TCRIES

u.e-os—m\.:«fe Paris, le 10 décembre 1992

Madame, Monsieur,

J'ai I'honneur de vous adresser les actes du colloque sur "les
transports en IIe-g:le-France"_que le Comité Régional pour I'Information
Economique et Sociale a organisé le mercredi 18 décembre 1991.

Vous souhaitant bonne réception de ce document, je vous prie
d’agréer, Madame, Monsieur, I'expression de toute ma considération.

Arnaud de LEYSSAC
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Ouverture de la séance
Arnaud de LEYSSAC - Président du CRIES

M. de LEYSSAC remercie les participants ainsi que M. GUIEYSSE, président de la
commission de la circulation et des transports du conseil économique et social
d’lle-de-France, d’avoir accepté d’animer les débats. M. GUIEYSSE est en effet
tout désigné pour cette tAche en raison de la compétence et de la grande
expérience qu’il a dans ce domaine : sa fonction au sein du conseil économique
et social nous rappelle également que c’est a cet organisme qu’ont été confiées,
par le conseil régional, la mise en place et Vanimation du CRIES.

Les colilogues du CRIES sont organisés semestriellement depuis maintenant quatre
ans sur les thémes d'intér8t général ou pour valider les travaux menés au sein
des groupes de trawvail gu’il dirige.

Votre participation nombreuse démontre I’intérdt suscité par le théme des
transports dans notre région.

La réunion s’organisera autour de deux pbdles ;

1 - I’état des lieux, sa mesure et son evolution : les exposés porteront sur les
influences réciproques entre transports et urbanisation, Penquéte globale sur
les déplacements actuellement €n cours et qui s’achévera en 1992 ;
D'observatoire régional des déplacements, instance nouvellement créée et qui
deja compte & son actif un certain nombre de réalisations, et enfin le
compte transport de voyageurs pour la région lie-de-France,

2 - les propositions énoncées dans la charte régionale et T’avant-projet de schéma
directeur pour I'lie-de-France. Ces propositions visent A assurer la mattrise
des flux internes et externes des voyageurs et des marchandises.

Les enjeux sont importants car la mise en place du nouveau schéma directeur
conditionne I’avenir de notre région.

Un débat suivra chaque série d’exposés.



EXPOSE INTRODUCTIF

Louis GUIEYSSE, président la
communication de la circulation et des transports
du conseil économique et social d’lle-de-France

On n’a jamais tant parlé des transports en Ile-de-France que depuis deux ou trois
ans ; certaines périodes voient en effet cet intérét porté au paroxysme,

Deux périodes semblent présenter deg analogies : 1965-1970-1975 et 1la période
actuelle. Toutes deux se caractérisent par un grave probléme d’insuffisance et de

SDAU qui, en réalité a été approuvé en 1976 ; 1991 est la date a laquelle nous
préparons le nouveau schéma directeur. "

Nous sommes donc & une période clé pour les transports, Une intense réflexion
est menée dans les diverses instances d’études des principaux signataires du Livre
blanc : I'IAURIF, représenté ici par M, FRADIN, directeur adjoint des transports
et de la circulation ay sein de cette instance, Ia DREIF, instance de travail dans
les assemblées régionales, conseil régional et conseil économique et social,
représentée par Mme Odile TARDIEL.

C’est & travers ces réflexions et débats, consignés dans les publications
successives auxquelles ils ont donné lieu depuis trois ans, que se préparent les
arbitrages et les orientations du futyr schéma directeur qui servira de cadre 4 la
politique deg transports en Ile-de-France pour plus de vingt ans.

Le présent colloque, dans le cadre des objectifs du CRIES qu’a rappelés Monsieur

de LEYSSAC, donnera un apergu global et objectif des situations et des

Je remercie Jean-Jacques RONSAC qui a préparé le programme avec
Mme Genevieve ANO, ainsi que les orateurs, tous spécialistes compétents.
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TRANSPORTS ET URBANISATION

Deux siécles d’interaction

Jean Raymond FRADIN
Directeur adjoint des Transports et de la Circulation
de la région d’lle-de-France

* ok %

Trois points seront développés au cours de cet exXposé

- Les relations entre les caractéristiques des moyens de
transport utilisés en Ile-de-France et l’utilisation optimale de
1’espace. .

- Les écarts entre le schéma théorique idéal et 1la
réalité au moyen de quelques exemples.

- Les facteurs qui expliquent les situations
d’incohérence observées aujourd’ hui.

Le schéma théorique idéal transports/urbanisation : Les transports
collectifs et la voiture particuliére sont deux moyens de
transport complémentaires valorisés au mieux par des types
d’urbanisation tras différents :

- Les transports collectifs en Site propre permettent de
regrouper les usagers au moyen de véhicules & grande capacité, 1le
long d’axes de transports protégés des embarras de la circulation
générale : ils sont utilisés au maximum de leur capacité dans des
zones a urbanisation dense, localisées de fagon privilégiée autour
des stations.

= La voiture particuliare présente l’avantage d'offrir &
Son propriétaire & tout moment de la journée, une liaison directe
pratiquement entre tous les points du territoire ; elle constitue,
en théorie, le moyen de transport idéal, & condition d'éviter les
Zones trop densement peuplées ol 1l’espace de voirie est
insuffisant par rapport & l'espace bati.

Une grande métropole telle que l’Ile-de-France, dotée
d’un tissu urbain présentant une grande variété de densités, se
préte  donc, & priori, parfaitement &  une utilisation
complémentaire de ces deux modes de transport, a condition gqu'il vy
ait adéquation aussi é&troite que possible entre les caracté-
ristiques respectives des modes de transport et les types

d'urbanisation desservis. Les transports en commun assurent une




meilleure accessibilité aux zones denses, tandis que la voiture
particuliére donne un accés plus commode & des zones ol la densité
de circulation {figures 1 et 2) est relativement faible, et permet
de couvrir des territoires plus étendus en surface.

En Ile-de-France, la durée moyenne de trajet est de l’ordre de
vingt minutes mais le temps d’accés dépendra & la fois du moment
de la journée et du moyen de transport utilisé.

La région est desservie par un réseau de transport ferré
4 grande capacité, orienté principalement du centre vers la
périphérie, ce qui permet & toute personne résidant prés d’une
station de chemin de fer d’accéder, durant ces vingt minutes, au
centre de Paris, & partir d’une gare située & 1l’'intérieur d’un
rayon de 20 kilom@tres. Conformément au shéma théorique,
l'accessibilité est maximale autour des stations. Au dela de 500
métres de distance, elle se réduit de fagon importante.

Pour ceux qui résident le long d’'un axe routier ou
autoroutier, orienté de la périphérie vers le centre,
l'utilisation d’un véhicule automobile offre des choix d'accés
plus étendus en surface mais vingt minutes ne leur suffiront pas
pour pénétrer la zone dense de l’Agglomération, en particulier aux
heures de pointe. En heure creuse, cette surface s’'étend
considérablement, mais le centre de 1l'Agglomération reste
difficile draccés pour 1l’automobile en raison des difficultés de
stationnement. En effet, les heures de pointe du stationnement ne
sont pas les mémes que celles de la circulation. On observe
d'ailleurs la méme situation dans certains secteurs de banlieue
proche.

Les capacités de ces deux modes de transport varient
suivant 1’heure de 1la journée. S$i en heure creuse, les capacités
de la route &quivalent 3 celles des transports en commun, en heure
de pointe, la capacité de la route est nettement inférieure, sur
les axes radiaux, 3 celle des transports collectifs, la congestion
du trafic ne permettant pas de tirer le meilleur parti des
infrastructures.

Des situations d’incohérence : la wville idéale devrait donc
disposer d'axes ferrés & grande capacité traversant le centre,
avec des densités maximales localisées aux alentours des stations
(figure 3), complétés par un réseau autoroutier, situé entre les
axes de transport collectif, pour desservir les =zones o
l’urbanisation est moins dense. Si la premiére condition est
réalisée, la seconde ne l’est pas toujours.

Nombreuses sont les situations oh l'on rencontre des
stations de transports collectifs bien desservies au milieu de
zones pavillonnaires, de gares de triages, de terrains inoccupés,
voire d’espaces verts ... A l’opposé, on trouve également dg

nombreux cas d’habitat collectif de forte densité implantés 3
proximité de diffuseurs autoroutiers.




Y

Ces incohérences ont en particulier pour conséquences :
la sous-utilisation des transports collectifs et un accroissement
de la pénibilité pour leurs usagers, l’engorgement de certains
accés au réseau autoroutier et l1’allongement corrélatif des temps
de parcours.

Si dans le cas de Paris, la desserte en transports
collectifs est bien assurée, il n’en va pas de méme dans certains
secteurs de banlieue. Quelques secteurs desservis par des gares ne

-

comptent en effet qu’une dizaine de logements a 1’hectare.

Parmi les cas d’incohérence relevés, trois ont été choisis
a titre d’illustration.

(Les figures 4, 5, et & indiquent 1l’emprise des routes, des
autoroutes et des transports collectifs ainsi gue le type
d’'occupation du sol dans les zones situées dans un rayon de 1
kilométre autour des stations).

- Dans le ©premier secteur (figure 4), les =zones sont
constituées en majorité de tissu pavillonnaire qui occupe le
pourtour des stations. Les quelques grands ensembles collectifs
sont situés & plus d’'un kilomdtre de celle-ci. Il s’agit d’'un
secteur desservi par une vois ferrée ancienne (ligne de Sceaux)
transformée en RER.

- Sur le deuxiéme exemple (figure 5), l’occupation du sol n’est
pas toujours uniforme : les constructions pavillonnaires peuvent
cbtoyer des espaces verts, des bureaux. Collectifs et espaces
verts peuvent aussi coexister i l’exemple le plus frappant est
celui oli toute une surface située jusgu’a 1,5 km de la station est
occupée par un espace vert, un grand ensemble contenant 3 000
logements é&tant rejeté au dela. T1 s’agit 1a& d'une ligne ferrée
récente (RER B a Roissy) traversant un secteur pavillonnaire
ancien

-  Le troisiéme cas rencontré (figure 6) représente du
pavillonnaire cotoyant une forét, une zone industrielle & faible
densité d’emploi et du collectif. On rencontre aussi du collectif
localisé assez prés de stations, mais les densités d’occupation du
sol restent encore faibles. Dans ce secteur, se juxtaposent une
ligne ferrée ancienne (Paris-Tournan) et une voie nouvelle (ligne
A du RER & Marne-la-vallée).

De tels schémas d’occupation du sol pénalisent
l’utilisation des transports collectifs, puisque des habitations
collectives contenant des milliers de logements ont ainsi &té
placées loin de stations.

Rattraper ce qui n’a pu étre fait en temps utile
nécessitera des investissements tras importants. :
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Un _produit de 1’histoire : 1a situation d’incohérence observée
aujourd'hui est avant tout le produit de circonstances historiques
défavorables, aggravée sans doute par l'absence de planification.
La croissance de la population de l’Ile-de-France a été marquée
par deux périodes charniédres : celle qui a suivi la premiére
guerre mondiale (1920-1930), et la période 1950-1970 (figure 7).

Au  lendemain de la premiédre guerre mondiale, plus d‘un
million et demi de personnes sont venues se loger en Ile-de-France :
la croissance s’est manifestée surtout sur Paris et la proche
couronne,

Le méme phénoméne s’est reproduit au cours des anndes
50, jusqu’au début des années 1870.

Sur le terrain, cela s‘et traduit par de fortes
croissances de la consommation d’espace par rapport & la période
précédant la premiére guerre mondiale : entre 1920 et 1935,

1800 ha/an ont été consommés en moyenne, A partir de 1950, la

consommation d’espace a repris a un rythme supérieur & 1200 ha/an.
Elle se poursuit aujourd’hui (figure 8).

Dans les années 1920-1930, est apparu le phénoméne du
lotissement pavillonnaire. Ces lotissements engendrés par le désir
de disposer de logements salubres et bien reliés aux centres
d‘emplois se sont installés en petite et grande couronne, a
proximité des stations bien desservies, dans les grands parcs et
les foréts situés autour de ces voies ferrées, au nord de Paris
mais aussi dans le Sud-Est et dans 1'Ouest. Ces zones
pavillonnaires & faible densité subsistent encore aujourd’hui.

Aprés la seconde guerre mondiale, un autre phénoméne a
prevalu : il fallait loger rapidement les nombreux arrivants et
renouveler une grande partie du parc existant insalubre. Pour
faire face a ce besoin, on a construit de grands ensembles
collectifs, la ol il y avait de la place et ot le terrain n’était
pas cher c’est-a-dire en général loin des gares et, parfois, a
proximité des autoroutes autres candidats & l’occupation d’espaces
libres peu couteux. C’est ce type d'urbanisme auquel se sont
trouvés confrontés les planificateurs des années 60,
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De ce bref expossg, quelques enseignements peuvent &tre

tirés

la majeur partie des incohérences transports/urbanisation,
constatées en Ile-de-France provient de périodes bien "ciblées"
de l'histoire régionale. Par comparaison, la période récente des

villes nouvelles a permis de réduire sensiblement ces
incohérences.

la réduction des é&carts constatés, si elle est souhaitable du
point de vue des transport demandera un effort long et couteux
de mutation de secteurs pavillonnaires sensibles.

contrairement A& une idée regue, l'apparition de 1l’habitat a
faible densité n’est pas liée au transport individuel, mais au
chemin de fer ! Elle résulte en fait d’un besoin d’'espace non
réductible a la disposition d’un mode particulier,
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I’ENQUETE GLOBALE SUR LES DEPLACEMENTS

DES PERSONNES EN 1991

Odile TARDIEU - DREIF

L’'enquéte globale sur les déplacements des personnes en Région
Ile-de-France est plus connue sous le nom 4’ "enquéte globale
transports" (E.G.T.)

Toutes les études de transports, aujourd‘hui, utilisent de
maniére directe ou indirecte les résultats de cette enquéte.

En 1965, 1'IAURIF a réalisé une enquéte pilote aupres de 3 000
logements ; cela correspondait aux débuts de la réflexion sur le
schéma directeur.

En 1967, a été créé le groupe "Etude Globale", aujourd’hui
groupe "Stratégie desg transports" & la Direction Régionale de
l’Equipement. Ce groupe avait pour rdéle principal d’analyser les

influences réciprogues de 1’urbanisation sur les transports.

Suite & cela, la premiére enquéte a eu lieu en 1969. Elle
portait sur 21 000 ménages : la deuxiéme s’'est déroulée en 1976,
la troisiéme en 1983. celle de 1991 est actuellement en cours. Les
enquétes se font toujours un an aprés chaque recensement ; c’est
en effet le fichier des logements des recensements qui sert de
base de sondage.

L’enquéte 1991-1992 : la conduite des opérations.

A 1’approche du recensement de 1990, la Direction Régionale de
1’Equipement a entrepris la mige en place de la nouvelle enguéte
1991-92 en collaboration avec huit partenaires régionaux :
le Ministére des transports, Direction des Routes et Direction des
Transports terrestres, la Région Ile-de-France, la Ville de Paris,
la R.A.T.P., 1la S.N.C.F., le Syndicat des Transports Parisiens, la
Direction régionale de 1'I.N.S.E.E. qui assure la collecte sur le
terrain. Avec eux, elle a défini les objectifs suivants :

"fournir une description détaillée des déplacements des
personnes en Région Ile~de-France, pour permettre d’analyser
les comportements des individus en matidre de transport,
d’élaborer des prévisions de déplacements et d’aider au
choix de nouvelles infrastuctures de transport”,

Pour cela, les partenaires se sont entendus pour financer et
mettre en place un brogramme de travail comportant plusieurs
enquétes et dont 1'Enquéte- Globale Transport (EGT) constitue le
volet principal.
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La répartition du montant des cofits (au total, 18, 2:milliens de
francs) s’'est effectuée de la maniére suivante : 16,1 millions de
francs pour 1'Enquéte Globale Transport (collecte et saisie) et le
reste réparti entre deux enquétes complémentaires conduites au méme
moment : 1’enquéte téléphonique auprés d‘un échantillon de 4 000
ménages (900 000 francs) et l'enquéte cordon aux portes de Paris
(1,2 millosd@francs) .

Enfin, deux autres enquétes : l’enquéte "cordon" aux portes de
la région et l’enquéte sur les déplacements des visiteurs, ont &té
prises en charge par la Région et 1’'IAURIF.

Les partenaires se sont aussi entendus sur une organisation :
un groupe de pilotage créé il Y a deux ans a préparé 1’enquéte :
actuellement, il a un rdle de contrdle et de réflexion sur
l’exploitation des résultats. Il est composé des financeurs et du
mattre d’oeuvre (la DREIF).

Un comité technique d’une trentaine d’experts de tous les
organismes de la région a fait des propositions ; d'autres
éléments ont été demandés a d’autres organismes.

"L’Engquéte Globale Transport" pour la Région Ile-de-France
porte sur un échantillon représentatif de 16 000 ménages issus du
fichier des logements du dernier recensement. Cet é&chantillon
devrait permettre d’obtenir des résultats dans un découpage plus
fin qu‘en 1983, En effet, en 1983, on ne pouvait pas descendre au-
dessous du département notamment en grande banlieue ; aujourd’hui,
la grand banlieue a été découpée en zones qui permettront
d’obtenir quelques flux a l’intérieur des départements : pour
cela, on a effectué un sondage portant sur 3 880 logements a
Paris, 5 120 en petite couronne, 6 900 en grande courcnne. Trois
unités urbaines ont également &té engquétdes : Chantilly, Senlis;
Creil (200 logements) ; de nombreuses personnes habitant ces
villes viennent en effet travailler dans la région.

Les_informations recueillies

Les caractéristiques générales sur les ménages les
caractéristiques des personnes et leurs déplacements un jour de
semaine constituent le tronc commun d’informations collectées
depuis 1969. Ces caractéristiques générales permettent de
contrdler la validité de 1’échantillon en comparant les résultats
fournis par l’enquéte avec ceux du recensement. Comme celle de
1983, l’enquéte de 1991 prendra aussi en compte les déplacements
en fin de semaine. Mais elle comportera en plus un aspect
qualitatif et fournira des informations sur les déplacements des
handicapés. Il s’agit 13 d’une nouveauté par rapport aux enquétes
précédentes :



. la prise en compte des déplacements des handicapés a é&té
effectuée a la demande de 1’'INSERM. T1 S’'agit non pas de
quantifier, mais d’analyser les déplacements de ces personnes et
de les comparer aux déplacements du reste de la population, cela
permettra sans doute de faire des aménagements pour aider ces
personnes. Les handicapés sont interrogés sur leurs difficultés,
la nature de leur handicap, la possession ou non d’un permis de
conduire, d’une voiture aménagée, les réductions dans les
transports.

la prise en compte de l'aspect qualitatif : le but est de
connaftre le choix que ferait 1’individu face a certaines
situations d’'offre de transport et de lieux de destination, et,
dans le cadre des déplacements obligés domicile-travail, de savoir
s’il peut adapter ou non son comportement en fonction de
1'évolution de l7offre de transport.
Il est en effet intéressant, face 2 l’augmentation des embou-
teillages de savoir combien de personnes utilisant la voiture
particuliére accepteraient d’utiliser un moyen de transport
collectif. Ce questionnaire devrait permettre de connaftre et de
quantifier les inconditionnels du transport en commun ou de la
voiture particuliadre.

Er ce qui concerne les déplacements un jour de semaine, toutes
les personnes dgées de 6 ans et plus des ménages enguétés
indigquent tous les déplacements qu'elles ont effectué durant les
24 h gul précédent le jour de l'enguéte : départs, arrivées,
motifs du déplacement, destination, origine, etc..

Pour la Région Ile~de~France, toutes les adresses sont saisies
par un systéme de codification qui donne les lieux & 300 métres
prés, ce qui permet d’obtenir a la fois les distances globales des
déplacements, et les distances parcourues pour chacun des modes de
transport utilisés. La connaissance des durées permet de calculer
les vitesses de déplacement ; il s‘agit d’un indicateur important
en evolution. On s’apercoit en effefr gue l'on se déplace de plus
en plus vite, donc de plus en plus loin durant le méme temps .

Pour les déplacements en fin de semaine (samedi et dimanche), le
questionnaire est simplifié : il porte sur 1'heure de départ,
1’heure d’arrivée, le motif, l‘origine, la commune de destination,
l7itinéraire suivi, le moyen de transport utilisé.

Je rappelle que cette enquéte est effectuée par la Direction
Régionale de 1'INSEE. 200 enguéteurs de 1’INSEE sont actuellement
sur le terrain. Elle va durer de novembre 1991 & avril 1992.
Saisie et traitement devraient &tre terminés dans 1’&té 1992.
L’INSEE utilise pour la lére fois sur cette enquéte un logiciel de
Saisie SYNTHESE qui permet d’'obtenir une plus grande gqualité dans
les résultats et cela dans un temps plus court,

Les premiers résultats sont prévus pour No&l 1992.




.Les enquétes complémentaires :

Pour compléter les informations fournies par 1’Enquéte Globale,
plusieurs enquétes complémentaires ont également &t& mises en
place :

- l’enquéte suivi téléphonique (4 000 personnes intéressées)
permettra de suivre & intervalle régulier, entre chague enquéte
globale, guelgues indicateurs (mobilité des personnes, choix du
mode de transport, motifs de déplacement..).

Les personnes sont interrogées sur leurs déplacements de la
veille. ¢’est la premidre du geéenre sur les transports. Elle est
menée en méme temps que l’enquéte globale et ses résultats seront
comparés & ceux de 1’enguéte globale. S'ils sont satisfaisants,
ils seront publiés et l’enquéte sera reconduite tous les deux ans.

- 1’enquéte cordon aux portes de Paris permettra de connaitre les
flux des véhicules entrant et sortant de Paris ainsi gue leur
taux d’occupation.. Les sondages réalisés par la RATP sur ses
propres réseaux, les chiffres fournis par la SNCF ainsi que ceux
de l’enquéte cordon permettront d’affiner et de contrbler
certains résultats de 1’'Enquéte Globale.

- l'enguéte cordon aux porte de ia région (menée par 1°IAURIF et
la Région) : cette enquéte fournira des informations sur les flux
de véhicules qui entrent et sortent chaque jour de la région.
Elle permettra notamment d’évaluar le trafic d’échange et le
trafic de transit ainsi que les arréts effectués dans Paris et a
l7intérieur de 1la région. La méthode consiste & arréter les
véhicules sur le bord de la route. Ces enquétes permettent de
recenser 80 % du trafic potentiel. L’enquéte s'est déroulée en

mai-juin 1991, les résulitats sont prévus pour le ler trimestre
1992,

- 1’enquéte sur les visiteurs en Ile-de-France séjournant en hétel
dans le but de connaitre la nature ot la fréquence des séjours,
le mode de transport utilisé, les déplacements effectués dans la
région : ces informations compléteront celles fournies par
l’enquéte globale sur les déplacements des habitants de la
région. 2 500 personnes ont &té interrogées. Les résultats seront
disponibles & la fin de 1‘année 1991,




Conclusion : l’ensemble de ces enquétes a permis de recueillir en
deux ans, une masse trés importante d’‘’informations. Il mangque
encore des éléments qui pourront étre obtenus a partir d’enquétes
dans les trains et les taxis.

Nos travaux vont maintenant s’orienter dans plusieurs
directions et notamment :

- analyse de 1’évolution des indicateurs "classiques" de
déplacements ;

- étude détaillée des déplacements non liés au travail que ce
soit pendant la semaine ou le week-end

- évolution de la mobilitéd en particulier chez certaines
catégories nouvelles comme les jeunes retraités particuliérement
mobiles ;

~ €tude de la multimotorisation : le comportement des

utilisateurs de la voiture particuliére est-il différent lorsqu‘il
Y a plusieurs voitures dans le ménage ?

- étude des déplacements en grande banlieue.




En RESUME

L’enguéte globale : caractéristiques techniques de ’enquéte

. informations recueillies
. délais de disponibilité

- Le suivi téléphonique

- Les enquétes CORDON

Les visiteurs en De-de-France
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EN RESUME

- l’enquéte globale : - caractéristiques techniques
- informations recueillies
- délais de mise & disposition.

le suivi té1éphonique
- les enquétes CORDON

- les visiteurs en Ile-de-France
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L'ENQUETE GLOBALE TRANSPORTS SUR |

Echantillon : 16 000 logements
(issus du recensement INSEE)

Paris ....c..eevenermnennennnn. 3 880 logements (1/340)
Petite couronne........ 9 120 logements (1/340)
Grande couronne.....6 900 logements (1/253)
o 1Y Y 200 logements

(Creil, Chantilly, Sentiis)
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EGT 1991-1992 |

Les informations recueillies

Six grands types

/
- Généralités sur les ménages

- Caractéristiques des personnes

- Les déplacements en semaine
(1969 - 1976 - 1983 - 1991)

- Les déplacements de fin de semaine
(1983 - 1991)

- Le qualitatif

- Les caractéristiques des handicapés
(1991)




EGT 1991-1992 |

Geénéralités sur les ménages

4 ™
- Lieu de résidence

- Dernier déménagement

- Motorisation

- Revenu etc...
N J

Caractéristiques des personnes

- ™

- Age

. Lien avéc le chef de ménage
- Carte orange

- Activité

- Lieu de travail efc...
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LES DEPLACEMENTS UN JOUR DE SEMAINE |
DES PERSONNES DE 6 ANS ET PLUS|

4 N
- Heures de départ, d'arrivée

- Motif
- Origine destination (300 m)
- ltinéraire

- Moyens de transports
\. 7 -/

et aussi

e ~N
- Stationnement des véhicules

- Prise en charge par I'entreprise

- Objets lourds, animaux transportés
- J
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LES DEPLACEMENTS DE FIN DE SEMAINE
|DES PERSONNES DE 6 ANS ET PLUS |

1/3 de I'échantillon
Déeplacements a pied exclus

Questionnaire trés simplifié

- Heures de départ , d'arrivée

- Motif
- Origine, destination (commune)
- [tinéraire

- Moyen de transport
o _ | /
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LE QUALITATIF | -

Une personne par ménage
18 ans et plus

1/4 des ménages

(

N

- Choix du logement
- Raison d'achat de la deuxiéme voiture

-Choix du mode de transport dans
différentes situations

- Les possibilités de transfert d'un mode

a l'autre pour les depiacements
domicile-travail




Parmi les personnes enquétées :

DES HANDICAPES

leurs difficultés ?)

(quels sont

leurs handicaps ?)

un permis spécial ?)

(ont-ils —(une voiture aménagée ?)

des réductions dans
les transports ?




LES DELAIS |
La préparation de I'enquéte
a debuté en janvier 1990

L'enquéte sur le terrain dure 6 mois
de novembre 1991 a avril 1992

La saisie et le traitement
se font parallélement au terrain

Les premiers résultats : Noél 1992
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LE SUIVI TELEPHONIQUE |

Suivre quelques indicateurs de transport
entre deux EGT

Une enquéte téléphonique

4 T
- Constituer un point de départ

- Mesurer le biais de ce type d'enquéte
par rapport a I'EGT

— _




CORDON PARIS |

Connaitre le flux des véhicules
entrant et sortant de Paris

N N
- Par catégorie de véhicules

- Par tranche horaire
. _/

On calcule aussi les taux d’occupation des véhicules

Le cordon est a I'extérieur
du boulevard périphérique
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f CORDON REGION |

Connaitre le trafic routier sortant
de la région lle-de-France

- | N
- Trafic d'échange

- Trafic de transit
- Type de véhicule
- Arrét dans la Région

- Origine-destination
N . J

Plus de 80% du trafic recensé

Financeur et Maitre d'Oeuvre : la Région



LES VISITEURS |
EN ILE-DE-FRANCE |

Connaitre le comportement en matiére de
transport des non-résidents en lle-de-France
| et séjournant en hétel

- durée, fréquence du Séjour

- Deplacements effectués dans la Région

- Pays ou ville d'origine
__ | | J




QUE VA T'ON EN TIRER ? |

.

o

- Connaitre I'évolution depuis 1983 des

déplacements et des indicateurs
connus | |

- Caler les modeles de prévision

- Analyser ce que I'on connait mal

\\




L’OBSERVATOIRE REGIONAL DES DEPLACEMENTS (ORD)

Catherine GILLES - Responsable de rO.R.D.

L’observatoire régional des déplacements (0.R.D.) a
été mis en place. en Janvier 1991. La création de cette
structure nouvelle s’inscrit dans le cadre des propositions du
Plan Stratégique des Déplacements confié au Syndicat des
Transports Parisiens (S$.T.P.) dans le courant de 1/été 1989. Sa
mise en place répond au besoin de disposer en permanence
d’informations qualitatives et guantitatives fiables, dans un
domaine lourd et complexe, ot les décisions prises engagent
1’avenir pour plusieurs décennies et comportent des enjeux
économiques sociaux et financiers considérables.

Objectifs et missions :

Les missions confiées a 1’cbservatoire régional des
déplacements sont les suivantes :

- répondre & la demande des décideurs, élus et professionnels
par la fourniture d’informations globales, synthétiques
multimodales et régionales ;

- réaliser des diagnostics et fournir les é&léments utiles a
leur élaboration, permettant de détecter les difficultés et
d’anticiper sur les évolutions a venir :

- aider a la prise de décision ;

- évaluer les politiques de déplacements ;

Elles alimenteront les travaux de la future

conférence régionale de déplacements qui aura lieu en 1992 et
qui rassemblera des élus et des décideurs de la région.
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Pour réaliser c¢es missions, 1'ORD a adopté la

démarche suivante :

Tout d’abord, recenser et rassembler toutes les sources
d’informations disponibles, en s’appuyant sur 1l’existant,
avec le concours de tous les partenaires compétents en
matiére de déplacements dans la Région Ile-de-France.

Compléter 1‘'information existante dans les domaines non
couverts.

Organiser le dialogue entre les partenaires et appuyer les
travaux sur un comité de coordination de techniciens et
d’'experts “CONCORDE ", composé de représentants de
transporteurs, de représentants des ministéres au niveau
national, régional et départemental, de membres du Conseil
régional de la ville de Paris, d’experts de différents
organismes traitant des transports dans la Région. Constitué
en mai 1991, il se réunit tous les trimestres.

Elaborer en accord avec les membres du CONCORDE une charte
d’échanges et de principes déontologiques qui définira les
droits et obligations de chacun ainsi que les régles de
financement. Cette charte est en cours d’élaboration.

Faciliter la coordination des études et enguétes pour la mise
en place d’'un systéme de documentation sur l‘information.

Interviewer les décideurs sur le diagnostic de la situation
et les besoins d ‘informations.

Elaborer des tableaux de ©bord, recueils de données
statistiques et constituer des indicateurs fiables et
incontestables ; diffuser largement ces informations. Celles-
ci seront mises & la disposition des professionnels quand
elles auront été collectées et analysées.

Contrdler la fiabilité des informations et travailler en
concertation en wvalorisant les informations dans un souci
d’indépendance et d’objectivité.

Le champ d’action de 1’0.R.D. a été défini & partir
de quatorze thémes : l'offre de transport, la voirie et les
infrastructures TC, le trafic, les déplacements, le
stationnement, le matériel de transport, la qualité de
service, l’image, 1l'opinion et la satisfaction, les coiits et

les financements, les entreprises, lies transports
spécifiques, l’environnement et les externalités, les données
générales, les marchandises - Ce dernier théme a 6été ajoutée

a4 la demande des partenaires.
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LES ORGANISMES MEMBRES DU

COMITE CONCORDE :
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Les réalisations

Pour réaliser ce vaste programme, un plan d’action sur
plusieurs années a été proposé au comité CONCORDE. Aprés un peu
moins d’un an de fonctionnement on peut déja voir poindre les
premiéres réalisations : la mise en place dr’indicateurs
d’image, opinion et satisfaction, la réalisation d’un
recensement des sources existantes.

Les barométres d’image et de satisfaction

Ces barométres ont été congus pour suivre l’opinion
des franciliens sur leurs déplacements. Il s’agit de deux
enquétes distinctes cofinancées par le ministére des
Transports, le conseil régional et la ville de Paris et qui ont
été mises au point au premier semestre 1991.

Au préalable, une étude de faisabilité avait é&té
réalisée en 1990 et avait conclu a 1’intérét de ces enquétes
pour l’ensemble des partenaires (RATP, &SNCF, entreprises
privées, DRE, ville de Paris, Région, ministére des
Transports) ; jusqua présent en effet il n'’existait aucun outil
de mesure de ce type, global et sur 1’ensemble des modes.

Le recensement de 1990 a servi de base de sondage. Le
plan de sondage vise & extraire un é&chantillon de logements
représentatifs au niveau de la région qui tienne compte des
différences de situation au regard de 1l’offre de déplacements.
Les personnes & enquéter ont &té ensuite tirées au hasard. Une
fois les questionnaires finalisés, des indicateurs synthétiques
ont été definis, les logiciels de traitement mis au point.

Une fois l'outil achevé, un appel d'offre a été lancé
au cours de 1'été 1991 pour la réalisation de la premidre vague
en octobre, ils seront renouvelés chague année.

Les deux barométres comprennent une signalétique du
ménage.

Le barométre d’image est réalisé auprés de 1 500
personnes. Il porte sur tous les modes de transport,
individuels ou collectifs : voiture particuliére, bus
parisiens, bus de banlieue, métro, RER, train, taxi, deux
roues. La personne est interrogée sur l'image de l’ensemble de
ces modes de transports, utilisés ou non, & partir de 19 ITEMS
caractérisant la perception des modes (propreté, régularité,
information, sécurité, etc...). Les habitudes de déplacement
en termes de modes utilisés et de motifs sont décrites au
préalable.




BAROMETRES IMAGES/SATISFACTION
ITEMS

Plaisant

Propre

Souple d’utilisation

Rapide

Confortable

Peu cher

Convivial

Bruyant

Malodorant

Pune durée garantie

Fiable/ponciuel

Sans risque d’agressions

Sans risque d’accidents

Moderne

Bien informé (plans/horaires)

Avec de Iongues attentes

D*un environnement agréable, rassurant
Pratique

Bien informé (perturbations, accidents).

MODES RETENUS

VOITURE PARTICULIERE
BUS PARIS

BUS BANLIEUE

METRO

R.E.R.

TRAINS: BANLIEUE

TAXI

DEUX-ROUES
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Le barométre d’'image comporte 3 modules :

* Un module fixe dont 1’objectif est de connattre les points
faibles et les points forts de chacun des modes, de révéler
les aspects sur lesquels un effort doit &tre fait pour en
améliorer 1’attractivité. 19 Items d’image ont été retenus et
quatre modalités de réponse : tout a fait draccord, d’accord,
pas d'accord, pas du tout d‘accord.

* Un module tournant comprenant des questions sur le
comportement en cas de dysfonctionnment ou d’indisponibilité
d’'un mode, des gquestions d'opinion sur le financement des
transports collectifs et du réseau de voirie en terme de
guantité suffisante ou insuffisante, des questions sur
l’organisation et les entreprises de transport et
l’adaptation des modes & des déplacements types de zone a
zone. Ce module ne sera pas suivi tous les ans.

* Un troisiéme module comportant des guestions d’opinion sur
des mesures susceptibles, selon la personne interrogée,
d'améliorer les conditions de déplacements a Paris, en petite
et grande couronne.

Cette enquéte permettra de savoir si, selon les
Franciliens, il faut plutdt renforcer le stationnement prés des
gares, augmenter la fréquence des transports en commun ou le
nombre de routes ou de couloirs de bus, etc. Les réponses
seront analysées selon les grandes catégories d'utilisateurs.

Le barométre de satisfaction : il est réalisé au
moyen d’une enquéte téléphonique auprés de 3 500 personnes.

I1 porte sur la satisfaction d’un déplacement tiré au
hasard parmi les déplacements des derniéres 24 heures.

La satisfaction est mesurée & partir des 19 items
décrits précédemment dans le barométre d’image, cette fois pour
chacun des modes utilisés, au cours du déplacement.

Ce barométre s’adresse donc a toute personne qui
S$’est déplacée au cours des dernidres 24 heures {y compris a
pied) ces déplacements étant briévement décrits.

Cette enquéte permettra de cerner les points forts et
les points faibles des modes de transport, les motifs
d’insatisfaction sur lesquels il faudrait agir pour améliorer
la qualité du service rendu aux voyageurs ou réduire les
difficultés.



Les premiers résultats de ces deux barométres dont
les enquétes se sont déroulées en dehors des périodes
perturbées (gréves, vacances) en octobre et novembre 1991 ont
été transmis au STP au début du mois de décembre et seront
communiqués au début du mois de février 1992. Dr'ici 1la, les
résultats feront 1'objet de vérifications et d’un examen tras
approfondi. L’objectif est d’extraire l’essentiel de ces
documents sous la forme d’indicateurs synthétiques qui ont é&té
définis avec les partenaires sous la forme de note globale et
notes par mode, Item marquant, différence de point de vue entre
les utilisateurs et les non utilisateurs, ainsi que classement
des mesures retenues par les franciliens susceptibles
d’apporter des améliorations.

Ils feront également 1l’objet de publication de
dossiers détaillés au printemps 1992, :

Conclusion : ces deux barométres permettront de quantifier des
phénoménes dont on connait par ailleurs l’existence, de suivre
leur évolution dans le temps et ainsi de mesurer 1’impact des
mesures prises. Ils permettront de valider ou d’invalider les
impressions et orientations des professionnels par les
utilisateurs eux-mémes,

= L’étude de mise en oeuvre.

Elle a été lancée en mai 1991 dans le but de mettre
en place la base de données de 1'ORD. Cette étude repose sur
trois actions : :

- Le recensement des sources existantes.

- La réalisation d’interviews auprés des décideurs.

- La proposition d’indicateurs synthétiques sur chacun des
guatorze thémes définis.

Le recensement des sources a été réalisé aupreés
de 70 organismes répertoriés traitant -des déplacements
directement ou indirectement au moyen de trois questionnaires.
Le premier sur l’organisme, le second sur les sources gqu’'il
détient, le troisiéme, sur les bases de données gqu’il gére. Une
base de données de ces organismes et sources a ainsi &té
constituée. Elle est en cours de vérification.

Les interviews réalisés auprds de décideurs de 1la
région avaient pour objectif d'effectuer un diagnostic de la
situation des déplacements, d’évaluer leurs besoins
d’information, la nature des décisions & prendre, leurs
attentes vis & vis de 1’0.R.D. et les priorités dans les thémes
a mettre en oceuvre par 1'ORD.
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De ces interviews, il ressort un constat général d’engorgement
et un retard notable dans le financement des infrastructures
depuis plusieurs années. Pour tous, il y a urgence bien que les
points de vue divergent sur les mesures a prendre.

La troisiéme bhase consistera a proposer
prochainement des indicateurs synthétiques pour chacun des
thémes définis au départ, en confrontant les besoins des
décideurs aux données existantes. Pour cela, des groupes
thématiques seront constitués afin de définir les modéles
pertinents, les sources susceptibles de fournir 1l'information
et les méthodes de calcul des indicateurs.

L’objectif est de construire sur chacun des thémes,
des indicateurs fiablesg et reconnus dont il faudra suivre
l’&volution trimestrielle ou annuelle.

Les premiers indicateurs (autres que ceux sur 1la
satisfaction et 1’image disponible début 1992) seront produits
d'ici la fin de l'année 1992 et seront intégrés au tableau de
bord de 1'0.R.D.

Conclusion : sauf sur quelques domaines particuliers, on
constate l’existence d’une masse d’informations trés
importante, mais insuffisamment organisée, coordonnée,
centralisée et synthétisée. L’Observatoire devra remplir ce
rSle de coordination et &tre un outil d'aiguillage, mais aussi
d’analyse prospective de synthése et d’évaluation.

L'étude de mise en oeuvre sera prolongée par la
conception et la mise en place du systéme d’information de
1’0.R.D. avec la constitution de la banque de données,
l’écriture de programmes de calculs des indicateurs, la mise au
point des protocoles d’échanges de données.

Enfin, les thémes prioritaires sont la qualité de
service, le trafic, les caractéristiques des déplacements, les
cofits et les financements. -

D'autres travaux sont en cours.

La statistique des réseaux de transports routiers privés.

Les 70 entreprises de transports routiers privées
assurant des dessertes, en grande couronne principalement,
représentent prés de 1 milliard de francs d’activité de lignes
réguliéres par an. Elles assurent 800 dessertes réparties dans
tous les départements de 1a Région. En conséquence, il a é&té
décidé de réaliser une statistique qui devrait aboutir début
1992, sur l'offre, le trafic, les coiits et les recettes de ces
réseaux trop souvent absents des statistiques.




C’'est une étude réalisée en interne, a partir des
sources disponibles au STP et avec l'aide des associations
profe551onnelles ; elle sera accompagnée d’étude monographique
de réseaux de la Région Ile-de-France et de province. Elle fera
l’objet d’une publication au printemps 1992.

Lz cartographie

L’0.R.D. pilote une étude sur la mise au point d'un
systéme d’information géographique particuliérement développé
sur les réseaux de transports collectifs, en collaboration avec
1/IAURIF, 1’IGN, les conseils généraux, la DREIF, les
entreprises de Transports et les D.D.E.

On observe actuellement une forte carence et une
démarche importante dans ce domaine.

La premiére réalisation portra sur la mise en oeuvre
d'une carte trés précise des réseaux de transports collectifs
prévue pour le printemps 1992, elle sera réactualisce
régulié&rement..

- La diffusion.

L’'0.R.D. prévoit sept types de publications et, en
particulier la réalisation d’un journal, d’un tableau de bord
qui reprendra les indicaturs synthétiques, soit
trimestriellement, soit annuellement, un memento de données
statistiques des dossiers thématiques dont les deux études
présentées précédemment font partie, des dossiers
cartographiques..

L'ensemble des informations collectées sera mis a la
disposition des membres de l’Observatoire, des financeurs et
partenaires avec toutes les précautions d’usage et de
confidentialité définies dans la Charte, et diffusé aux
professionnels du Transport et de l’aménagement du Territolre.
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Le compte "TRANSPORTS de VOYAGEURS”
pour la région DNe-de-France :
colits, dépenses et flux financiers

Pascal AUZANNET - RATP - Département du Développement

En 1983-84, 1les pouvoirs publics ont exprimé le
souhait de disposer d'un outil de diagnostic sur les transports
de voyageurs en région Ile-de-France. Dés lors, une
méthodologie &tait é&laborée par un comité technique, constitué
sous l’égide du Syndicat des transports parisiens. En 1985, la
premiére version du compte "TRANSPORT" de voyageurs pour 1’Ile-
de-France était présentée.

Depuis, ce rapport est actualisé chague année et on
dispose aujourd‘hui d’une série de comptes annuels pour la
Période 1984-1989, fournissant des informations sur 1‘évolution
des colits et des dépenses pour les différents modes de
transport et les dépenses qui leur sont associées {voirie-
police, etc...).

Le financement des transports : en Ile-de-France, la dépense
régionale consacrée aux transports de voyageurs s’é&léve a i53,2
milliards de francs, soit environ 9 $ du PIB régional (chiffres
de 1989).

Cette dépense est assurée par plusieurs catégories de
financeurs : les employeurs, les usagers des transports en
commun et usagers de la voiture particuliére financent ensemble
84 % de 1la dépense, l1'état et les collectivités territoriales
Se partagent 13 % (figure 1).

Les usagers de la voiture particuliére ont la part la
plus importante Puisqu’ils financent & eux seuls 73 & de la
dépense régionale, ce qui représente en 1989 un montant de
112,2 milliards de francs. Les usagers des transports en commun
Yy contribuent pour un montant de 7,3 milliards de francs (soit
4,8 % de la dépense totale), les usagers des deux roues
motorisés pour 1,6 milliards de francs.




ﬂ fguﬁ‘l:FlNANCEMENT DU TRANSPORT DE VOYAGEURS EN REGION D'ILE DE FRANCE

EN MF 1989
INTERVENTIGNS DES COLLECTIVITES
PUBLIQUES
FINARCEMENT PAR LES MENAGES, AUTRES
LES ENTREPRISES ET LES ADMINISTRATIONS FINANCEMENT DE LA DEPENSE FINANCEMENTS
SOCIALE REGIONALE
USAGERS USAGERS DES USAGERS TOTAL
DES VOITURES DES COLLECT. AUTRES
EMPLOYEURS TRANSP. PARTICUL. DEUX ETAT LOCALES REGION STP | FINANC. (1)
EN ET . ROUES
COMMUN COMMERCIALES
g 687,85 7 339,5 112 220,0 1 642,5 6 979,5 | 12 871,§ 1 345,0 f6943,5) 1856,0 | 153174,6
+ 14,6 % + 0,5 % + 25,3 % - 5,8 % - 9,3% |+ 46,6 % + 13,3% ft+zo0,0%}| -47,8% | +20,2 %

{1} Y compris

k les dépenses du sTP financées par le report des crédits de 1!
1289) .

année précédente (233,0 MF en

Léure £ : REPARTITION DES CONTRIBUTIONS DES COLLECTIVITES PUBLIQUES

(Investissement + fonctionnment)
en % - Année 1989

FINMNCEURS ETAT COLLECTIVITES REGION ENSEMBLE
LOCALES
CONTRIBUTICH TOTALE 6 979,5 MF 12 871,5 WF 1 345 MF 21 196 MF
AFFECTATION
DE LA DEPENSE
Transport en commun 78,2 20,2 30,4 39,9
Voirie et parking de liaison 6,4 79,8 69,9 55,0
Police de 1a circulation 15,4 - - 5,1
TOTAL 100,0 100,0 100, 0 106,0
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La contribution des employeurs s’'éléve quant 2 elle a
8,7 milliards de francs et provient du versement "transport",
et du remboursement des titres d’abonnement (Carte orange,
carte hebdomadaire) et du coiit qu’il supporte au titre des
services de ramassage du personnel.

Le financement public (état et collectivités
territoriales) est de l’ordre de 21 milliards de francs.

Les collectivités locales ont le r6le 1le plus
important Puisqu’elles assurent §0 % du financement public
régional ; 1'&tat n’en assure plus actuellement qu'un tiers
(contre pra&s de 44 % en 1981).

Une contribution de 7 milliards de francs est
€galement allouée par le STP et provient pour l’essentiel de la
taxe payée par les employeurs.

1981/1989 : désengagement de 1‘é6tat .o

Entre 1981 et 1989 14 contribution des utilisateurs
de la voiture particulidre a augmenté de 25 %, celle des
collectivités locales de 47 %, et celle de la Région de 13 3%
(figure 3).

_ Seul 1°état voit sa pPart se réduire (- 9,3 % sur 1a
période considérée).

Le désengagement de l7état porte essentiellement sur
le financement des dépenses de voirie (-~ 24 % entre 1981 et
1989), celles-ci étant davantage prises en charge par les
collectivités locales (+ 61 % d’augmentation sur cette période)
et par la région (+ 25 %). La région voit son financement
augmenter du fait d’une augmentation des subventions versées

a

aux collectivités locales et a 1'Etat au titre de la voirie.

gfgﬁl’t % FINANCEMENT DE LA DEPENSE SOCIALE REGIONALL

VARIATION 1981 - 1989 (1)

| NINANCEURS

ETAT COLLEC.LOCALES REGION TOTAL
AFFECTATION
IRANSPORT EN -~ 4.9 % + 8,9% - 11 % - 1,2 %
COMMUN
VOIRIE ET POLICE ~24,2 % + 60,7 % + 25,0 % + 35,1 %.

M LA CIRCULATION

FOTAL ' . -93% + 46,6 % + 13,3 % + 20,0 %

(1) En fesnes constands.
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-+. et baisse du cofit des déplacements :

Le colit supporté par 1’ usager a, quant & Juij,
diminué. Entre 198] et 1989, tous motifs de déplacement
confondu et pour l’ensemble de 1a région, 1le cofit du
déplacement -en francs constants-~ a diminué de 11,9 % pour

l’usager des trans
voiture particulia

ports en commun,
re. Le cofit de 1a

de 1,9 % pour celui de la
voiture particuliére reste

beaucoup plus &leve pour son utilisateur que pour l’usager des
transports en commun : 3,94 F contre 14,30 F, tous motifs
confondus ; 2,21 F contre 15,57 F pour les déplacements

domicile-travail (figures 4 et 5).

tGure & ¢ EVOLUTION EN FRANCS CONSTANTS DES Cco0TS
' i SUPPCH?TESE%ARIIESUTHJSAJTﬂJRSINDURlHV
DEPLACEMENT EN REGION PARISIENNE (Base 100 = 1281
115 ¢
1@5“‘J“
g5 [
85 -
85 4
5L & 2 5 4 4 4 - ? -
1081 1982 1983 198% 1985 1286 1987 1988 1989
- Yoiture — Yoiture «=Transport en == Transport em
Particulisre Tous Particulidre Commun Tous B@myu@ ]
Metifs Pomicile/Travail Motifs Domicile/Travai

'CCWﬂPAJhAEHDNiDES(K)ﬂTﬁSSUPP{H?TESl?AF{LESIJTﬂJSAJTﬂJRS
DEiLAUVCHTIH?EEW&RTWCLHJEF&ZETWDES'TRAUUSPCN?TSIENCJJRHNHJN

fgg ure 5

En francs
i N ) Transport
Voiture particuliére an commun
: Ot supporté Cout _

Motifs Cont Cott e vovaneur | supporte| Coat

de déplacement moyen | marginal kilomatre parie | supporte
: "uh d’'un vOoyageur par
dépla- depla- POUr un |voyageur-
cement | cament Coot Colt dépla-  |kilometre
movyen | marginal| cement
Tous motifs —........| 4430 | I 40 AS57 &3I4 3,96 0,32
Domicile-travail _....._. 15,5% | 337 4,5% 034 2,21 015
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Les colts sociaux : l'activité de transport se caractérise par

l'existence d'effets externes importants essentiellement
imputable & 1la voiture particuliére : bruit, pollution,
congestion et accident; 1I1 s'agit de colt indirects gqu'il

convient de considérer

Mais sur ces questions, le débat est contradictoire et
l'on ntarrive pas toujours aux mémes résultats. Cependant, les
recherches menées ces derniéres années par différents
organismes, entreprises de transport (OCDE, CETUR, RATP....)
et constructeurs automobiles permettent de mieux apprécier ces

colits ce qui a conduit & les intégrer dans la démarche "compte
transport".

Estimés sur la base de la méthode du coflt d'évitement
(1) pour le bruit et 1a pollution et sur 1'&valuation des
surcolts d'exploitation du réseau d'autobus et du temps perdu
par les usagers de ce mode, ces coits sont les suivants
(colits/voiture x km) :

Paris Petite Grande
couronne couronne
Bruit: 0,16 F 0,08 F 0,06 F
Pellution 0,12 F 0,10 F C,08 F
Congestion 0,10 F 0,10 F -
Total 0,38 F 0,28 F 0,14 F
colt des accidents n'est pas valorisé car

nécessite de déterminer un Prix pour la vie humaine ce qui

(1) Les techniques d'évitement et leurs colQts sont variables
selon les zones géographiques. Son notamment considérés : les
murs anti-bruit, les isolations de fagade, 1'isolation & la
source, le pot catalytique, le filtre a particules, la
désulfuration du gazole... Voir article a paraitre dans la
revue savolr faire de la RAPT (fin 2éme semestre 1992)




pose un probléme moral. Par ailleurs 1le coft des dégats

matériels est déja intégré dans les dépenses des assurances.

A ce colt social il convient d'ajouter le colt de
l'espace consommé& au titre de 1la circulation sur voirie et du
stationnement.

Effectivement 1'espace consommé est un capital public
qui doit étre appréhendé comme un stock qui intégre les cotts
fonciers et 1'ensemble des dépenses réalisées par 1le passé. 1a
consommation d'espace n'étant pPas (ou partiellement pour Ile
stationnement) tarifée il en découle une non valorisation
(donc dévalorisation) du capital public.

Effectué & 9partir d'un calcul d'actualisation,
considérant des colts d'investissement (1) et des trafics
spécifiques selon les zZones, les colts de la consommation
d'espace sont estimés de 1a fagon. suivante (colGt/voiture x
Km) .

Paris 7,65 F
Petite couronne 6,10 F
Grande couronne 4,35 F

A partir de ces données le colt global (colt direct :
carburant, entretien, assurance..., colt social et colt de
l'espace consommé) d'un déplacement en voiture particuliére de
5 km peut étre estimé & 36,15 F a Paris, 29,85 F en proche
banlieue et 22,70 F en grande banlieue. A titre de comparaison
ce déplacement en transport collectif a un colit global de
6,60 F en Métro (projet METEOR}, 12,85 F en tramway (Saint-
Denis Bobigny) et 12,80 F en autobus circulant en grande
banlieue.

(1) Paris : 500 MF/km de voirie, proche banlieue : 250 MF/km,
grande banlieue : 50 MF/km.
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COUT D'UN DEPLACEMENT (5 KM)

Voiture particuliére Transport en commun
Paris Proche Grande Métro Tramway Bus Grande
banlieue banlieue {METEOR) banlieue
36,15 F 29,85 F 22,70 F 6,60 F 12,85 F 12,80 F
CONCLUSION

On constate une augmentation globale des dépenses
consacrées aux transports, rendue nécesgsaire par
l'augmentation sensible de 1'utilisation de 1la voiture
particuliére et l'accroissement de la mobilité,

Une gquestion se dégage de ce constat : comment faire
face & cette évolution en tenant compte des avantages
économiques et sociaux des transports en commun par rapport a
la voiture particuliére tout en favorisant la complémentarité
entre ces modes.




QUESTIONS

Premiére Série




QUESTIONS

(premiére série)

Question 1 : M. BRUN (Fédération parisienne du batiment)

L’exposé de M. FRADIN a montré comment 1'urbanisation
s’adapte au transport mais beaucoup meins comment le
transport pourrait structurer 1*urbanisation,

Réponse : M. FRADIN : il est incontestable que le transport structure
1’arbanisation ; le probléme est qu’il n’a pas développé par
le passé une formule cohérente d’urbanisation. Les personnes
sont allées s’installer 1& ot étaient les transports et en
grande banlieus odt les prix des terrains étaient moins
chers. Certaines zones de grande banlieue sont donc mieux
desservies en transports collectifs que la proche
banlieue. Avec les villeg nouvelles, on a essayé d’aménager
un habitat cohérent avec les axes de transport.,




Question 2

esquissée entre transports et urbanisme. Il semble cependant qud

: M. : Nous sommes séduits par la réi&'f
il y ait

€galement d’autres parametres & prendre en compte tels gque le niveau de
desserte, la désindustrialisation, 1’évolution du prix du foncier et de
1’ immeobilier.

Réponse :

N’a-t-on pas privilégié la desserte des activités plutdt
que celle de l'habitat ?

La désindustrialisation de certaines =zones pourrait
entrainer un déséquilibre entre les réseaux existants et
les lieux d*habitation. On constate l'existence de "trous"”
entre l'habitat et le réseau des transports.

Par ailleurs, les transports ont un effet structurant, mais
ils sont trés mal placés pour contrebalancer les effets de
1" immobilier.

M. FRADIN . i1l ¥ a, bien entendu, des relations “entre les
transports et le cofit du foncier. Ainsi, 1z mise en service de
transports rapides reliant Paris & la banlieue dans les années
50 a ouvert l'acceés & un marché fonncier & bas prix. Cela a
permis 4 de nombreuses personnes d’aller résider dans un
habitat de meilleure qualité que celui qui était offert &
Paris, avec des durées de trajet raisonnables. Avec la création
d’autoroutes, le schéma directeur de 1969 a également ouvert un
marché foncier & 1'urbanisation.

L’industrialisation a elle aussi joué son rdle.

Toutefois, dans les années 60, on a mangué de nombreuses
occasions de faire de la "bonne urbanisation" en liaison avec
les transports. Maintenant, il est trés difficile de modifier
le tissu urbain. Le schéma directeur des années 1970 a
toutefois permis de réorienter cette organisation en fonction
des transports. sans cet effort, la région serait impossible a
gérer,




Question 3 : M. BURGEL (Université de Paris X)

Dans "1’enquéte globale transports”, ne privilégie-t-on pas
le cBté régulier et instantané 7

Un certain nombre d’actifs se déplacent de fagon irrégulidre
au cours de la semaine. Comment prenez-vous en compte les
déplacements irréguliers ? Quand vous partez d* "un jour de
semaine”, de quel jour s'agit-il 7

Réponse : Mme TARDIEU

I1 est wvrai que chaque jour de 1la semaine, un certain
pourcentage d’actifs ne se déplace pas. Si on les considérait
comme se déplacant, on augmenterait de 10 ¥ le volume des
déplacements dans 1la région. En réalité, on tient compte de
tous ceux qui ne se déplacent pas pour chacun des motifs.

Les enquéteurs de 1’INSEE on recu comme instruction de
réaliser le méme nombre d’enquétes chaque jour de la semaine,
ce qul permettra d’obtenir des observations moyennes pour
chaque jour de la semaine.

% ¥ %
Question 4 : M. : (Conseil économique et social de Champagne-
Ardenne)

On dit couramment que 20 Z des trafics sur route en Ile-de-
France sont des trafics parasites. Etes-vous, en 1’état
actuel de vos enquftes, en mesure de confirmer ou
d’infirmer ce chiffre ? $’il est exact, il devient alors
prioritaire de développer les axes extérieurs.

Question 5 : M. Yves SIMON (Comité d’expansion économigue du Val-d’Oise)

Est-il possible d’avoir un bilan des trafics indirects de
banlieue & banlieue qui passent par Paris ? Il est en effet,
trés difficile de convaincre la SNCF de 1’utilité de rocades
qui sont demandées depuis fort longtemps,




Réponse : Mme TARDIEU. C’est en effet le rdle de 1’enquéte régionale.
L’TAURIF et la Région ont effectué 1’étude aux limites de la
région, sur les autoroutes et les routes nationales ce qui
permettra d’appréhender le trafic de transit et d’échanges.
L’enquéte "Transport” fournira notamment des informations
sur les déplacements passant par Paris et dont l’origine et
la destination sont autres que Paris. Elle permettra en
particulier d'évaluer le trafic de transit sur le boulevard
périphérique.

Réponse : M. FRADIN. Il faut savoir ce que l’on entend au juste par le
terme transit. Les personnes qui entrent en Ile-de-France et
ressortent pour s'y arréter somt rares. Les personnes quj
viennent en Ile-de-France ont en général un motif d’arrét
{(exemple : le camion wvenant d’Espagne qui s’arr@te & Rungis
pour livrer puis repart vers le Nord).

Le trafic "parasite" est constitué de ceux qui n’ont rien a
faire en Tle-de-France. les chiffres issus de 1’enquéte
pourront nous éclairer sur ce point.
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 Question 6 : M. GENDRE (Union des Associations de sauvegarde de 1'Cuest
parisien).

Les différents exposés appellent de ma part deux constatations :

1) les représentants associatifs sont absents du comitsé
"concorde". Pour quelle(s) raison(s) ?

2) 1’évaluation des cofits sociaux ne correspond pas a ce qui
& été montré lors du plan stratégique des déplacements ol
les écarts entre transports collectifs et voitures
particuliéres étaient beaucoup plus importants.

Réponse : Mme GILLES - Seuls ont €té retenus pour constituer ce comité les
organismes détenteurs de sources statistiques, les financeurs et les
experts, et qui étaient déja partie prenante dans les décisions de 1la
région.

M. GUIEYSSE - Il y a d’autres comités ol les associations sont
représentées et peuvent 8’exprimer.

M. AUZANET - Le compte "Transport” sert de base & l’évaluation
des coiits sociaux. L’approche de cette question est différente de celle qui
est utilisée dans le PIB ; ce dernier utilise la notion de "consommation"
d’espace. -

I1 faut toutefois &tre prudent, sur .la question de I'intégration des
- colits de la consommation d’espace qui peuvent varier de fagon importante
selon ]la méthode utilisée pour l’évaluer.

Une réflexion est en cours actuellement au sein du comité technique
en vue d’élaborer une méthode pour intégrer le cofit de la consommation
d’espace, notamment celui qui est 1ié & 1’investissement dans les
transports collectifs.

Le compte "Transport" fournit des €léments qui devraient permettre
d’intégrer le cofit de 1a pollution et des accidents, économisé scuite 2
1’amélioration d’une desserte en transports en commun.
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Question 7 : M, FILITI - Maire adjoint d’EPINAY-sous-SENART

A-t-on pu établir une relation entre les transports et le
chOmage ? C'est un probléme qui devient préoccupant : on a
créé, aprés des études complexes, des wvilles dortoir qui
devaient drafner la main-d’oeuvre pour la région. Les villes
"dortoirs" se transforment actuellement ghettos et en ville
"mourroirs®,

Réponse : M. FRADIN - Je n’ai pas connaissance d’'études directes associant
ces deux éléments. Celd pourrait toutefois se faire au moment
de 1’enquéte. Deux rélexions me viennent a4 l'esprit : on
s’apercoit que les quartiers défavorisés sont justement ceux
ol les transports font défaut. Je suis persuadé que 1°’absence
totale de transport favorise le chdmage. On a 1’exemple de
Clichy-Montfermeil et celui de la ZUP de MAUBUISSON.

La seconde réflexion est d’ordre plus général : le réseau de
transports constitue un des attraits de 1'Ile-de-France pour
les personnes de 1‘'extérieur car il permet d’accéder 2 une
multitude de zones d’emploi. Une personne touchée par le
chOmage en Ile-de-France peut retrouver un emploi parce gque
le systéme de transports lui permet de se déplacer.

§7il réside dans une petite ville de province enclavée, il n’aura pas
d’autre choix que de rester au chomage ou de 's’expatrier..

Question 8 : M. SIMON {(Comité d'expansion économique du Val d'0Oise)

La grande couronne compte dans sa population une propertion
importante de jeunes parents. La durée des temps de trajet
se répercute sur la durée des garderies, et par 13 sur le
temps de présence des parents auprés de leurs enfants.

I1 serait intéressant de disposer pour la grande couronne de cartes
des temps de transport & 1’intérieur des collectivités locales et des
grands bassins d'emploi, pour les transports en commun et les transports
individuels,

Réponse : M. FRADIN - La SNGF et le RATP disposent d'outils de simulation
qui donnent la possibilité a partir d’un pole d’emploi 2 Paris
et en Couronne de dresser des cartes qui indiquent les temps
d’accés a ces péles en transports en commun et par la route.
Cela permet d’avoir une idée des zones bien desservies et des
zZones mal desservies.

M. GUIEYSSE - Ces cartes sont également disponibles pour divers
quartiers dans les dossiers de 1’avant-projet.

* % %








































































































































