov, iDVROOM,... sont nées pour développer un tel
service, a partir de plateformes communautaires :

- Citygoo par exemple propose un covoiturage « instantané », c'est-a-dire sans réservation /
planification préalables, avec un prix fixé a 'avance entre passager et conducteur, une liberté de
choix de part et d’autre, un suivi en temps réel de l'arrivée du conducteur, un paiement en ligne,
une notation par les utilisateurs. Les avantages mis en avant portent bien sar sur les économies
réalisées tant pour le passager que pour le conducteur mais aussi sur la possibilité de couvrir plus
facilement des déplacements en banlieue parisienne. iDVROOM par contre se distingue en se
centrant sur les idées d’une planification préalable et d’'une appartenance a une communauté
(d’entreprise, d’association, de campus,...). Et Wayz up se situe de facon intermédiaire en termes
de planification, moins d’instantanéité que Citygoo et plus de souplesse qu'iDVROOM.

- A noter aussi une récente initiative de la société Karos. Tout au long de I'été 2016, en juillet et
aolt, les porteurs de Pass Navigo ont pu court-voiturer sans rien reverser a Karos. La société
spécialisée dans le co-voiturage sur courte distance a expérimenté pendant deux mois l'intégration
de son réseau avec le Pass Navigo. Cette application de co-voiturage sur courte distance en lle-
de-France permet donc a ses utilisateurs de combiner covoiturage et transports en communs
traditionnels, dans une période ou plusieurs travaux d’entretien du réseau ferré francilien
amenaient a réduire temporairement le service (fermeture de certains trongcons des RER A et C et
du Tram 2).

A ce jour, la concurrence fait rage entre ces start-up. L’avenir dira quelles formules les utilisateurs
préférent.

Des idées pour favoriser le développement du covoiturage ont été émises comme des aires et des
voies de circulation dédiées. Leur matérialisation est cependant soumise a de redoutables
contraintes (disponibilité de surfaces de stationnement — lieux et nombre, saturation des
infrastructures routiéres — acceptation sociale d’une affectation partielle). Et de plus leur pertinence
n’est pas prouvée pour le covoiturage domicile-travail.
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Les aires de stationnement/mise en relation pour co-voiturage sont assez nombreuses en
lle-de-France (40 pour grand public, plusieurs dizaines pour entreprises ou administrations) mais
restent peu utilisées a ce jour. La quasi-totalité des co-voitureurs domicile-travail en lle-de-France
s’organisent sans passer par une plateforme de covoiturage.

s ) °
°
°
°
0
°
°
o
° o
° °
% o "
° ® H
L] H
° ° e 0 g
® o
L s
° 2
] [} 5
H
?

Realsatior

@  Parking de covoiturage a proximité
des autoroutes Y

@  Places de covoiturage dans les parcs relais

@  Autres aires de covoiturage

STIF 2015, IGN 8D TOPO 2013 -

Réseau a caractére magistral

Source

2.3.3 — La location de voitures

Une évolution sociologique de fond : plutdét que d’acheter une voiture et d’en faire un élément de
statut social, les générations montantes privilégient plus souvent la valeur d’'usage d’'une voiture
que celle de sa propriété et se tournent donc plus fréquemment vers la location pour satisfaire des
besoins ponctuels. Cette évolution s’accompagne de nouvelles pratiques comme I'auto-partage
(9 % du volume total de locations, 17 % du nombre de locataires) pour les usages de trés courte
durée. L'effet de 'autopartage est d’intensifier 'usage des véhicules (kilométrage accru), et donc
tendanciellement d’accélérer leur renouvellement par des véhicules a priori moins polluants.

Autolib’, 'autopartage en libre-service

Autolib’ est la déclinaison bien connue en région parisienne de l'autopartage en libre-service
« point a point », mais de grands réseaux de location de voitures comme Avis ou Hertz cherchent
a adapter certaines de leurs offres pour une plus grande souplesse d’acces, a I'image de celle
offerte par cette forme d’autopartage, comme il sera évoqué ci-aprés.
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Autolib’ est un service public d'auto-partage de voitures électriques en libre-service au sein de
I'agglomération parisienne. La conception des voitures électriques Bluecar utilisées ainsi que
I'exploitation du service ont été confiées au groupe industriel Bolloré par le syndicat mixte Autolib’
Métropole. Le service Autolib' est assuré, en mars 2016, au moyen de 3 827 véhicules répartis
dans 1 064 stations dans 91 communes de I'agglomération parisienne avec 17 000 utilisations par
jour. Les tarifs sont soit un abonnement d’'un an au prix de 120 € + 0,20 €/mn d'utilisation, soit un
prix sans abonnement et a 0,30 €/mn d'utilisation, le choix étant laissé a l'utilisateur qui se
détermine donc en fonction de la fréquence de son usage du service. Les investissements en
bornes de recharge sont a la charge des collectivités territoriales concernées.

Périmétre et usage d’Autolib

L~ s .

Lr

" Source : Autolib 2014

L’autopartage entre particuliers

Ce segment se développe a un rythme soutenu, 3 % du total des locations en 2015 contre 1 %
'année précédente. 3 start-up se partagent I'essentiel du marché, Drivy revendiqué comme le
leader, Ouicar controlé par la SNCF et Koolicar dont la Maif et PSA Peugeot Citroén sont
actionnaires. Ces start-up sont des plateformes de mise en relation entre particuliers. Les clients
sont majoritairement des jeunes (44 % de moins de 35 ans) avec moins de ressources que leurs
ainés, clients des loueurs traditionnels, car le facteur majeur de choix reste le prix, pres de 30%
moins cher semble-t-il pour les offres émergentes de location entre particuliers, auquel s’ajoute la
proximité dans la mise a disposition du véhicule (absence d’agences de location dans les petites
agglomérations). En ce sens, et pour des usages occasionnels, ces offres compléetent I'offre
existante et ouvrent le marché dans les zones faiblement urbanisées. Mais les loueurs
traditionnels ne manqueront pas de faire valoir 'urgence d’'une harmonisation des régles en
matiere fiscale car un risque de dérive existe dans ce domaine de I'économie « collaborative ».

L’autopartage « en boucle »

C’est la mise en commun avec location, par un opérateur et au profit d'utilisateurs abonnés, d'une
flotte de véhicules. Chaque abonné peut accéder a un veéhicule sans conducteur mis a sa
disposition par I'opérateur pour le trajet de son choix et pour une durée limitée. Le véhicule est
rendu a son lieu de prise en charge (d’ou le nom de «boucle fermée » accolé a celui
d’autopartage). Le choix et la réservation du véhicule sont faits quelques heures a I'avance. Le
service est souvent facturé a travers une combinaison d’abonnement annuel ou mensuel, de codt
horaire et de colt au kilométre parcouru. Les opérateurs sont des loueurs automobiles, de grandes
enseignes de distribution, des entreprises spécialisées... A noter cependant que l'offre existante
est concentrée en zone dense, génératrice de trafic.
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Une variété de tarifs existe chez la plupart des opérateurs pour répondre aux besoins des
utilisateurs réguliers comme des clients occasionnels. Non seulement les tarifs sont attractifs par
rapport aux offres de location plus traditionnelles mais des atouts commerciaux résident tant dans
la proximité de I'offre pour le client que dans I'absence des inconvénients liés a la possession d’'un
véhicule, entretien, parking,...

Une étude récente affirme qu’une voiture partagée remplacerait 9 voitures particulieres. Ce chiffre
est bien sOr a confirmer mais laisse espérer un fort potentiel de développement dés lors que les
comportements individuels vis-a-vis de la possession d’'une voiture auront évolué. Il est donc
encore prématuré de vouloir apprécier I'impact du développement de telles offres sur le degré de
motorisation de la population dans son ensemble et sur la congestion routiere dans les zones
denses.

2.3.4 — Le stationnement

La question du stationnement est récurrente : il est estimé que 20 % des voitures qui circulent en
zone urbaine dense sont a la recherche d’une place de parking, engendrant pertes de temps et
pollution. Deux approches intéressantes sont a citer :

L’'une, proposée par Parkeon, est en test a Issy-les-Moulineaux. L’application « Path to Park » est
ainsi un nouvel outil a destination des conducteurs urbains. Gratuite et disponible, elle permet
grace a de puissants calculs statistiques, de prédire et de localiser les zones de stationnement a
proximité du conducteur et I'oriente pour y accéder. Parkeon gére prés de 50 % du parc mondial
d'horodateurs et dispose de trés importants volumes de données sur les habitudes des
conducteurs en ville.

L’autre, dénommée Tripndrive, conjugue gestion du stationnement et location de voitures entre
particuliers. Tripndrive propose ses services dans 18 parkings situés dans la zone dense d’lle-de-
France. Son offre permet de profiter d'une place de stationnement gratuite, a condition d'accepter
de louer son véhicule a un tiers. Pendant leur absence, les automobilistes qui le souhaitent
laissent leur véhicule dans un parking agréé et se font rembourser la place de stationnement par
Tripndrive. En contrepartie, ils acceptent de louer leur voiture a un tiers. Si celle-ci n'est pas louée,
le parking est tout de méme remboursé.

D'un cété, le propriétaire laisse sa voiture gratuitement au parking et, s'il la loue, se garantit un
revenu en percevant une rétribution financiére par kilomeétre effectué (3 a 20 centimes). De I'autre,
les locataires profitent d'un véhicule a tarif réduit, 'objectif étant de permettre a chacun de trouver
une voiture autour de 20 euros par jour. A noter qu'un programme spécifique garantissant un
revenu de 130 a 250 euros par mois a été mis en place pour les personnes qui confieraient leur
voiture pendant plus de 30 jours.

La société prend en charge I'ensemble des formalités - assurance, contréle d'identité, paiement -
de sorte que le locataire n'a plus qu'a récupérer les clefs a son arrivée au parking. Un état des
lieux (en photos) des véhicules est également réalisé systématiquement tandis qu'un systéme de
notation des voitures est proposé aux utilisateurs.

Ce service a été créé pour répondre aux difficultés de stationnement qui touchent les grandes
villes de France et notamment Paris ou le temps estimé a chercher une place serait supérieur a 20
minutes. Au-dela du manque de place, l'aspect financier est aussi a prendre en compte puisque
une place de parking colte a Paris de I'ordre de 180 euros par mois.

Initialement implantée dans les gares et aéroports, Tripndrive s'implante aujourd'hui dans plusieurs

quartiers de Paris (Porte de Clignancourt, Pigalle, Grands Boulevard, Nation,...) avec I'objectif de
se déployer dans 40 parkings a Paris avant fin 2016.
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® Parkings en ville :

> 1: Paris - Porte de Clignancourt - Ville
» > 2: Paris - Trinité Pigalle - Ville
> 3 : Paris - Sentier Grands Boulevards - Ville
> 4 ; Paris - Belleville Ménilmontant - Ville
> 5 Paris - Hauts de Belleville Jourdain - Ville
> 6 Paris - Nation-Picpus - Ville
> 7 : Paris - Charenton Liberté - Ville
> B : Paris - Place d'Italie Tolbiac - Ville
> 9 : Paris - Porte de Versailles - Ville
» 10 : Paris - Pont de Grenelle - Maison de la Radio

. Parkings des gares :

> 11: Paris - Gare de I'Est - Gare

> 12 : Paris - Gare de Lyon - Gare

> 13 ; Paris Austerlitz - Gare

> 14 : Paris Montparnasse - Gare

> 15 : Marne la Vallée - Chessy - Gare
» 16 : Massy TGV - Gare

) Parkings des aéroports :

> 17 : Paris Roissy Charles-de-Gaulle - Aéroport
> 18 : Paris Orly - Aéroport

Carte des parkings parisiens utilisés par Tripndrive

2.3.5 — Les services de taxi et VTC

Les services de taxi sont bien connus. Les véhicules sont identifiables notamment par la présence
d’'un lumignon sur le toit. Le prix des courses n’est pas connu a I'avance mais les tarifs sont
réglementés. Les véhicules de tourisme avec chauffeur (VTC) proposent un service analogue a
celui des taxis sur le plan du transport mais la prestation doit étre réservée a I'avance, a un prix
convenu. Les véhicules sont similaires aux taxis mais ils n'ont pas de lumignon apposé sur le toit
et ne peuvent pas stationner sur les emplacements réservés aux taxis, ni utiliser les voies de bus
Ou réserveées aux taxis.

Les VTC sont en concurrence avec les taxis traditionnels qui se plaignent depuis longtemps d'un
cadre juridique et d'une législation plus réglementés, notamment pour les tarifs des courses. Mais
la loi Thévenoud a eu pour objectif une consolidation des régles du secteur.

Le smartphone a cependant transformé en profondeur 'usage des VTC en facilitant la mise en
relation des clients avec les chauffeurs. Ainsi dans ce cadre sont apparues plusieurs sociétés
développant des applications pour smartphone, Allocab, Le Cab, Chauffeur-privé, iDCAB,
Snapcar, mais aussi Uber.

Uber est une entreprise californienne qui développe et exploite des applications mobiles de mise
en contact d'utilisateurs avec des conducteurs réalisant des services de transport. Elle organise
une activitt commerciale réguliéere de vente de service comme ¢s'il s'agissait d'une activité
occasionnelle dispensée d'inscription et d'assurance professionnelle.

Le service géolocalise, via un smartphone, une tablette ou un ordinateur, le véhicule le plus proche
de soi pour ensuite le réserver. Les utilisateurs peuvent suivre I'approche de la voiture qu'ils ont
réservée sur l'application. Le paiement est réalisé automatiquement a la fin de chaque course par
prélevement bancaire, sans échange physique entre conducteur et passager. Les services
proposés par Uber sont particulierement utilisés dans les périodes de moindre disponibilité des
moyens de transport traditionnels, notamment la nuit et le week-end. Uber propose plusieurs
services qui se différencient en fonction du type de véhicule, du tarif et du type de chauffeur
(professionnel, particulier régulier ou occasionnel). 80 % du tarif payé par le client sont redistribués
au chauffeur, les 20 % restant revenant a Uber sous forme de commission.

La sociéte fait I'objet de nombreuses polémiques en raison de débats sur ses pratiques, assimilées
souvent a de la concurrence déloyale et a du travail dissimulé notamment concernant le service
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UberPop, de la part des pouvoirs publics et des professionnels traditionnels soumis a la
réglementation sociale, fiscale et administrative propre a leur secteur d’activité. L'extension du
concept a plusieurs secteurs économiques est a l'origine du principe dit de « I'uberisation ».

2.4 — Les transports publics ferroviaires et routiers

La croissance a concerné I'ensemble des modes de transport collectif. Elle a été particulierement
forte pour les modes ferrés (RER, train et métro). Pour le bus, la croissance a été marquée, en
particulier en dehors de Paris. Le tramway est venu compléter le panel des modes de transport en
lle-de-France.

Offre et demande en transports collectifs
en millions

Le RER 2,2 2.4 9% 8%
Le train de banlieue 0,75 0,93 23% 9%
Le métro 3,3 4,1 25 % 14 %
Le tramway N.S 0,32 N.S 242 %
Le bus Paris 0,91 0,08 7% 4%
Le bus banlieue RATP 1.5 1.7 16 % 8%
Le bus banlieue Optile 0,67 0,85 27 % 36 %

Nota : un déplacement en transports collectifs peut utiliser plusieurs modes, le total est donc supérieur 8,3 millions en 2010.

* Evolution de I"offre en trains x kilometres pour le RER, les trains de banlieue et le métro ; en voiture x kilométres pour le tramway ; en bus x kilométres pour le bus Paris, fe bus banlieue
RATP et le bus banlieue Optile.

Cette évolution trouve son explication, comme indiqué au chapitre 2, dans :

I'évolution urbaine de I'lle-de-France, localisée pour une part importante dans les territoires déja
urbanisés, en particulier en proche couronne ;
- la composition de la population francilienne, notamment la croissance du nombre d’actifs et,
parmi eux, des cadres ;
- des politiques de déplacements favorables a 'usage des modes alternatifs a la voiture depuis
'adoption du premier Plan de Déplacements Urbains d’lle-de-France en 2000 ;
- une prise de conscience de l'opinion publique qui a conduit a un rapport plus distancié a la
voiture et une demande de renforcement des transports collectifs.

Dans ce contexte, le développement de 'offre de transports collectifs a accompagné I'évolution de
la demande de déplacements. Ce développement s’est concrétisé par la mise en service
d’infrastructures nouvelles (prolongement ou création de lignes de tramway, métro ou RER), la
création de lignes de bus et I'accroissement de I'offre sur les lignes existantes, en particulier en
dehors des périodes de pointe (heures creuses de journée, soirée, week-end), en attendant celle
par étape du Grand Paris Express.

Toutefois, cette croissance de l'usage des transports collectifs révéle aussi les limites de capacité
du réseau qui générent des situations de saturation et d’irrégularité.
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A noter I'étude réalisée par I'Institut for transportation and development policy (ITDP), organisation
a but non-lucratif new-yorkaise. Elle porte sur une trentaine de grandes villes de la planéte. A
Paris, 100 % des habitants intra-muros résident a moins d'un kilométre d'un moyen de transport
rapide (métro, RER ou tramway) — critére de classement - ce qui la place en téte. Les bus, pouvant
rester bloquer dans les embouteillages, ne sont pas comptabilisés dans l|'étude. La capitale
francaise est suivie par Barcelone (99 %), Madrid (92 %) et Londres (91 %). A l'inverse, les villes
de Los Angeles (24 %) et de Brasilia (17 %), ferment le classement.

Cependant, I'étude ne s'arréte pas aux frontiéres de villes mais s'attache a les replacer au sein de
leur agglomération. Les résultats ne sont alors plus les mémes. Le classement de la capitale
frangaise chute lorsqu'on la considére avec son agglomération. De 100 % d'habitants proches (au
sens du critére adopté) des transports, le taux chute de moitié, a 50 %.

Le résultat pour la région parisienne est visualisable ci-dessous. La population vivant a l'intérieur
des ronds verts se trouve a proximité des transports rapides. En couleur, la densité de population.
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Paris intra-muros est située intégralement dans la surface trés bien desservie. Les communes
limitrophes bénéficient également de I'excellente offre de transports parisienne. Cependant, a
mesure que Il'on s'éloigne, la qualité de l'accés diminue. Un écart entre centre et périphérie que
connaissent nombre de métropoles dans le monde.

L'étude montre également que les villes ayant une plus forte densité (Paris, Madrid, New York)
obtiennent de meilleurs résultats que les autres. Il est plus aisé pour elles de toucher un grand
nombre d'habitants avec un volume relativement limité d'infrastructures dédiées. Au contraire, les
villes peu denses doivent construire plus de kilométres de voies de transport, ce qui est
économiquement trés lourd.

Ce résultat, pour autant intéressant qu’il soit, mériterait d’étre enrichi/nuancé par la prise en

compte des transports collectifs par route. Mais il montre aussi 'intérét de développer des offres
nouvelles, voire innovantes, afin de pallier un réel manque.
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2.4.1 - L’intermodalité, caractéristique premiére des transports collectifs
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Nota : le mode bus comprend toutes les lignes de bus ou de cars y compris le Noctilien,
le transport 4 la demande, le ramassage scolaire et le transport employeur.

Le RER et le train sont souvent associés a d’autres modes de transport collectif. Plus des deux-
tiers des déplacements qui les utilisent comportent aussi une partie en métro, tramway ou bus.

L’accés aux gares de RER et de train de banlieue hors de Paris le matin se fait pour 60 % a pied,
23 % en bus, 12 % en voiture, 4 % en tramway, 1 % a vélo.

Les correspondances entrainent des ruptures dans les déplacements en transports collectifs. Les
Franciliens cherchent donc a les minimiser. Prés de la moitié des déplacements sont directs
(47 %). Les chaines de trajets complexes sont rares : seuls 4 % des déplacements se font avec
trois correspondances ou plus.

L’'usager des transports collectifs est aussi un marcheur : la marche est en effet le premier mode
utilisé en complément des transports collectifs, pour le rabattement et la diffusion, ainsi que pour
réaliser des correspondances. Le développement dans beaucoup de communes de plus de
10 000 habitants de zones piétonnes ou de zones 30 (limitation a 30 km/h des circulations)
constitue un levier pour améliorer la sécurité routiére en ville et favoriser les déplacements a pied.

Mais le non-respect des régles et les comportements a risques restent les causes majeures
d’accident dont sont victimes les piétons.

La voiture est un complément pour les déplacements qui utilisent le RER ou le train de banlieue,
plus particulierement dans les secteurs les moins denses de I'lle-de-France.

Et un nombre appréciable de voyageurs utilisent déja de nouvelles offres présentées ci-dessus

puisque 1 % environ ont opté a ce jour pour I'auto-partage et le covoiturage avant de prendre le
train en lle-de-France.
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Modes de rabattement des déplacements
en RER et train avec départ avant 12h
selon le lieu d'origine du déplacement
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Actuellement, 105 000 places de stationnement sont disponibles aux abords des gares et I'objectif
de la Région est d’en créer 10 000 nouvelles. Bien que les politiques de stationnement soient un
levier essentiel pour l'intermodalité, les logiques de gestion de I'espace a I'échelle locale ne
correspondent pas toujours avec celles requises a I'échelle plus large des déplacements sur un
territoire.

Les opérateurs comme la SNCF ou la RATP ont d’ailleurs 'ambition d’aider a conjuguer les modes
pour favoriser une mobilité globale qui soit efficace et écologique, via par exemple des prises de
participation dans les nouvelles offres en cours de développement (covoiturage, auto-partage,
VTC, vélo,...) pour faciliter 'approche de la gare en amont ou en aval et via une individualisation
de leur service « de base » (informations sur le trafic en temps réel, par smartphones notamment).
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Répartition des déplacements

en transports collectifs
selon le nombre de correspondances réalisées
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Répartition des déplacements en transports collectifs

avec départ avant 12 h
selon le mode de rabattement/diffusion

Marche 93 % 98,8 %
Voiture 5% 0,6 %
Vélo 0,6 % 0,2 %
Autres 0.4 % 0,4 %

Les péles d’échange intermodal ont donc pris une importance croissante. Initialement associant
simplement des arréts de bus avec des gares ferroviaires, ils s’enrichissent progressivement de
correspondance avec de multiples modes de transport, tels la route avec des parkings de
stationnement, les taxis et VTC, la location de véhicules, les tramways, le vélo avec des parkings
sécurisés, sans oublier la marche et demain des dispositifs facilitant 'usage de nouvelles formes
de mobilité comme le covoiturage ou 'auto-partage.

o Lesfs en lle-de-France
/N 10 000 places en plus d'ici 2020 !
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Ces lieux ne visent plus seulement a mettre en correspondance des modes de transport mais
aussi a réduire au mieux pour leurs utilisateurs le temps de la rupture de charge par un
cheminement bien pensé, et offrent aussi parfois un acces a des sites commerciaux « de
proximité ». Par ailleurs, I'accessibilité des gares aux personnes a mobilité réduite fait 'objet d’'un
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effort continu, 20 gares par an en moyenne sont aménagées, de telle sorte quen 2024 la
couverture atteindra environ 90 % des usagers. Evidemment, tous ces aménagements sont plus
faciles a concevoir autour des infrastructures nouvelles comme les gares du Grand Paris Express
que dans des lieux urbanisés de longue date ou l'espace pouvant étre rendu disponible est
restreint.

A noter également l'effet de levier que comporte I'aménagement de tels pbles sur le
développement urbain a proximité.

2.4.2 — Des transports collectifs qui s’adaptent a la diversité des modes de vie

Méme si les transports collectifs restent fortement liés au travail et aux études, leur usage s’insére
de plus en plus dans une mobilité quotidienne variée pour des déplacements tels que les achats
ou les loisirs. lls ont méme gagné des parts de marché sur ces segments de déplacements.

Répartition des déplacements en transports collectifs par mode
selon les motifs

Chaine modale utilisée :
RER, train de banlieue

12 % 5 % 10 % 3
— | e
Métro, tramway 3%
14 % 0 % 6% 7% 19 %

Bus seul

Domicile e Travail ~ ® Secondaires liés au travail @ Domicile e>Etudes @ Domicile 3 Achats  ® Domicile € Affaires personnelles, autres
w Domicle e Accompagnement = Domicile < Loisirs/Visites = Secondaires non liés au travail

Mode utilisé au cours du déplacement :
... le métro, le tramway, méme en complément du RER et du train de banlieue

13 % 0 % 5% 6% 17 %

.. & bus, méme en complément du métro, RER et du train de banlieue

- /

RER et train sont surtout utilisés pour se rendre a un lieu de travail ou d’études. A l'inverse, le bus,
utilisé seul, est le mode privilégié pour les déplacements de proximité et les motifs personnels.
C’est aussi le mode de déplacements des scolaires. Le métro et le tramway sont utilisés de
maniéere plus variée.

L’évolution des motifs de déplacements, couplée aux renforts d’offre, a conduit a une croissance
différenciée des déplacements en transports collectifs au cours de la journée.

Pour le métro, la croissance a principalement concerné les heures creuses en milieu de journée et
en soirée. Le soir a partir de 19h30, les deux-tiers des déplacements en transports collectifs
utilisent d’ailleurs le métro.

Les déplacements utilisant le RER ou le train ont également connu une forte croissance sur la
période creuse de la journée et en soirée, et une hausse modérée aux périodes de pointe du matin
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et du soir'®. La croissance du bus, comme pour les autres modes, a été plus forte en milieu de
journée et en soirée.

Ainsi, en lle-de-France, les réseaux ferrés assurent une desserte massifiée jusqu’a 1h15 environ.
Le service est prolongé d’'une heure, pour le métro parisien uniquement, les nuits du vendredi au
samedi et du samedi au dimanche. Sa fréquence est soutenue jusqu’a la fin du service avec un
métro toutes les 10 min en moyenne.

En deuxiéme partie de nuit, le réseau de bus Noctilien fonctionne quotidiennement, entre 0h30 et
5h30. En 2015, Noctilien représentait 47 lignes de bus, dont les fréquences ont été régulierement
renforcées depuis la création du service (a titre d’illustration, I'offre de nuit - bus x kilomeétres sur le
réseau Noctilien - a été multipliée par quatre depuis 2001).

Ce réseau a enregistré une fréquentation de 10,5 millions de voyageurs en 2014, en croissance
forte par rapport a 2013, avec une répartition homogéne des usagers tout au long de la nuit. La
fréquentation est plus élevée de 67 % le weekend par rapport a une nuit de semaine, tout en étant
modérée (35 000 voyageurs en moyenne)'®.

Les transports collectifs nocturnes se basent donc principalement en lle-de-France sur des
réseaux de bus spécifiques en semaine et des horaires de métro aménagés le week-end. En ce
sens, Paris est conforme aux tendances mondiales rappelées ci-aprés.

La situation dans les agglomérations mondiales sur le créneau des transports nocturnes est
variable. Certaines ont choisi de créer ou de développer leur réseau de bus de nuit (Moscou,
Budapest). D’autres l'ont restreint suite a des impératifs budgétaires (Bruxelles) ou l'ont
abandonné (Boston).

Par ailleurs, les modulations des horaires du métro le week-end sont des phénoménes
relativement récents : prolongations en 2006 et 2007 a Paris, expérimentation en cours a Helsinki
depuis 2013, ouverture du métro toute la nuit a Hambourg en 2004, a Vienne en 2010, en 2015, a
Londres, qui a ouvert certains trongons du métro toutes les nuits du week-end, avec un intervalle
de 15 min. Les enjeux des déplacements nocturnes en Europe se focalisent sur les nuits du week-
end et 'économie touristique des cceurs d’agglomérations. Cette demande est souvent portée par
la ville centrale, dont le territoire correspond approximativement au périmétre du métro. La encore,
Paris ne fait pas exception : son poids régional influe fortement sur 'organisation de I'ensemble
des transports nocturnes. Ce périmétre limité ne peut cependant pas prendre en compte certains
pbles d’emploi majeurs d’lle-de-France, situés en sphéres métropolitaine et régionale.

2.4.3 — Des transports collectifs qui s’adaptent a la diversité des territoires

Les déplacements en transports collectifs se concentrent majoritairement comme nous 'avons vu
ci-dessus dans les territoires a forte densité urbaine car I'importance des flux est propice a la mise
en place d’une offre de transports collectifs. Ainsi, 27 % des déplacements en transports collectifs
se font dans Paris, 54 % sont en relation avec le coeur d’agglomération et 23 % en relation avec le
reste de I'agglomération centrale®.

C’est dans les territoires denses que I'on a constaté les plus fortes croissances des déplacements
en transports collectifs ces dix derniéres années.

®La gestion des périodes de pointe reste une forte préoccupation pour les opérateurs. Un étalement, méme modeste, aurait des effets
appréciables sur le confort ressenti par les usagers, voire sur la régularité. Des idées comme une incitation a décaler son voyage d’un
ou deux quarts d’heure et/ou le micro-working — un espace de travail « sur le pouce » en gare pour seulement 10 ou 20 mn - sont en
train d’étre testées par la SNCF.

"9 Sources : mairie de Paris, STIF, 2014.

2 \/oir au sujet de la délimitation de ces zones la carte figurant au paragraphe 2.1.1.
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Dans Paris
Le métro est le mode de déplacement privilégié (71 %). Il a capté, avec le tramway, I'essentiel de
la croissance de I'usage des transports collectifs dans la capitale.

La mise en service des lignes T3a et T3b a conduit & une modification des lignes de bus
impactées?' par ces nouveaux services qui se sont substituées aux lignes de la Petite Ceinture
(plus communément dénommée PC1, PC2 & PC3). Malgré ce transfert de charge sur un autre
mode, la fréquentation du réseau de bus dans Paris reste stable.

Sur les liaisons radiales entre Paris et le reste de I'lle-de-France

Le RER et le train sont les modes privilégiés pour les déplacements de longue distance en
transport en commun : ils assurent ainsi 95 % des déplacements entre Paris et I'agglomération
centrale. Les renforts d’offre mis en place notamment hors périodes de pointe, le cadencement sur
les lignes de train couplé a un accroissement de 'offre de bus en correspondance aux gares ont
permis, sur ces liaisons, de gagner des parts de marché sur la voiture.

Entre le coeur d’agglomération et Paris, métro et tramway sont les plus utilisés.

En dehors de Paris

Le bus est le mode privilégié, utilisé souvent seul pour des déplacements de proximité. Le bus
assure ainsi 51 % des déplacements en transports collectifs au sein du cceur d’agglomération et
74 % dans I'agglomération centrale et les autres territoires. Depuis 2006, des renforts d’offre ont
été mis en ceuvre dans le cadre d’'une politique contractuelle renouvelée avec les opérateurs,
présentés ci-dessous a titre d’exemple.

Opérateurs et parts de marché

e Marché des transports publics routiers (lignes Eéguliéres)

ouverture territoriale des entreprises de transport en lle-de-France

Volume d’activités (2015)

RATP Bus zone centrale 900 M€
RATP Bus hors zone centrale 500 M€
Total RATP Bus 1400 M€
Transdev 510 M€
Kéolis 210 M€
RATP Dev 70 M€
PME, SEM, régies locales 160 M€ Bl Transdev
- [ RATP (y compris filiales)

Total Optile 950 M€ B kool
Total Marché Bus IDF 2,350 Mds € I Autres opérateurs (PME, SEM, régies locales)
Total Marché Bus IDF 1,450 Md €
hors zone centrale

(F transdev :

Ce schéma illustre la multiplicité et l'intensité des usages du bus, tant pour les déplacements de
proximité (y compris dans Paris) que pour les rabattements sur les réseaux ferrés.

2 es lignes de Bus de banlieue ont aussi été modifiées lorsqu’elles étaient impactées par la mise en service des tramways T3a et T3b.
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Mobilité des Franciliens en bus
A selon le secteur de résidence
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Mais la fréquence et 'amplitude des horaires de desserte par bus dans les zones denses hors
Paris restent encore sensiblement en deca de celles des transports ferrés et favorisent donc moins
leur usage en substitution de la voiture.

Ces deux graphiques montrent que l'offre bus est concentrée aux heures de pointe en semaine et
ne peut assurer une correspondance de rabattement avec I'offre ferrée plus constante et plus
fréquente, étant rappelé aussi qu’'une fréquence au quart d’heure est considérée par l'usager
comme incitative a 'emprunt du moyen de transport.

Il convient enfin de ne pas oublier des offres innovantes, tels des transports publics a la demande
avec une desserte adaptée aux besoins en temps réel (horaires et trajets), qui sont susceptibles
de répondre a des attentes spécifiques comme celles du personnel d’'une zone industrielle. Une
expérimentation, illustrée par le schéma ci-apres, sera d’ailleurs prochainement menée.
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Les modes ferrés, qu’il s’agisse du RER, du train ou du métro, sont aussi de plus en plus utilisés
pour se déplacer en dehors de Paris (+ 21 % de déplacements au sein de I'agglomération
centrale).

De porte a porte, les déplacements en transports collectifs durent en moyenne 48 minutes

Les durées de déplacements en transports collectifs correspondent aux temps porte a porte ; elles
comprennent le temps d’accés aux transports (a pied, en voiture...), les temps d’attente et de
correspondances ainsi que le temps a bord des véhicules.

En lle-de-France, les déplacements en transports collectifs durent en moyenne 48 minutes, une
moyenne qui cache de fortes disparités. Dans Paris, la durée moyenne des déplacements en
transports collectifs est de 33 minutes, entre Paris et le coeur d’agglomération, la durée moyenne
d’un déplacement en transports collectifs est de 50 minutes.

Ce sont les déplacements radiaux depuis les autres territoires vers Paris (91 minutes en moyenne)
ou le cceur d’agglomération (95 minutes en moyenne) qui sont les plus longs. Toutefois, ces
déplacements sont peu nombreux, en transports collectifs comme en voiture.

En lle-de-France, moins de 10 % des déplacements en transports collectifs durent plus de 1h30 et
25 % durent entre 1h00 et 1h30. Parmi les déplacements en transports collectifs de plus de 1h30,
70 % sont liés au travail ou aux études ; 14 % sont des déplacements domicile - loisirs/visites ; 8 %
sont pour affaires personnelles.

Le développement du Grand Paris est étroitement associé a la création du Grand Paris Express
(GPE) et au prolongement de certaines lignes comme la ligne 14 ou le CDG Express.
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Ceci va modifier profondément a terme l'offre de transports collectifs — dont un raccourcissement
significatif des temps de parcours sur beaucoup de relations - non seulement dans I'agglomération
centrale mais aussi dans toute I'lle-de-France par le biais des interconnexions avec les lignes
radiales (création des lignes 15, 16, 17 et 18, soit 200 km de lignes de métro automatique et
68 nouvelles gares). La qualité de ces interconnexions est un enjeu majeur pour le succés

opérationnel futur du GPE. En 2030, plus de 80 % des habitants de I'lle-de-France habiteront a
moins de 2 km d’'une gare.
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Le schéma suivant (source STIF) présente les projections de variations de trafic sur les réseaux

ferrés a I'horizon 2030 par rapport a la situation prévalant en 2013.
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2.4.4 — Des transports collectifs pour tous

La grande majorité des déplacements en transports collectifs sont réalisés avec un abonnement.
Toutefois, les tickets et billets représentent encore 20 % des déplacements 10 ans aprés le
lancement du Pass Navigo. Le STIF et les opérateurs de transport n’ont pas encore mis au point
une solution de support sans contact pour les titres de transport occasionnel. Cela n’est pas sans
conséquences sur la chaine transport. En effet, il n’est pas rare d’étre confronté en tant qu’'usager
a un distributeur de billets en panne et sans disposer d’'une solution alternative d’acquisition de
billet. Il en est de méme avec les lignes de contréle de moins en moins nombreuses a accepter les
tickets en carton et présentant un taux de dysfonctionnement non négligeable. Cette situation peut
s’expliquer notamment par la durée de la période de transition, le vieillissement des appareils et le
maintien des compétences de maintenance. Il est donc nécessaire de trouver dés que possible
une solution permettant de passer pour 'ensemble de la gamme tarifaire a un support sans
contact, tout en gardant en téte que la solution ne peut résider dans le recours au seul smartphone
en raison de lexistence d'une « fracture numérique » (personnes hostiles aux nouvelles
technologies, personnes ne pouvant acquérir ou ne sachant utiliser un smartphone adapté).

Un déplacement sur deux réalisé chaque jour en lle-de-France avec un forfait Navigo concerne les
cadres et les professions intermédiaires. Les inactifs et les retraités sont les catégories de
population qui utilisent le moins les transports collectifs ; ces usagers occasionnels ont donc le
plus recours aux tickets et billets. En revanche, bien que les chbmeurs se déplacent presqu’autant
en transports collectifs que les actifs occupés, ils recourent moins a I'abonnement et utilisent deux
fois plus souvent des tickets et billets.

Les extensions prévues des services offerts par Navigo, tant sur le plan des moyens de transport
rendus accessibles (Autolib’, Velib’, parcs relais, covoiturage, etc.) que sur les plans de
l'accessibilité (par smartphone) et des services connexes (billettique intégrée, dématérialisation,
paiements a distance avec ouverture de comptes individuels par les clients et sécurisation bien
entendu de leurs données personnelles) ou nouveaux (calculateur multimodal prédictif, intégrant
aussi l'utilisation des modes doux et le mode routier, sans oublier le stationnement) s’inscrivent
ainsi parfaitement dans la logique présentée au paragraphe 3.1, comme le montrent les deux
schémas ci-apres.

La question peut également étre posée de la fourniture de services annexes, a caractére plus
commercial (localisation de magasins, de restaurants,...) ou touristique. Ce point est délicat mais
doit étre abordé d’autant qu’il peut étre le point d’entrée des grandes plateformes numériques sur
le marché de la mobilité, qui n’a pas encore été réellement investi par elles.
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Enfin il conviendra de ne pas perdre de vue les besoins des utilisateurs plus occasionnels ou
spécifiques comme les touristes, pour lesquels Vianavigo devra aussi apporter une réponse
adaptée. La situation des personnes peu familiéres des nouvelles technologies, aujourd’hui encore
de l'ordre de 30 %%, méme si leur nombre est appelé & décroitre progressivement, est aussi a
prendre en compte en maintenant une matérialité de la délivrance et de l'usage des titres de
transport, quand bien méme la diversité des services offerts serait moins large que celle de
Vianavigo et en donnant accés a des services « simples » et faciles d’utilisation comme les
boutons d’alerte sécurité avec géolocalisation ou des informations en temps réel affichées sur le
mobilier urbain.

Une période de transition aussi courte que possible pour disposer d’un outil performant,
opérationnel, simple d’utilisation et trés largement usité est un enjeu d’importance pour la
Région comme il sera évoqué plus spécialement au paragraphe 5.2. Un tel outil est cher a
développer et complexe a concevoir pour offrir une grande simplicité d’usage.

Les réflexions pourraient donc se focaliser sur I’équilibre régional de I'offre, avec un focus sur
lintermodalité, sur 'adéquation de ses horaires avec I'évolution des besoins et sur les nouvelles pratiques
de mobilité.

Elles devront prendre en compte les contraintes liées aux ressources nécessaires, a la sécurité et aux
besoins d’'information des voyageurs et a la maitrise des nuisances.

D’éventuels aménagements de l'offre devront tenir compte notamment du niveau de la demande en
déplacements nocturnes mais aussi des besoins de maintenance des réseaux lourds.

2.5 — L’usage de la route en lle-de-France

La route, en tant que support de mobilité individuelle, propose une infrastructure constante et
disponible a toute heure, méme si les phénoménes de congestion du trafic aux heures de pointe
amoindrissent la qualité du service rendu par un allongement important des temps de parcours. A
contrario, le trafic entre minuit et 5h00 représentant seulement 4 % du trafic moyen journalier en
semaine, la fréquentation est peu contrainte pendant la nuit, ce qui rend la route attractive. Cette
infrastructure peut certes étre améliorée « a la marge » sur quelques points particuliers, pour lever

% Une récente estimation chiffre a 30 % de la population ceux qui sont tout a fait a l'aise pour un usage étendu d’'un smartphone, a
40 % ceux qui le pratiquent imparfaitement en mobilité et a 30 % ceux peu ou pas familiers avec le numérique.
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des points d’étranglement, mais la mobilité dans le futur ne peut étre assise sur une croissance
massive des infrastructures routiéres pour de multiples raisons, économique, environnementale,
spatiale, d’efficacité,...

Mais c’est un moyen de transport sous optimisé, malgré un développement récent de voies
dédiées pour les bus et les taxis et de systémes de gestion dynamique du trafic (par panneaux
d’informations en temps réel et régulation dynamique d’accés a la voirie — demain par des liaisons
directes avec les véhicules connectés). Des gains de productivité sont possibles alors que le taux
moyen de remplissage des voitures particuliéres est seulement de I'ordre de 1,3 personne.

Le renforcement du transport collectif sur route, par bus ou par développement du covoiturage,
constitue une piste trés intéressante, tout particulierement hors du cceur de I'agglomération
parisienne ou la diversité des origines/destinations et la faible densité des flux n’autorisent pas un
recours efficace aux transports collectifs « lourds ». Il permettrait un enrichissement du service
offert notamment dans des zones plus ou moins mal pourvues, ou l'usage « traditionnel » de la
voiture particuliere est aujourd’hui presque la seule voie possible. Le transport par bus reléve
directement de [I'action des diverses collectivités territoriales, autorités organisatrices des
transports. Ces derniéres par contre ne peuvent qu’avoir un pouvoir incitatif pour le covoiturage
dont l'extension reléve avant tout de sociétés novatrices, plus ou moins encore en phase
d’émergence. Les différentes formes de covoiturage en expérimentation doivent trouver leurs
publics et leur modeéle économique.

Le transport a la demande (TAD) constitue, quant a lui, un type spécifique de transport routier de
voyageurs complémentaire aux lignes réguliéres, particulierement adapté aux zones les moins
peuplées. Dans ces derniéres, la faiblesse de la demande induit celle de l'offre. Les services de
transport public par bus y présentent un taux de remplissage extrémement bas, ce qui signifie un
cout prohibitif pour la collectivité.

Le TAD utilise des véhicules légers, présentant des colts de fonctionnement plus réduits. Le
service n’est activé que s'il y a au moins une demande enregistrée par une centrale de réservation
qui gére le service. Le service peut étre ouvert a tous ou réservé aux seuls abonnés. Néanmoins,
ces services ne parviennent pas a I'équilibre sur le plan économique et nécessitent donc un
engagement financier notable des collectivités souhaitant les mettre en place.

Ces services sont mis en place dans deux contextes principaux :

- pour faciliter la mobilité de personnes a mobilité réduite. En lle-de-France, le réseau local PAM
(Pour Aider a la Mobilité) est un service de transport a la demande, de porte a porte. Il est assuré
par du personnel spécialement formé et dans des véhicules adaptés. Il est réservé aux personnes
justifiant d’'une carte dinvalidité d’au moins 80 % pour leur permettre de se déplacer
quotidiennement (trajet domicile-travail, loisirs...). Chaque département dispose d'un service
PAM : PAM 75, PAM 77, PAM 78, PAM 91, PAM 92, PAM 93, PAM 94 et PAM 95. Ces services
sont financés par le STIF, la Région et le département concerné ;

- pour répondre a des besoins de déplacements domicile-travail dans des horaires décalés, tel
que Filéo, service de transport a la demande opérant sur 6 lignes et permettant de rejoindre
I'aéroport Paris-Charles de Gaulle et ses zones de fret, 24h/24, 7 jours/7 et 365 jours/an.

Plus rarement, un service de TAD peut étre mis en place pour permettre a tout usager d'aller d'un
point a un autre a l'intérieur d'un périmeétre et a des horaires prédéfinis. L'itinéraire des services est
fixé en fonction de la demande de déplacements. Par exemple, les deux communautés de
communes de la Brie des Morin et du Cceur de la Brie en Seine-et-Marne sont a l'origine d’un tel
TAD. Opérationnel depuis le 1er juin 2015, il permet de satisfaire des besoins liés a la santé, aux
démarches administratives, aux achats, aux loisirs, etc. Deux véhicules de 9 places, baptisés
"Proxi'bus”, donnent la possibilité de se rendre chaque semaine a Coulommiers, Rebais,
La Ferté-sous-Jouarre et La Ferté-Gaucher ainsi qu'a Provins une fois par mois, favorisant I'accés
aux lignes réguliéres de Transilien et de Seine-et-Marne Express. Fonctionnant du lundi au samedi
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aprés-midi, le TAD est accessible a tous. Les usagers de moins de 14 ans doivent cependant étre
accompagnés d'une personne majeure. La réservation est a faire par téléphone au plus tard la
veille du déplacement, avant 17h00. La centrale de réservation propose alors un horaire pour

['aller et/ou le retour.
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Mais en zone diffuse I'organisation d’'un service de TAD pose de sérieuses difficultés, notamment

touchant a la réservation préalable, au tracé des lignes, a la tarification.

Un effet collatéral d’'un usage plus soutenu de la route par les transports publics serait une
diminution de la congestion du trafic routier. En effet, une diminution du nombre de véhicules de
quelques pour-cent aux heures de pointe aurait un impact sur la fluidité beaucoup plus que
proportionnel a cette diminution sur les axes congestionnés. Et la diminution de la congestion

aurait aussi un impact positif sur la pollution et les émissions de CO2.
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3 — Les impacts et les risques

3.1 — Economiques

Les impacts économiques des nouvelles formes de mobilité, voire des nouvelles infrastructures,
sont mal connus :

- les modéles économiques propres aux nouvelles formes de mobilité sont mal établis. Par
exemple, le covoiturage urbain a courte distance n’a pas encore sur ce plan trouvé sa place,
contrairement au covoiturage interurbain longue distance, l'offre Vélib’ nécessite une forte
implication financiére des collectivités pour asseoir son équilibre. Le manque de recul constitue un
fort handicap pour aller plus loin évidemment ;

- la couverture des colts d’entretien et d’exploitation des nouvelles infrastructures est
insuffisamment appréhendée. Par exemple, les conditions financiéres du fonctionnement du
Grand Paris Express restent a déterminer ;

- le bilan économique des nouveaux matériels sur la totalité de leur cycle de vie — achat et
exploitation — est a la fois incertain et évolutif car la technologie est encore en devenir. L’exemple
des bus électriques en comparaison des bus diesel ou hybrides illustre ce point (coGt d’achat
nettement plus élevé, colts d’exploitation moindres, durée de vie des batteries incertaine,
évolution technologique permanente) ;

- la valorisation des effets externes positifs attendus est peu prise en compte: comment
quantifier et imputer les gains relatifs aux émissions moindres de CO2 ou de particules ou ceux
attachés a une congestion routiere améliorée (c'est-a-dire @ moins de bouchons) ? Et sans méme
parler de I'impact de ces mobilités sur I'activité économique générale.

3.2 — Sociaux

L’amélioration prévisible des temps de transport domicile-travail constitue une avancée sociale
pour les actifs qui en bénéficieront. Ceci améliorera aussi les perspectives d’emploi pour ceux qui
ne souhaitent pas changer de lieu de résidence et acceptent un temps de trajet domicile-travail
inchangé.

} Une amélioration sensible de I'accessibilité
/\ en transports collectifs a I’horizon 2030

Nombre d’emplois accessibles en moins d’une heure

-+3 000 000
-+2 000 000
\:|+1 000 000
\:| +500 000
D +100 000
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Il est cependant avéré que les salariés empruntant les transports en commun en région parisienne
sont confrontés souvent a des problémes comme la multiplication des correspondances, des
temps de parcours longs et un confort incertain - sources d’usure et d’irritabilité - et d’insécurité sur
certains trongons et a certaines heures — source de crainte. Ceci a des effets induits négatifs sur la
vie professionnelle et familiale, difficlement quantifiables au demeurant. L'idée pour une entreprise
de promouvoir un recrutement « de proximité », juridiqguement trés discutable, se heurterait de
toute fagon a I'appréciation du salarié, seul juge de ce qui est raisonnable ou pas pour lui-méme.

Par ailleurs, le schéma ci-aprés montre que le degré de saturation du réseau routier a I'horizon
2030, malgré la croissance des offres de transport en commun programmées, tendrait a
s’aggraver a localisation « habitat/emploi » inchangée, les tentatives de rééquilibrage de celle-ci
n‘ayant pas donné a ce jour de résultats probants. Ce risque de congestion routiére accrue sera
source de stress pour les utilisateurs.

Saturation du réseau en 2030
(Scénario de référence)
Occupation T1 (PA)

Moins de 70 %

Mains de 90 %
B woins de 100 %
B Moins de 120 %

B Au-delade 120 % K ; A
\ 4
i] 4 & 12 km 3 s i )
Source : DRIEA/SCEPIDPAT J ] T f/
Fond de plan : OpenstreetMap ;’ L
Source : La répartition des emplois en lle-de-France : un levier pour améliorer les conditions de déplacements ? (DRIEA,
a paraitre)

Dans un autre domaine, I'impact sanitaire positif d’'un recours accru a des modes actifs (marche et
vélo) est a valoriser auprés de la population : alors que deux tiers des parisiens utilisent les
transports en commun, 20 % des Franciliens sont considérés comme sédentaires (c’est a dire font
moins de 4000 pas/jour), ce qui peut occasionner divers graves problémes de santé.

3.3 — Environnementaux

Un ménage francais émet 8 tonnes de CO2/an dont 50 % provient de sa mobilité. Les transports
publics et la mobilité partagée participent donc a la limitation de ces émissions.

A terme, l'utilisation de voitures électriques ou hybrides, notamment pour les petites distances,
générera certes moins de CO2 et de pollution. Mais dans I'immédiat les efforts menés en lle-de-
France pour favoriser 'usage des modes alternatifs a la voiture particuliére ainsi que le recours a
des voitures moins émettrices de CO2 se traduiront par une diminution de 20 % des émissions de
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gaz a effet de serre entre 2010 et 2020 et une amélioration de la pollution, méme si elle est encore
insuffisante, comme le montre le schéma ci-aprés (1°° ligne : 2010, 2" ligne : 2020, 1** colonne :
concentrations moyennes en NO2, 2°™ colonne : en PM 10 et 3°™ colonne : en PM 2,5).
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Une baisse de la pollution atmosphérique aura des effets bénéfiques sur beaucoup de pathologies
pour 'ensemble de la population. A noter aussi que la réduction des accidents attendue du report
modal doit permettre une diminution des incapacités et des déces.
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4 — Les implications des collectivités publiques

4.1 — Les impacts de la réforme territoriale

Les changements dont la réforme territoriale est porteuse dans le domaine de la mobilité ont été
étudiés par I'Institut d’aménagement et d’'urbanisme (IAU) d’lle-de-France.

Les éléments essentiels de cette réforme, sous langle des démarches d’articulation
urbanisme/transport, des interactions de la Métropole du Grand Paris avec les échelons régionaux
et territoriaux, ont été explicités par I'|AU et sont repris ci-apres.

Le Grand Paris a d’abord été celui des transports et de la compétitivité économique. Aujourd’hui, il
entre dans une nouvelle phase avec la préfiguration de la métropole, qui devra préciser les
conditions d’exercice de ce nouvel acteur francilien, notamment sous I'angle de la mobilité et des
déplacements.

La loi de modernisation de I'action publique territoriale et d’affirmation des métropoles (Maptam) #*
a créé au 1er janvier 2016 la métropole du Grand Paris (MGP). Ce nouvel EPCI %3 fiscalité propre
et a statut particulier a des compétences en aménagement de I'espace métropolitain, en politique
locale de I'habitat, en politique de la ville, en développement et aménagement économique, social
et culturel, ainsi qu’en protection et mise en valeur de I'environnement. Or, les actions menées par
la métropole dans ces domaines peuvent avoir des impacts sur la demande en déplacements,
I'espace public ou la qualité de vie en général. Elles concernent donc la mobilité des personnes et
des biens, quoique la MGP n’ait pas de compétence explicite dans le domaine des transports.

Par ailleurs, si la loi s’appliquait dans sa forme actuelle®®, la métropole se substituerait aux EPCI &
fiscalité propre (communautés d’agglomération ou communautés de communes) existant sur son
territoire. Parmi les compétences exercées aujourd’hui par ces établissements, certaines pourront
ne pas relever de l'intérét métropolitain et étre rétrocédées aux communes en I'absence de relais
territorial intermédiaire. L’élaboration et le suivi des plans locaux de déplacements, la gestion de la
voirie d’'intérét communautaire et 'organisation des transports urbains de proximité constituent des
exemples de compétences dont I'intérét métropolitain pourrait étre discuté.

4.1.1 - Les impacts sur la demande en déplacements

En premier lieu, les compétences métropolitaines en aménagement de I'espace, en politique de
'habitat ou en développement économique pourront agir sur la localisation de certains péles
générateurs de déplacements et moduler la structure actuelle des flux en zone urbaine dense.

Ces actions peuvent se traduire par la poursuite du rééquilibrage territorial des zones d’habitat et
d’empiloi, par I'affirmation de péles de compétitivité ou par une mixité et une densité accrues aux
abords des gares. Elles ont une incidence sur la localisation et la temporalité de la demande, sur
les motifs de déplacement et sur les modes utilisés.

% |oi n° 2014-58 du 27 janvier 2014.

2 stablissement public de coopération intercommunale.

% | "articulation entre métropole et EPCI pourrait étre prochainement infléchie pour donner plus de place aux « territoires » reprenant
certaines fonctions des EPCI. Cela suppose la révision de I'article 12, actuellement a I'étude.
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4.1.2 - Les impacts sur I'offre

Par sa compétence en aménagement de I'espace, la MGP pourra définir, créer et réaliser des
opérations d’intérét métropolitain : zones d’aménagement concerté, grands projets urbains, éco
quartiers, espaces logistiques, etc.

Dans le cadre de ces projets, elle sera en mesure d’intervenir sur I'équilibre de l'offre entre les
différents modes de déplacement et sur la qualité des espaces publics : voies réservées, pistes
cyclables, confort des circulations piétonnes, etc.

D’autre part, la MGP pourra agir sur I'approbation des plans locaux d’'urbanisme, pouvant inclure
des spécifications sur les normes de stationnement, la place du vélo dans la ville, etc.

Enfin, la MGP pourrait prendre en charge les compétences des anciens EPCI en matiére de voirie
communautaire. Or pour certaines communautés d’agglomération, celles-ci impliquent un linéaire
de voies et des moyens techniques et humains importants.

4.1.3 - Les impacts sur la planification

La MGP sera également compétente en matiére de protection et de mise en valeur de
'environnement, et en politique du cadre de vie sur son territoire. Sur cette thématique, la loi
Maptamzsprévoit que la métropole aura un réle a jouer dans l'action publique pour la mobilité
durable®.

Ainsi, via I'élaboration de son plan climat-énergie territorial (PCET), elle sera en mesure de peser
dans les choix liés a la mobilité en cceur d’agglomération : zones a trafic limité, mesures de
protection de [latmosphére, intégration des nouveaux véhicules urbains, politique de
stationnement, etc.

L’analyse des compétences de la MGP souligne ainsi la présence transversale de la mobilité dans
plusieurs domaines d’intervention métropolitaine. Or plusieurs pistes de réflexion peuvent étre
proposées afin d’en améliorer la portée et la cohérence.

4.1.4 — Comment structurer la planification locale des déplacements ?

L’ampleur du territoire couvert par la MGP, et son poids démographique et économique,
interrogent la nature de ses relations avec le Syndicat des transports d’lle-de-France (STIF). Est-il
par exemple souhaitable que la MGP intégre le conseil d’administration de I'autorité organisatrice,
au méme titre que les EPCI actuels ? La MGP pourrait-elle étre autorité organisatrice de
proximité ? Devra-t-elle élaborer un plan local de déplacements ?

4.1.5 — Quel avenir pour la voirie structurante ?

La planification locale des déplacements s’enquiert des moyens dont disposerait la métropole pour
appuyer son action dans ce domaine, par exemple en termes d’infrastructures routiéres.

Aujourd’hui, le réseau de voirie public peut étre décomposé en voies gérées par I'Etat, par les
départements, par les intercommunalités et par les communes.

Demain, la MGP aurait-elle intérét a prendre en charge une partie de la voirie sur son territoire ?

% Art. L.5219-1.V.
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Le cas de la MGP est particulier car elle n’est pas compétente sur les questions de transport, la
planification des déplacements étant réalisée a I'échelle régionale. Or la loi portant nouvelle
organisation territoriale de la République (OTR) renforce le réle de la région pour cet
aménagement, en proposant notamment de lui confier la voirie relevant actuellement des
départements.

La gestion de cette voirie structurante sur le territoire de la MGP est donc posée : devrait-elle étre
prise en charge par la région compétente en matiére de transport ou par la MGP, compétente en
matiére d’aménagement métropolitain ?

Quelle que soit I'option retenue, la coordination entre I'échelon régional et I'échelon métropolitain
sera essentielle. Elle devra permettre d’articuler les actions de deux acteurs aux compétences
complémentaires sur un méme territoire et assurer une cohérence entre un périmétre de transport
urbain étendu a la région entiére, et un périmétre meétropolitain reposant sur des limites
administratives sans lien avec I'aire urbaine ou les bassins de déplacements.

4.1.6 — Comment gérer les transports urbains de proximité ?

La gestion des transports urbains de proximité est un deuxiéme exemple de questions posées en
termes de répartition concréte des compétences.

Aujourd’hui, des navettes locales ou des renforts d’offre sur les lignes de bus réguliéres peuvent
étre pris en charge par des EPCI ou gérés par des syndicats intercommunaux.

Cing groupements de communes sont également autorités organisatrices de proximité. Or la
création de la MGP reconsidére le devenir de ces différents dispositifs sur son territoire. Méme si
la majorité des besoins est couverte par les lignes réguliéres, souvent exploitées par la RATP en
proche couronne, les services urbains de proximité représentent 60 lignes de bus environ,
gratuites et payantes.

Si lintérét métropolitain de ces lignes n’est pas avéré et si une gestion communale n’est pas
souhaitée, la loi Maptam propose différents outils permettant aux villes d’exercer en commun
certaines compétences : conventions, organismes publics de coopération, syndicats ou ententes.

Cette thématique des transports urbains de proximité, en apparence anecdotique, illustre toute la
complexité de l'articulation des compétences des collectivités territoriales en matiére de mobilité.

De quel Grand Paris parle-t-on ?

La métropole du Grand Paris est un EPCI créé aprés les annonces du Nouveau Grand Paris. Elle
n’a donc pas de relation directe avec celui-ci. Le Nouveau Grand Paris, présenté par le Premier
ministre le 6 mars 2013 rassemble les projets d’amélioration a court terme des transports en lle-
de-France, de modernisation et d’extension du réseau existant, ainsi que le Grand Paris Express.
Il est le fruit d’'un travail interministériel, en coordination avec la région lle-de-France, le STIF et la
Société du Grand Paris.

Le Grand Paris Express est un projet de réseau de métro automatique comprenant 200 km de
lignes créées ou prolongées, associées a 72 gares. Il intégre notamment le prolongement de la
ligne 14 de métro entre Saint-Denis et Orly, et la création d’'une ligne de métro de rocade, en
proche couronne parisienne. Il est réalisé sous la maitrise d’ouvrage de la Société du Grand Paris,
établissement public de I'Etat. Le STIF est associé au projet en tant qu'autorité organisatrice.

Les besoins de mobilité des personnes — offres nouvelles - impacts — 23 février 2017 55/73




L’organisation actuelle des transports en ile-de-France

L’lle-de-France bénéficie d’'un statut spécifique : le conseil régional définit la politique des
déplacements sur I'ensemble de son territoire, y compris dans l'agglomération centrale. En
association avec I'Etat et a l'initiative du Syndicat des transports d’lle-de-France (STIF), la Région
élabore ou révise le plan de déplacements urbains d’lle-de-France (PDUIF), principal outil de
planification et de programmation pour la mobilité des Franciliens. Ce PDUIF peut étre décliné a
I'échelle locale par les structures intercommunales et par la ville de Paris sous la forme de plans
locaux de déplacements (PLD).

Le STIF est l'autorité organisatrice des transports sur 'ensemble de la région. Pour les services de
transports publics réguliers, il étudie les projets de nouvelles infrastructures, décide des liaisons a
desservir, désigne les exploitants, définit les modalités techniques d’exécution et est responsable
de la politique tarifaire. Il s’appuie pour cela sur les décisions des collectivités locales prises au
sein de son conseil d’administration. Le Stif peut déléguer tout ou partie de ses attributions, hormis
la politique tarifaire, a des collectivités territoriales devenant alors des autorités organisatrices de
proximité (AOP) sur des périmétres ou pour des services définis d'un commun accord : lignes de
transport local, services de transport a la demande, etc.

Afin d’encadrer les activités des exploitants (RATP, SNCF et opérateurs privés réunis au sein de
I'Organisation professionnelle des transports d’lle-de-France/Optile), le STIF établit des contrats de
service public définissant I'offre attendue, la rémunération de I'exploitant et les mécanismes
d’intéressement financier liés a l'offre réelle et a la qualité de service. Certains de ces contrats,
notamment ceux touchant aux lignes de bus, peuvent étre gérés et financés en partenariat avec
des communes ou des structures intercommunales.

4.2. — Le role fédérateur et incitateur de la Région

La place du numérique est trés fortement croissante dans un marché qui n’est plus uniquement
celui du transport mais celui de la mobilité. La maitrise de l'information — offres de transport tous
modes et leur intégration multimodale, comparaison des services, informations en temps réel,
billettique intégrée — a destination de 'usager-consommateur est un enjeu majeur.

Celle-ci attise la convoitise des acteurs économiques, en particulier des plateformes numériques
comme Google, dont le savoir-faire concurrent n’est pas a sous-estimer et alors méme qu'’ils sont
en train de montrer un intérét a investir le champ de la mobilité puisqu’ils y voient la possibilité de
capter une part importante de la marge dans la chaine de la valeur.

La Région, via son bras armé qu’est le STIF dont les compétences seront certainement a revisiter,
a un réle éminent a jouer pour fédérer les énergies des différents acteurs sans se substituer aux
opérateurs publics et privés qui assurent physiquement et quotidiennement le service et qui
voudront préserver leurs données commerciales. La Région doit devenir prescriptrice en matiére
de mobilité, en dépassant la segmentation transport collectif/transport (plus ou moins) individuel et
en valorisant mieux le potentiel des différents réseaux d’infrastructures disponibles : en effet,
l'usage de la route est sous-optimisé comme nous l'avons vu ci-dessus alors méme que les
réseaux ferroviaires atteignent la saturation en de nombreux endroits. L’enjeu consiste beaucoup
plus a renforcer I'usage de ces infrastructures |la ou cela reste possible que d’envisager la
construction plus ou moins massive de nouvelles infrastructures, extrémement colteuses et
souvent d’une pertinence discutable sur le plan environnemental.

Le développement de Vianavigo participe bien a un tel objectif. Mais deux conditions au moins
sont a satisfaire impérativement : la rapidité du développement pour préempter la satisfaction du
besoin et la qualité opérationnelle du service pour le crédibiliser, sans oublier non plus d’obtenir la
plus large participation possible de tous les opérateurs concourant a la mobilité, alors méme que la
normalisation dans le domaine de I'industrie numérique de la mobilité est inexistante.
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Cette participation n’est pas automatiquement acquise: autant le STIF peut obtenir des
engagements des opérateurs avec lesquels il contractualise (SNCF, RATP, autocaristes,...),
autant il devra étre convaincant vis-a-vis des autres opérateurs qui devront y trouver leur propre
intérét (et notamment les start-up a l'origine de nouveaux services de mobilité avec lesquelles il
devra inventer des formes adaptées de coopération). Ce dernier point mérite une attention toute
particuliere : I'intérét, et la force, de Vianavigo viendra de sa complétude.

Cette préoccupation dépasse le cadre de I'lle-de-France. Elle est nationale et méme européenne.
Mais attendre I'obtention d’'un cadre de référence unifié pour agir (transfert de données, normes
billettique,...) reviendrait a laisser la place libre a d’autres acteurs trés dynamiques comme les
grandes plateformes numériques qui imposeraient leurs solutions techniques et capteraient la
valeur ajoutée. Autant le développement de Vianavigo doit étre rapide, autant il doit étre progressif
dans ses ambitions.

... une place a défendre
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5 — Les préconisations : des actions de régulation et
d’impulsion

1 — Beaucoup d’actions relévent de l'optimisation et de l'adaptation de Il'existant, tout en
s’appuyant sur les nouvelles technologies, et tenant compte des besoins et du contexte
spécifiques a chaque territoire, notamment dans les zones périurbaines a faible densité pour :

- continuer a rendre les transports en commun (TC) plus attractifs, notamment en développant
les transports sous une forme incitative et non contraignantes a leur utilisation (ex: veiller a ne pas
concevoir des couloirs de bus entravant non seulement la circulation des véhicules individuels
mais aussi celle des bus, mettre en place une video-verbalisation pour usage indu des couloirs de
bus) ;

- encourager les modes actifs pour les déplacements de proximité (marche et vélo) et dynamiser
'usage du vélo sur les moyennes distances (ex : inclure dans les plans vélo des parkings a vélos
prés des pbles d'activités, commerces, loisirs, santés, etc.. et ne pas limiter leurs installations aux
gares, prévoir un Schéma régional d'amélioration de la signalisation urbaine comprenant,
notamment, des plans dans les villes, lancer des opérations de communication de prévention
quant au partage de la voirie, en particulier avec le déploiement des 2 roues "Hoverboard"?’, ou
quant au bon usage des smartphones par les piétons) ;

- faciliter, sécuriser et promouvoir le co-voiturage et les nouvelles formes de stationnement,
adapter I'auto-partage au périurbain (ex : encourager les bassins d'emplois a créer des sites de
co-voiturage comme certaines grandes entreprises ont pu le faire sur leur intranet) ;

- optimiser le transport a la demande (TAD — ex : lancer une réflexion avec les taxis en grande
couronne).

2 — De nouvelles solutions aux besoins de mobilité connaissent un essor récent du fait
d’'innovations technologiques (plateformes numériques d’échange, smartphones, géolocalisation,
applications mobiles,...) qui autorisent une mise en ceuvre pratique et une adoption progressive a
grande échelle par une large fraction de la population.

Ceci n’est pas exclusif de I'extension de la signalétique dynamique (c'est-a-dire « en temps réel »)
sur les infrastructures existantes et dans les transports en commun, qui reste nécessaire. L’essor
de ces solutions alternatives est par ailleurs, significatif d’'un véritable changement de mentalités et
de comportements de I'ensemble des acteurs de la mobilité.

Dans ce contexte, les collectivités territoriales sont appelées a jouer un réle important consistant a
accompagner toutes les initiatives qui émergent, voire a les amorcer afin de montrer 'exemple et
déclencher une dynamique positive sur leur territoire. L’'exemple de So Mobility, un consortium
original animé par la ville d’'Issy-les-Moulineaux, est intéressant a ce titre et illustre une nouvelle
forme de coopération entre acteurs publics et privés pour promouvoir des expérimentations
novatrices, réunissant des acteurs référents du batiment, des travaux publics, du transport, des
infrastructures de mobilité, de I'énergie et de la technologie. Un retour d’expérience approfondi de
cet apport devrait étre réalisé.

3 — L’enjeu consiste a intégrer diverses solutions dans une démarche globale et cohérente de
mobilité, via une meilleure coordination entre les différents modes et acteurs d’'un méme territoire
et via un usage plus soutenu des infrastructures sous-utilisées.

# Hoverboard ou Gyropode : véhicule électrique monoplace, constitué d'une plateforme munie de deux roues sur laquelle I'utilisateur se
tient debout, d'un systéme de stabilisation gyroscopique et d'un manche de maintien et de conduite. Il peut étre décliné sans manche de
maintien ou en version mono-roue.
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Aussi, 'amélioration de 'intermodalité est essentielle au développement des solutions alternatives,
et en particulier a la réussite du Grand Paris Express (GPE).

Pour ce faire, il convient d’agir autant sur I'optimisation des interfaces physiques (ex : tant sur le
réseau existant que sur les gares du GPE) que sur les aspects organisationnels, tarifaires et
linformation voyageurs (ex : concevoir une gamme tarifaire sur la base du passe NAVIGO
élargissant I'offre a des services complémentaires comme Vélib, Autolib...).

La convergence des informations fournies par tous les opérateurs de mobilité est un besoin crucial
pour une telle mise en ceuvre.

4 — Cette convergence doit étre pilotée vigoureusement par la Région pour éviter la captation de la
valeur ajoutée qu’elle comporte par de grands acteurs de '’économie numérique.

5 — L’exercice de leurs compétences respectives par les différentes collectivités territoriales
impliquées — la Région, la MGP, les EPCI (sans se limiter aux transports urbains de proximité
entre EPCI et MGP ou a la définition de la voirie structurante entre Région et MGP) — génére un
enchevétrement d’effets en matiere de transport. Cela est souvent source de complexité, voire de
frein a la mise en ceuvre d’'une intermodalité efficace.

Les compétences du STIF, qui comprennent déja le pilotage de la mise en ceuvre du Plan de
déplacements urbains (PDU), devraient évoluer vers celles d’'une agence de la mobilité, comme
l'autorise la loi Maptam.

6 — Les actions d’information, de communication et de sensibilisation sont essentielles au
développement des solutions de mobilité alternatives.

Ainsi, une communication active ciblant 'ensemble des usagers quels qu’ils soient — actifs,
seniors, scolaires, touristes,... — doit permettre de diffuser les concepts et de mieux faire connaitre
I'offre de mobilité disponible, en insistant sur les avantages économiques et environnementaux des
modes alternatifs.

Par ailleurs, cette diffusion ne doit pas étre réduite aux seuls canaux numériques (smartphones,...)
mais doit également étre adaptée aux personnes peu familiéres ou ne disposant pas des nouvelles
technologies. Dans ce cadre, des actions de sensibilisation a caractére préventif sont également a
retenir pour mieux assurer la sécurité des utilisateurs des modes recourant a une méme
infrastructure (vélos vs. piétons, par exemple).

Notons que des aides financiéres et des mesures incitatives (avantages clients, gratification
financiére) peuvent en parallele étre mises en place pour encourager l'usage des modes
alternatifs.

7 — Outre 'amélioration des conditions de déplacements, la réduction des besoins et distances de
déplacements au quotidien par une meilleure adéquation des localisations de logements et
d’emplois est a rechercher. Dans le respect des orientations du SDRIF, la question de la
cohérence entre les politiques d’'aménagement et de transports est ainsi rappelée, d’autant que la
croissance attendue des besoins de mobilité a I'horizon 2030 ne parait guére compatible avec
celle de l'offre de transport, limitée par de fortes contraintes physiques pesant principalement sur
les infrastructures routiéres.
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Glossaire

Mobilité et déplacements

La mobilité individuelle un jour ouvrable correspond au nombre moyen de déplacements par
personne et par jour (hors vacances scolaires, week-ends et jours fériés).

Un déplacement est le mouvement d’'une personne entre deux lieux (une origine et une
destination), chacun étant caractérisé par une activité (motif) ; il peut étre effectué avec un ou
plusieurs moyens de transport. Si plusieurs personnes utilisent un méme véhicule, on comptabilise
plusieurs déplacements.

Modes de déplacement

Plusieurs modes peuvent étre utilisés au cours d'un méme déplacement. Une hiérarchisation est
faite pour définir un mode de transport principal. La hiérarchisation utilisée est la suivante :
transports collectifs puis voiture puis deux-roues motorisés puis vélo puis marche (ex : se rendre a
vélo a la gare puis prendre le train correspond a un déplacement en transports collectifs).

Plusieurs regroupements de modes sont utilisés :

- les modes motorisés regroupent les transports collectifs, la voiture et les deux-roues
motorisés ;

- les modes individuels motorisés regroupent la voiture et les deux-roues motoriseés ;

- les modes actifs sont le vélo et la marche.

Motifs de déplacement
Les motifs de déplacement sont soit :

- en lien avec le domicile : domicile-travail, domicile-études, domicile-achats, domicile-affaires
personnelles, domicile-accompagnement, domicile-loisirs/visites ;

- sans lien avec le domicile : dans ce cas, on les appelle « déplacements secondaires ». Si leur
origine ou leur destination est le travail, ce sont des déplacements secondaires liés au travail,
sinon ce sont des déplacements secondaires non liés au travail.

Portée des déplacements
La portée est la distance a vol d’oiseau entre le lieu d’origine et la destination du déplacement.

Découpage territorial de I'lle-de-France

Les analyses de I'enquéte de 2010 seule, ou en comparaison avec celle de 2001, s’appuient sur
un découpage de I'lle-de-France basé sur la morphologie des territoires.
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Découpage morphologique

de lle-de-France
1
' Fars 1oskm: | zi1goooo | 1773000
(d:'?g-glun-eratm E21km! | 4545000 | 2 OB4 00D
Emmgﬂm':'" 2mzkm? | 3327000 | 1325000

Autres territolres | 2 274 km? 1 3E4 000 427 002

{ Sowce | INSEE 2008,

Ce découpage ne correspond pas a celui frequemment utilisé, dans d’autres usages, de petite et
grande couronne. Mais cette difficulté statistique n’entache pas les ordres de grandeur des chiffres
fournis, nécessaires a la bonne compréhension du sujet.
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Annexe

- La voiture autonome

Les Voitures
—emguete

d’autonomie

Steven Shladover

L'automatisation compléte des véhicules n'est pas pour
demain. En revanche, la conduite automatisée dans des lieux
et voies équipés a cet effet sera bientdt une réalité.

ientdt, nous aurons tous un chauffeur.

Il sera électronique et, quand nous le
uhaiterons, il nous emmenera partout

eten toute sécurité, du moins tant que nous
n‘aurons pas a tourner a gauche au milieu
du trafic... Et puis, il arrivera que l'état de
la chaussée lui crée un probleme, comme la
neige efla glacele feronta coupssir. .. [l faudra
aussi le surveiller un peu, pour lui rappeler

d’éviter Ia gendarmerie, les ambulances, le

etenville, I
surgir de tous cotés.

s de telles rencontres sur la route,
un pilote humain convenablement entrainé
aura facilement toutes les réactions appro-
pri€es. En revanche, un pilote automatique
ne les aura probablement pas, tant elles
sont difficiles a programmer. Les problémes
d'automatisation correspondants sont encore
ouverts et les résoudre exigera beaucoup
de temps, d’efforts et d’argent. Or, dans le
méme temps, les gens ont autre chose en

‘attendent pratiquementd'unjoura
l'autre & voir passer un véhicule entiérement
automatique au coin de la rue.

D’oti viennent ces attentes irréalistes?
D’abord, de I'amalgame terminologique
qui frappe les systémes de conduite auto-
matisée. Tant les médias que les
teurs automobiles emploient sans
tion les termes d'«autonome », de «sans

c
alors qu’
niques tre
ervices commerciaux des construc-
des équipementiers (les industriels
pécialisés dans les sous-systémes automo-
sbureaux d’études, par exemple,
créent sans cesse du matériel publicitaire
qui exploite sciemment le flou régnant sur
la part réelle du processus de conduite qui
est automatisée.

Pour leur part, les journalistes du domaine
ont une tendance' acharnée a 'optimisme
technologique, sans doute parce que celaleur
permet de faire le spectacle en dépeignant
un étonnant futur.

Les attentes de plus en plus irréalistes
dinsi créées sont d'autant plus néfastes que
I'avenement d’une forme de conduite autc
matisée est proche et devrait sauver des
réduirela pollution etla consommation de
carburant. Elle n’aura toutefois pas la forme
a laquelle les gens s'attendent.

La conduite d'un véhicule est une activité bien
plus complexe que ne l'imaginentla plupart
des gens. Elle demande de trés nombreuses
capacités, dont certaines sont plus faciles a

[47
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automatiser que d’autres. Par exemple,
maintenir une vitesse constante sur une
route dégagée est facile. Les régulateurs
de vitesse usuels le font déja depuis des
décennies. Aujourd’hui, des régulateurs de
vitesse adaptatifs, capables de maintenir &
la fois une vitesse et une distance appro-
priées, font partie des options courantes.
Il existe aussi des systémes de maintien
dans Ia voie de circulation. Ceux de Mer-
cedes-Benz et Infiniti utilisent les signaux
de caméras et de capteurs afin de contrdler
la direction et maintenir le véhicule bien
centré dans sa voie.

Sinous avons de plus en plus souvent
affaire a des véhicules intelligents, cela ne
doit pasnous leurrer: un fossé énorme sépare
encore ces systémes automatiques d‘un sys-
teme que l'on pourra considérer comme un
pilote automatique entiérement autonome.

Pour clarifier les choses, SAE Interna-
tional (elle s'appelait anciennement Society
of Automotive Engineers), I"association
internationale des acteurs techniques du
véhicule automoteur, a défini cing niveaux
d’automatisation de la conduite de véhi-
cules. L'absence d’automatisation défi-
nit le niveau 0. Les trois niveaux suivants
correspondent aux systémes qui offrent la
possibilité d'une intervention d'urgence
du conducteur humain. Les dispositifs
de maintien de trajectoire, tels les régula-
teurs adaptatifs de vitesse, les systémes de
maintien dans la voie, par exemple, appar-
tiennentauniveau 1. Le niveau 2 accueille
les combinaisons de solutions techniques
mises en place pour automatiser des taches
de conduite complexes: un dispositif de
maintien dans la voie couplé a un régu-
lateur de vitesse adaptatif par exemple.
Les systemes de niveau 3 se fondent sur
les dispositifs de niveaux 1 et 2 pour gérer
entiérement une phase particuliére de la
conduite, par exemple la progression sacca-
dée au sein d'un embouteillage. Toutefois,
ils n’existent pas encore dans le commerce:
l'automatisation de la conduite est limitée
pour le moment aux niveaux 1 et 2.

Les niveaux 4 et 5 sont trés différents
dans la mesure ot ils supposent un fonc-
tionnement sans assistance humaine. Un
systéme de niveau 4 pourra assumer toutes
les sous-taches de la conduite, mais unique-
ment dans des circonstances strictement
définies, par exemple dans un parking clos
ou sur une voie réservée de l'autoroute.
Tout au sommet de 1'échelle définie par
SAE International, le niveau 5 est celui des
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estl'un des
fondateurs
du projet PATH
de transport

de PInstitut du transport
de ['université de Californie
a Berkeley, aux Etats-Unis,

Steven SHLADOVER

routier automatisé

L'ESSENTIEL

u La voiture qui se conduit
elle-méme a été
survendue. Ce projet
est encore loin d'aboutir.

uLa conduite automatisée
avec assistance humaine
en cas d'urgence reste
problématique.

mll est plus facile
de développer des
dispositifs de conduite
automatique dans
des environnements
aménageés.

mAinsi, des voitures se
garant seules ou pilotées
automatiquement
sur des voies d’autoroute
spécialement congues
devraient étre pour
bientdt.
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véhicules entierement automatisés, fonc-
tionnant sans aucune assistance humaine
méme en cas d'urgence. Sans doute est-ce
a cette autonomie compléte que pensent
les gens quand ils entendent Carlos Ghosn,
le PDG de Nissan et de Renault, annoncer
avec aplomb des voitures entierement
automatisées sur nos routes vers 2020.
La vérité est qu’aucun connaisseur
de I"automobile ne s'attend & ce que des
systemes automatiques de niveau 5 soient
mis sur le marché dées 2020. Selon toute
vraisemblance, ce qui sera proposé en sera
encore tres éloigné. Méme les systémes
de niveau 3 pourraient étre encore tres
lointains, méme si, paradoxalement, ceux
de niveau 4 sont probablement proches.
Pour saisir les raisons de cette situation
paradoxale, il nous faut parler delogiciels.

Le défi est de dépasser
|a fiabilité humaine

Contrairementa ce que I'on croit, les conduc-
teurs humains sont remarquablement effi-
caces, en tout cas pour éviter les accidents
graves. Selon 'IRTAD (Infernational Road
Traffic and Accident Database), la circulation
routiere est responsable en France d"une
dizaine de morts par milliard de kilometres
parcourus, ce qui correspond a peu prés a
lasituation européenne. A cela s'ajoutent
beaucoup de blessés. Ces ordres de grandeur
indiquent les performances que doivent
dépasser les dispositifs de conduite auto-
matique. Nous en sommes encore bien
loin, contrairement a ce que veulent bien
admettre les adeptes de I'automatisation.
Pour comprendre pourquoi, songez
juste au nombre de fois ol votre ordina-
teur personnel s’est figé. Si un systéme
d’exploitation, tel celui qui anime votre
machine, était responsable de la conduite
d’une automobile, la mort pourrait survenir
aussi souvent que les pannes de systéme
sur un ordinateur personnel. Et méme
quand un tel logiciel évite les blocages, il
arrive souvent qu'il se mette a fonctionner
lentement: or sur la route, il suffit parfois
qu’une réaction soit retardée d"un dixieme
de seconde pour qu'un accident se pro-
duise. C'est bien la nécessité de réactions
ultrarapides qui risque de rendre les logi-
ciels de conduite automatique dangereux
en situation réelle. Ces derniers doivent
donc étre congus et développés avec des
exigences bien supérieures a celles des
logiciels courants du commerce.
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es interactions entre les constructeurs et les journalistes

du secteur automobile ont produit beaucoup

de confusion dans le vocabulaire utilisé pour décrire

les différents types d’automatisation de la conduite.

Les expressions « véhicule autonome», « véhicule sans

conducteur», « voiture autoconduite », souvent employées,

sont peu éclairantes.

Pour clarifier les choses,
I'association internationale
des ingénieurs automobiles,
SAE International, a défini cing
niveaux différents

d’automatisation de la
conduite. Cette échelle va d’'un
niveau 0, I'absence de toute
assistance automatique

| ala conduite humaine, & un

LES CINQ NIVEAUX D'AUTOMATISATION DE LA CONDUITE

niveau 5, qui ne suppose
aucune assistance humaine
au pilotage automatique
du véhicule.

Cette échelle réserve
quelques surprises. Par
exemple, il s’est avéré que
I'automatisation de niveau 4
- la conduite automatique sans
aucune assistance humaine
en conditions prédéfinies
et stables - est beaucoup plus
facile & mettre en ceuvre que
celle de niveau 3 - Ia conduite

automatique pendant
certaines phases de la conduite
seulement.

Quant aux dispositifs
de conduite automatique
de niveau 5 - la voiture
est conduite dans toutes

| les conditions par un pilote

automatique - sont trés loin
d’étre en vue. Si les progrés
sont suffisants, ces dispositifs
ne deviendront réalité

que dans plusieurs décennies,
selon Steven Shladover.

Surveillance humaine de Fenvironnement

0

1

2

Surveillance automatique de Fenvironnement,

3

4

5

Aucune Conduite Automatisation Automatisation Automatisation Automatisation
automatisation assistée partielle conditionnelle poussée totale
Absence Des dispositifs La conduite Un dispositif Dans certaines Un pilote
de tout dispositif aident le conducteur  est partiellement automatique conditions hien automatique
d'assistance a maintenir sa automatisée surveille définies, aentiérement
ala conduite. vitesse ou arester  en combinant Ienvironnement un dispositif remplacé
dans sa voie, plusieurs et conduit, mais automatigue pilote le conducteur
mais le conducteur dispositifs le conducteur entierement humain, en toutes
garde [a main. de niveau 1. reprend la main la voiture, circonstances.

en cas d'urgence.
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Satisfaire & de telles exigences sera
extrémement difficile. Des avancées fon-
damentales en ingénierie logicielle et en
traitement du signal seront nécessaires.
En outre, il faudra définir de nouvelles
procédures de certification des perfor-
mances du véhicule. Pour le moment,
il n'y en a pas. Certes, il existe déja des
méthodes formelles afin d’analyser systé-
matiquement tous les dysfonctionnements
possibles d’un élément de programme,
avant méme que celui-cin'ait été écrit. Ces
procédures mathématiques de contrdle
sont toutefois inapplicables aux logiciels
complexes. Les chercheurs n’en sont qu/aux
débuts deleurs travaux sur les possibilités
de généraliser les vérifications formelles
aux programmes complexes de pilotage
automatique de véhicules.

Concevoir les logiciels,
les tester, les valider...

Une fois de tels programmes écrits, il faudra
aussi des méthodes assez puissantes pour
les déboguer et les valider. Les méthodes
existantes sont trop lourdes et leur mise
en ceuvre trop cofiteuse.

A titre de comparaison, rappelons
que la moitié du cofit d’un nouvel avion
commercial ou militaire est due a la véri-
fication et a la validation des programmes
de commande. Or les logiciels avioniques
sont beaucoup moins complexes que ceux
dont auront besoin des véhicules routiers
automatisés. Quand ils congoivent des
pilotes automatiques, les ingénieurs aéro-
nautiques savent qu'iln'y aura jamais plus
d"un ou deux avions & proximité, dont ils
n’ont pas besoin de connaitre les positions
et les vitesses avec une grande précision,
car leur éloignement au moment de leur
premiere détection donne plusieurs dizaines
de secondes pour réagir.

Surlaroute, il en va tout autrement, Le
conducteur doit souvent prendre en une
fraction de seconde des décisions sfires, qui
impliquent, pour adapter correctement la
trajectoire, d’estimer la vitesse de dizaines
de véhicules et obstacles. La complexité
d’un code informatique ayant de telles
performances sera considérablement supé-
rieure a celle d"un code avionique.

A supposer quel'on ait déja développé et
validé un tel logiciel de pilotage, les construc-
teursautomobiles aurontencore a «prouver»
la fiabilité d"un véhicule conduit 2 I'aide
de ce programme, d’aprés les critéres de
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VOLVO TESTERA EN 2017 plus de 100 véhicules capables de surveiller leur propre environne-
ment et de se piloter eux-mémes. Des véhicules de ce constructeur ont également fait I'objet de
tests de conduite automatique en convoi.

la gestion des risques en entreprise, des
compagnies d'assurances, des associations
de conducteurs, des autorités et, bien stir,
des éventuels clients. Les tests actuels de
validation sont complétement inutilisables
pour des véhicules autonomes. 1l faudrait
que le véhicule automatique parcoure des
centaines de millions de kilométres avant
que l'on puisse étre statistiquement stir
qu'il triomphera des situations dangereuses
auxquelles il sera confronté une fois pro-
duit en série et utilisé par des milliers de
clients. Des experts réfléchissent déja a ce
probleme: en Allemagne, par exemple, le
gouvernement et I'industrie viennent de
mettre en place un projet de recherche dédié.
1l faudra aussi soumettre 2 une valida-
tion rigoureuse les capteurs qui alimentent
le pilote automatique en informations cri-
tiques pour les décisions de conduite. Cela
suppose le développement d"algorithmes
de fraitement du signal et de fusion des
données prélevées assez efficaces pour
distinguer tout au long du trajetles objets
bénins des objets dangereux. Ils ne devront
produire pratiquement aucun faux négatif
(lanon-identification d'objets dangereux),
et trés peu de faux positifs (I'identification
comme dangereux d'objets en réalité inof-
fensifs, qui entrainerait un risque d'inutiles
embardées et autres freinages brutaux).
Pour parvenira ceniveau de performance
du pilote automatique, les ingénieurs auto-
mobiles ne peuvent employer la force brute
de la redondance (qui consiste & multiplier
les capteurs susceptibles de donner l'alarme)
qui caractérise les systémes avioniques. En

effet, a force de capteurs onéreus, ils risque-
raient de rendre inabordables les pilotes
automatiques pour véhicules routiers.

Se tourner vers Iintelligence artificielle
n'est pas non plus une solution évidente.
Certains ont proposé que des machines
étudient par des techniques d'autoappren-
tissage des millions d’heures de conduite
enregistrées. Une fois suffisamment formés
pour diriger un véhicule, les pilotes auto-
matiques obtenus par cette méthode conti-
nueraient a apprendre tout au long de leur
cycle de vie. Toutefois, ce type d'appren-
tissage automatique crée des problemes
spécifiques. Méme entrainés a 'identique,
deux systemes de conduite équipant le
méme modele de véhicule accumuleraient,
une fois sur la route, des expériences diffé-
rentes, de sorte qu'ils finiraient par réagir
différemment dans les mémes conditions
de circulation. Ils seraient imprévisibles.

Automatisation compléte
pas avant... 2075

J'ai longtemps affirmé que les systémes de
conduite de niveau 5 ne seraient pas réa-
lisables avant 2040. Certains ont déformé
mes propos en disant que c"était pour 2040.
Aujourd’hui, j'ai changé de discours et
les annonce désormais plutét pour... pas
avant 2075.

En fait, nous ne sommes méme pas prés
d’avoir des automatisations de la conduite
de niveau 3. Comment, en effet, recapter
efficacement'attention d'un conducteur en
cas d'urgence ? Est-ce méme pensable s'il
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Michael Shick

LA GOOGLE CAR est un prototype de voiture partiellement automatisée, & propulsion électrique,
sans volant ni commandes pour un conducteur humain. Lordinateur qui la pilote exploite
les données d'un lidar, d’une caméra, de radars, d'un récepteur 6PS et de capteurs sur les roues.

s'estendormi? J'ai entendu Jes représentants
de certains constructeurs automobiles dire
que ce probleme est si grave que cela les
amene a renoncer a des automatisations de
niveau 3. En fait, il est tout A fait possible
que, en dehors des dispositifs d'assistance
en situation d'embouteillage, I'automati-
sation de niveau 3 ne voie jamais le jour.

Bientot des voitures
hautement automatisées

Et pourtant, nous verrons quand méme des
voitures hautement automatisées bientot.

Presque tous les grands constructeurs et

bureaux d’étude consacrent en effet des
budgets importants au niveau 4, c'est-a-dire
ala mise au point de systémes de conduite
automatique restreinte a des environne-
ments particuliers et stables, dumoins assez
pour ne pas devoir dépendre des actions
d'un humain faillible en cas d"urgence.

Plus le nombre de situations dans
lesquelles peut se trouver effectivement
un véhicule est réduit, plus sa conduite
est automatisable. La ligne 14 du métro
parisien est la pour nous le prouver. Si l'on
dispose de voies séparées et sécurisées afin
d’y rendre les conditions de déplacement
stables, il est possible de faire fonctionner
des systemes de conduite automatigue de
fagon presque parfaitement siire.

Cest ainsi que, probablement, nous ver-
rons apparaitre au cours des dix prochaines
années des systemes de stationnement
automatisés, auxquels nous abandonne-
rons notre voiture a 'entrée de parkings
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convenablement équipés, ot ni véhicules
non automatisés, ni piétons ne pourront
circuler. Un systéme embarqué commu-
niquera avec des capteurs répartis dans
le parking afin de localiser une place dis-
ponible et d'y garer le véhicule.

Dans les zones piétonnes et commer-
ciales, les campus et tous les lieux ot les
véhicules rapides peuvent étre exclus, des
navettes sans chauffeur pourront circuler
lentement. Dans de tels environnements,
des capteurs de capacité limitée suffiront &
détecter les piétons et les cyclistes, tandis que
les fausses détections seront de peu d'incon-
vénient. Le projet CityMobil2 de taxi sans
conducteur dela Commission européenne,
qui vient d’étre testé a La Rochelle, illustre
a quoi pourta servir ce type de solution.

La mise en place de couloirs de bus
séparés et de voies réservées aux camions
permettra bientdt la circulation de véhi-
cules trés automatisés. La séparation entre
ces véhicules et les autres simplifiera le
probléme de la détection des menaces,
et donc les réactions automatiques. Afin
d’économiser I'énergie, on envisage aussi
de former des convois de camions et de
bus dotés de la capacité de suivre automa-
tiquement un premier véhicule classique.
Des prototypes dotés de ce genre de capa-
cité ont déja été testés, notamment dans le
cadre du projet californien PATH (Partners
for Advanced Transportation Technology), du
projet japonais Energy ITS (Energy Saving
Intelligent Transport Systems) et du projet
européen SARTRE (Safe Road Trains for the
Environment).

Cependant, dans la décennie qui vient,
l'automatisation de la conduite au niveau 4
prendra sans doute la forme d’autoroutes
automatisées, oli des véhicules seront auto-
matiquement conduits sur les portions d'au-
toroute prévues a cet effet. Ils ne seront
probablement utilisés que par beau temps,
sur des trongons d‘autoroutes cartographiés
dans lemoincre détail. Ces portions deroute
pourraientméme comporter des refuges ott
les véhicules se gareront automatiquement
en casde probleéme. La plupart des construc-
teurs automobiles travaillent d'arrache-pied
adévelopper de tels systémes. Volvo prévoit
parexemple de tester en public 100 prototypes
de véhicules ainsi équipés & Goteborg, en
Suéde. Cette automatisation est sans doute
moins séduisante que la perspective d'avoir
son propre chauffeur électronique, mais
elle a I'avantage d'étre possible — et méme
ingvitable — dans un proche avenir. |
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