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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.




—52 —

-+. 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.

* % %
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Question 9 : M. - Existe-t-il 2 votre connaissance, pour les
transports de marchandises, un travail du méme type que
celui que vous avez effectué pour les transports de
voyageurs ?

- Dans wvotre é&tude "voyageurs" prenez-vous
én compte le poids du transport de marchandises et
1'intéraction entre ces deux activités étant donné que ces
deux systémes de production sont trés liés et que les cofits
de 1’un se répercutent sur les coiits de 1l'autre ?

Réponse : M. AUZANNET - 1'INSEE, en collaboration avec 1’Observatoire
économique des transports (0.E.S5.T.) publie chaque année
"les Comptes des Transports" dans la série des Comptes
Nationaux.

Pour la région Ile-de-France, nous ne disposons que du compte
Transport de voyageurs. Mais nous n’avons pas pu ignorer l'aspect transport
de marchandises" car les dépenses de voirie concourrent non seulement a la
circulation des voitures et autobus, mais aussi & celle des camions. Nous
avons donc estimé les dépenses de voirie imputables aux transports de
marchandises & partir des trafics sur différentes zones puis nous les avons
déduites des  dépenses totales de voirie. La partie "voirie” imputable aux
transports de marchandises n’est donc pas comptabilisée dans les 153
milliards de dépense figurant au compte Transport.

Actueliement, un projet est en cours pour mieux cerner 1’activité
"marchandises”. Le compte transports de voyageurs a été présenté dans
d’autres régions francaises (Alsace, Nord-Pas de Calais), ce qui a donné
1'idée a la Chambre de commerce et d’industrie de ces régions d’élaborer,
sur la base d'une méthodologie similaire un compte spécial “Transport de
marchandises".

estion 10 : M. FERA

- Les transports jouent un grand réle dans la cohérence du tissu
urbain. Quels sont les moyens que la région propose pour que cette
cohérence puisse se traduire dans les faits dans les vingt cing années A
venir ?

- On parle beaucoup de déplacements en transports en commun. Mais il
faudrait aussi parler des personnes : certaines sont des inconditionnelles
de la voiture particuliere, d'autres du transport en commun. De nomhbreuses
personnes utilisent les deux. Il serait intéressant d’analyser ces
comportements.

Réponse : M. GUIEYSSE - Ces questions seront reprises par Monsieur FRADIN
dans sa seconde intervention.
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Enjeux, défis et propositions

= Introduction :
M. Louis GUIEYSSE - président de la commission de la circulation et
des transports du conseil économique et social d’Yle-de-France

- La région et les transports en Ile-de-France :
la charte régionale

{Jean-Raymond FRADIN - directeur adjoint des
transports et de la circulation de la Région d’Ile-de-France

- L’Etat et les transports en Ile-de-France :
le schéma directeur régional

(Jean-Gérard KOENIG - DREIF - directeur de la division
des infrastructures et des transports)

Les transports de marchandises en Ile-de-France :

situation et propositions
(Jacques TRORIAL - président du port autonome de
Paris)

-----------------------------------------------------

~ Les transports dans les relations entre 1’Ile-de-France,
le bassin parisien et l’Europe.

(Christian REYNAUD - INRETS - directeur du département
d’économie et de sociologie des transports)

---------------------------

- QUESTIONS..(22me série)
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INTRODUCTION

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

Au cours de ces derniéres années, plusieurs documents officiels importants sur la
préparation du schéma directeur ont é&té rendus publics, Ces documents font état
des nouvelles conditions d’aménagement des transports en Ile-de-France.

La réflexion sur le nouvean schéma directeur pour la région Ile-de-France
remohte au mois de mars 1988, date 3 laguelle est parue I’étude de I'IAURIF
‘Dle-de-France 2000". En février 1989, a ¢&té élaboré un projet régional
d’aménagement émanant du conseil régional. La m8me année était publié "le livre
blanc” de I'Ile-de-France. Enfin, en 1991, deux documents importants ont été
rendus publics : la charte régionale au mois de juillet, et l’avant projet de
schéma directeur au mois d’cctobre. ‘

Entre temps, en avril 1990, Ia préfecture de région avait publié un rapport sur
les transports de marchandises dont parlera M. TRORIAL.

Les trois premiéres communications porteront sur ces différents documents. La
quatrieme est une étude plus prospective sur les relations entre I'lle-de-France et
I’extérieur,
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Schéma Directeur de la région d’lle de France
de juillet 1989 & octobre 1991

Les dates-clés

HﬂﬂlﬂﬂHﬁﬂ!HaﬂllﬂlIﬂﬁﬁﬂlﬂﬂﬂ!ﬁﬂﬂ!ﬂﬂaﬁlﬂﬂﬂx

26 Juitlet 1989 : Conseil des Ministres : décision d'gleborer un nouveau Schéme Directeur de lle de France

18 septembre 1989 : Installation du Groupe de Travail essodiant I'Etat, I'Institut d’Aménagement et d'Urbanisme de o Régian -
d'lle de France et I'Atelier Parisien d'Urhanisme chargés de préparer le Livre Blanc

6 Fevrier 1990 : Remise du Livre Blanc au Premier Ministre
Février - Mai 1990 : Consultations sur le Livre Blanc
5 Juillet 1990 : Installation de la Commission de Concertation et des 6 Commissions Thématiques pour 'élaboration du Schema Directeur
19 Juillet 1990 : Arrété du Préfet de Région de mise en révision du SDAU
28 fevrier 1991 : Remise da Iesquisse du nouveau Schéma Directeur d'lle de France au Premier Ministre
Avril d juillet 1991 : Consultations sur 'Esquisse en vue de la préparation de ["avant-projet de Schéma Directeur

Octobre 1991 : Publication de I"ovant-projet
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LA REGION ET LES TRANSPORTS EN ILE-DE-FRANCE
La charte régionale

Jean-Raymond FRADIN

Introduction :

Dans les années 1970-1980 un effort financier
important a été réalisé pour développer les infrastructures de
transport. Cet effort a abouti & la mise en place d’'un réseau
moderne de transport collectifs, d’autoroutes et de routes au
moment méme ol se manifestait le ralentissement de la
croissance survenu au début des années 1980. Cette situation a
permis, sans avoir & investir autant, de faire face 3
l’augmentation relativement faible du trafic (2 a 3 % par an)
au début des années 80, laissant d'ailleurs parfois a penser
que l‘on avait surinvesti durant la décennie précédente.

Toutefois, avec la reprise de la croissance
économique dans les années 1985, 1le trafic s’est & nouveau
fortement accru (3 a5 % par an) aussi bien dans les transports
en commun que sur le réseau routier et autoroutier, ce qui a
abouti & la saturation de régeaux pourtant considérés
jusqu’alors comme largement dimensionnés.

Cette situation a conduit a préconiser la révision du
schéma directeur. Un livre blanc a d abord été établi en 1989
pour = poser un diagnostic en matidre de transports et
d’aménagement pour ia région Ile-de-France. Par la suite, un
dossier de propositions destinées a améliorer la situation dans
les transports allait &tre réalisé par la région.

L'évolution attendue des déplacements :

L’Ile-de-France compte aujourd’hui & peu prés 21
millions de déplacements quotidiens auxquels il faut ajouter
ceux qui ne sont pas effectués par des habitants de la région.
(Graphique 1).




Graphigue 4
EVOLUTION DES DEPLACEMENTS MOTORISES
~miltions de - QUOTIDIENS A L'INTERIEUR DE UILE-DE-FRANCE

déplacements
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3 D*ici 1'an 2015 ce chiffre devrait passer a 28
millions avec une trés forte croissance des déplacements de
banlieue 3 banlieue. Ces 7 "millions de déplacements

~

supplémentaires seront dus a la fois a l’augmentation de 1la

~

population de 1la région et l’accroissement de 1a mobilité
(puisqu’ad niveau de mobilité constante cet accroissement se
limiterait a 3,3 millions de déplacements supplémentaires) ;
les changements de localisation de la population ont également
un impact : les franciliens vivent en effet de plus en plus en
grande couronne et de ce fait ont davantage recours aux
véhicules motorisés (A Paris au contraire, on se déplace plus
Souvent a piedj.

Contrairement 3 ce que l'on pense parfois, 1a
¢roissance attendue de 1a moebilité reste relativement modérée
et loin en tout cas d’étre effrénée. Il convient en effet de
relativiser la notion de mobilité ; six déplacements par jour

actif, vivant en banlieue et rentrant déjefiner chez lui & midi
et accompagnant ses enfants & lécole.. En réalité, les
individus que 1‘on pourrait qualifier d’excessivement mobiles
ne représentent qu’une tras faible part de 1la population.

Gnnmgme 2
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Des différences entre les secteurs géographiques :

Alors que l’on s’attend & une forte augmentation du
peids des déplacements dans les 10 ans qui viennent, d’ores et
déja des différences apparaissent dans la qualité des dessertes
entre les secteurs géographiques de 1'Ile-de-France.

Le lieu de résidence, le lieu de destination, 1robjet
du déplacement, 1le temps nécessaire, etc.. sont autant de
facteurs qui déterminent le choix de l'usager quant au moyen de
transport qu’il souhaite utiliser. Mais ce choix ne pourra
S’exprimer qu’en fonction des possibilités qui lui sont
offertes. Au vu des graphiques, des carences apparaissent ainsi
que des différences dans la qualité des dessertes entre les
secteurs géographiques de 1’'Ile-de-France

Graphique 3

Les personnes qui résident prés de Paris privilégient
les moyens ferrés {chemin de fer et métro). Pour ceux qui
résident en lointaine banlieue, le chemin de fer constitue le
moyen le plus rapide de se rendre & Paris. En revanche, pour
aller de 1la banlieune de Paris vers l’extérieur, c’est la
voiture particuliére qui est utilisée. Les carences sont
particuliérement sensibles au dela du Boulevard périphérique ol
l7utilisation du bus est majoritaire bien que ce mode de
transport ne présente pas de garantie de fréquence, ni de
fiabilitée de durée, et surtout aux abords de la grande
Couronne. Ainsi, la vitesse de déplacement des utilisateurs du
transport en commun en proche couronne est inférieure 2 celle
observée & Paris et en grande couronne,

Graphique 4

La croissance : o va-t-elle se répartir ?

On s’attend généralement & un accroissement sensible
des déplacements de banlieue & banlieue : 3 l’intérieur de la
grande couronne d’une part, oll ils devraient augmenter a la
fois en nombre et en distance parcourue, entre la grande
Couronne et la petite couronne d’autre part.

En revanche, dans Paris, les déplacements devraient
se stabiliser. TLes déplacements de la banlieue vers Paris
pourraient méme régresser.
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Or, pour le moment, on ne sait pas comment faire face
efficacement, au moyen des seuls transports collectifs, a la
montée des déplacements en direction de la proche couronne.

Par ailleurs, la baisse des investissements observée
dans 1les années 1980 constitue également un lourd handicap
qu’il faudra remonter. (A titre d’exemple, la collectivité qui
investissait, en 1975, prés de 10 milliards de francs par an
dans les transports n'y consacrait plus que 3 milliards en

1985-86). Et dans le méme temps,le prix moyen du kilométre
d’infrastructure avait pPratiquement triplé !

Conclusion : c'est donc sur Cce constat de retard d’équipement,
de déséquilibres géographiques, d’insuffisance des
investissements et sur la perspective d’une forte croissance
des déplacements dans les années & venir qu’ont &té fondées les
propositions énoncées dans la charte régionale.

Les projets de la charte régionale
(corkes &4y annext j

Ces propositions reposent sur quatre piliers :

— une série de grands projets intéressant & la fois la petite
et la grande couronne,

- la création drune autorité unique ayant en charge
l’organisation cohérente et économique des déplacements,

~ la prise en compte de 1‘impératif environnemental de réduire
au maximum les nuisances,

- la mobilisation des moyens financiers nécessaires a la mise
en oeuvre de ces projets.
Les grands projets énoncés dans la charte régionale

devront répondre & deux necessités :

- Créer en proche couronne un véritable réseau maillé de
transports collectifs,

=~ prendre en charge la croissance des déplacements en grande
couronne et faciliter l'accés a la proche couronne.
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Le réseau ORBITALE & pour ambition de donner a
la proche couronne une desserte maillée comparable a celle de
Paris (qui  permet actuellement d’assurer 60 % des
déplacements). Pour compléter ce projet, la charte prévoit 1la
construction d'un réseau de voirie souterraine (ICARE) donnant
accés a la proche couronne a partir de la périphérie, et qui
permettra de desservir des pdles tels que les aéroports ou des
Zones stratégiques importantes, tout en renforgant la capacité

de déplacement en rocade, déja améliorée par la présence d’A86.

Le troisiéme projet consiste en la réalisation de
liaisons tangentielles en grande couronne pour relier les pdles
importants entre eux grdce a la construction de lignes
nouvelles ou & la réutilisation de lignes actuellement fermées
{projet LUTECE). Un certain nombre de tangentielles sont aussi
envisagées pour connecter les villes de la grande couronne
entre elles et au reste du Bassin Parisien (projet MIRE)

Le projet LUTECE préconise la mise en place de
liaisons entre les pbles régionaux :

- une liaison Nord : Seine Aval-Cergy Pontoise-
Vallée de Montmorency-Le Bourget~Roissy

- une liaison Sud : St-Quentin en Yvelines-Versailles-
Massy-Evry-Melun Sénart-Melun

- une liaison Quest : Cergy Pontoise-Massy via Versailles

- une liaison Est Roissy-Melun-Sénart pour compléter
1’ensemble du dispositif.

Le réseau MIRE (Missions Interrégionales Express)
permettra de relier 1’Ile-de-France aux régions limitrophes.
Les flux entre 1'Ile-de-France et les régions limitrophes
augmentent de 6 % par an et risquent de saturer les réseaux
d'ici 10 ans.

Le dernier projet de 1la charte a trait aux
aménagements routiers en grande couronne. I1 faudra aménager le
réseau routier pour faire face 4 la croissance attendue des
déplacements dans la zone intermédiaire située entre
lragglomération et les zones rurales. Une des possibilités
étudiées vise a créer une quatrieme rocade & la limite de la
région Ile-de-France qui permettrait & la fois de structurer la
trame des villes moyennes de 1a grande couronne et d’assurer
une partie du trafic de transit.
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L’ETAT et les TRANSPORTS en ILE-DE-FRANCE

Jean Gérard KOENIG
Directeur adjoint des Transports et de la Circulation
de la Région lle-de-France.

Le 4 octobre 1991, le comité interministériel
d’aménagement du territoire a autorisé la diffusion de 1‘avant
projet de shéma directeur pour 1’Ile-de-France. Les transports
constituent un des éléments clefs de cet avant projet. D'’ores
et déja, un certain nombre de priorités transparaissent.
Toutefois, les réflexions se poursuivent pour arréter d’ici 1a
fin de 1’année 1992 les choix définitifs.

Un_aménagement multipolaire :

On compte actuellement 10 600 000 habitants en Ile-
de-France. A long terme, la population envisagée est de 12
millions, soit 1,5 millions habitants de plus. Ce chiffre est
le résultat d’un effort de maitrise de la croissance de la
population. En effet, une extrapolation du taux spontané aurait
donné 1 million d'habitants de plus.

Cette croissance se localisera essentiellement en
grande couronne (+ 1,2 millions) et dans une moindre mesure en
petite couronne.

Pour ces nouveaux développements, le principe affirmé
et illustré par le nouveau schéma directeur est celui de
1’aménagement multipolaire [cate en u_nn'tfe,)sCe schéma comporte des
zones & vocation différenciée :

- cing centres d’excellence européenne (Paris, Massy-
Saclay, Roissy-Le Bourget, Marne La Vallée, La Défense),

. des pSles de développement en petite couronne (La
Seine-Amont, La Plaine Saint-Denis) et en grande couronne,
constitué€es des villes nouvelles et des villes trait d‘union
pour assurer les liens avec les régions voisines.
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Avec ce schéma, se pose naturellement le probléme de
1'aménagement des transports. '

La situation actuelle sur la route et les transports
collectifs s‘est dégradée au cours de la décennie écoulée, en
particulier du fait de 1la réduction du montant des
investissements intervenue a la suite du deuxiéme choc
pétrolier. Tombés de 9 milliards de francs au début des années
1970 & 3 milliards dix ans plus tard, ils sont actuellement de
6 milliards par an.

La présence des nouveaux habjitants dans le courant
des prochaines décennies (+ 15 % d'ici 2010) conjuguée & une
modification des comportements (accroissement de la mobilité de
1 % par an ainsi que de la longueur des distances parcourues)
fera augmenter de plus de 60 % la charge pesant sur les
réseaux.

Il est important de prendre en compte l’ensemble de
ces considérations pour évaluer 1’importance du probléme des

-~

transports et 1'ampleur des dépenses & engager.

Les transport collectifs dans 1’avant-projet :

Le schéma directeur des transports collectifs pour
l’Ile-de-France se caractérise par deux familles nouvelles de

-

pProjets, déja exposées dans les premiéres esguisses :

a) la desserte de la proche couronne par l’extension des lignes
de métro et la réunion des extrémités par une "Rocade" de
métro nouvelle. Les tracés proposés sont trés proches de
ceux du projet ORBITALE proposés par la Charte Régionale.

Sont également intégrés a ce projet des rocades ou
€léments de rocades en moyenne couronne dans le prolongement du
tracé actuel du Trans val de Marne et du Tramway de Bobigny, en
particulier.

b) En grande couronne, des liaisons tangentielles utilisent assez
largement les voies existantes (liaison Pontoise-Roissy, Cergy-
St Quentin, St Quentin-Massy, Evry-Melun Sénart). La
tangentielle SUD relierait les trois villes nouvelles entre
elles. Une liaison entre Marne-La-Vallée et Melun-Sénart est
aussi inscrite au projet.

Des radiales et renforcements de radiales viendront
compléter ce schéma.




Les deux phases de sa réalisation :

L’ensemble des propositions &numérées dans 1'avant
pProjet représentent entre 100 et 115 milliards de francs
d’investissement,

A l’'intérieur de ce programme, une premiére phase,
correspondant & l1'étape intermédiaire du schéma directeur
(2002-2005) vise a réaliser un bouclage en proche couronne, en
utilisant le cas échéant les infrastructures existantes
(prolongement du tramway Saint-Denis-Bobigny). Compte tenu de la
croissance du trafic, cette premiére phase devrait &galement
inclure des renforcements de radiales

Figure également au titre de cette premiére phase, la
réalisation de deux tangentielles en grande couronne : au Sud, la
liaison MELUN-SENART-MASSY par le plateau de Saclay ; au NORD, la
liaison entre CERGY PONTOISE et ROISSY.

Une possibilité de liaison entre ROISSY et CHESSY est
également envisagée, en raison de 1’implantation de Disneyland.
Une grande proportion de visiteurs pourrait en effet y venir par
Roissy. Cette possibilité sera examinée de plus pras.

Le réseau routier :

Le réseau routier doit faire face a 1’heure actuelle a
une évolution trés forte du trafic (+ 3 % par an). Cette
Croissance ne se ralentira pas dans les prochaines années. Elle
est liée & des tendances de comportement : croissance de la
mobilité et augmentation de la longueur des déplacements.

Depuis le début des années 1980, le temps passé dans les
encombrements a cru en moyenne de 17 % par an.

Le temps perdu sur le réseau routier est de l'ordre de
100 millions d’'heures par an, la perte économique équivaut a 5
milliards de francs. Cette situation de croissance de la
congestion est trés cofiteuse sur les plans économiques et sociaux,
il est important d'y remédier.

Les mesures envisaqgées :

La définition des priorités part du constat que ce sont
les déplacements "Couronne-Couronne” qui s’accroissent le plus
vite. C’'est donc sur ces déplacements que se joue essentiellement
le développement des réseaux routiers. Il faudra par conséquent
construire des rocades ainsi que des radiales pour les relier.
L’ensemble de ces réalisations permettra d’'assurer les é&changes
entre les pbles de développement situés en moyenne et grande
couronne et de décharger les radiales actuellement encombrées.
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Le Boulevard Périphérique de Paris est la seule rocade
actuellement achevée. Deux autres niveaux de rocades sont
considérés comme brioritaires : 1'A86 dont le bouclage devrait
&tre achevé en 1998 et la Francilienne. Le bouclage SUD (Fresnes)
de 1’A86 sera terminé en 1994, le bouclage NORD (Seine St-Denis)
en 1996 et enfin la partie Ouest -la plus difficile & réaliser- en
1998.

La Francilienne comporte déja des sections en service
reliant & l’est et au sud de Paris les autoroutes Al et Al0. Le
schéma de 1965 ne prévoyait pas de rocade continue & ce niveau de
la grande couronne, mais le besoin se faisant sentir, des éléments
un peu dispersés du schéma routier initial ont &té intégrés et
reliés pour constituer un ensemble cohérent.

Pour compléter ces deux niveaux essentiels de rocade, le
shéma directeur prévoit la réalisation de deux tangentielles : la
tangentielle Est et une tangentielle Quest dont la localisation
exacte n’‘est pas encore déterminée. Une liaison SUD qui ne figure
pas dans l’'avant-projet pourrait également &tre envisagée.

La réalisation de l’étape intermédiaire du schéma
directeur routier nécessitera un investissement de 60 milliards de
francs, celle du réseau 3 long terme, un investissement de 110
milliards. En zone centrale, il pourrait s'y ajouter & terme une
veirie souterraine (de 30 a 60 milliards de francs).

Coiit et financement -

Le cofit de 1l’ensemble desg opérations une fois achevées
pourrait atteindre 280 milliards de francs pour les transports
collectifs et les routes (y compris l'éventuelle voierie
souterraine).

Les opérations routiéres nouvelles seront pour une part
importante financée par le péage : six ont déja été décidées,
d’autres seront rajoutées dans les prochaines années.

Entre 1969 et 1993, on a investi en tout 124 milliards
de francs dont 54 pour les transports collectifs et 70 pour les
routes (en francs 1989), avec des variations assez fortes suivant
les décennies. Si cet effort est maintenu dans les vingt cing
prochaines années, dans 1’hypothése d’une croissance d’environ 3 %
par an en volume voisine de celle envisagée pour le PIB régiocnal,
il est possible d’atteindre les ordres de grandeur wvoulus.
Toutefois, actuellement, les avis restent partagés sur la
possibilité concrete d’arriver & ce niveau d’investissement,

@arﬂ's en amm—e_) .




Les TRANSPORTS de MARCHANDISES
en Ile-de-France

Situation et propositions

Jacques TRORIAL - Président du
Port Avtonome de Paris

Thhkk

Toute politique d’aménagement nécessite que 1l'on prenne
en compte la question du transport des marchandises., 110 millions
de tonnes de marchandises sont en effet acheminées chaqgue année
en Ile-de-France. Le schéma logistique de 1‘Ile-de-France devra
permettre le bon acheminement de ces fluz, condition indispen-
sable & la vie de notre région.




La prise en compte du transport des marchandises : les questions
concernant les marchandises ne sont bien connues gue d’'un petit
nombre de spécialistes. Les moyens dont on dispose limitent en
effet la connaissance que l'on a dans ce domaine : il n’'y a pas
de compte "Transport de marchandises" régionalisé ni d’observa-
toire régional des marchandises.

Malgré cela, on peut espérer actuellement que les
problémes posés par les transports de marchandises et la
logistique seront désormais mieux Pris en compte dans le travail
de préparation du schéma directeur grace notamment aux proposi-
tions du CALIF (Comité d*Aménagement Logistique de 1'Ile-de-
France).

En 1990, le CALIF, créé a l’initiative du gouvernement
et aux travaux duquel se sont associés des membres de la Région,
a établi des rapports de synth&se portant sur quatre thémes.
L’essentiel des préoccupations énoncées a €té repris dans la
charte régionale et dans l’avant-projet du Préfet.

Plus récemment, en avril-mai 1991, la Commission des
Transports du schéma directeur dans laguelle siégeaient des
représentants de l’Etat, de la Région, des transporteurs et des
prestataires de service, des industriels, des distributeurs et
des utilisateurs de Lransport, a rédigé une note de synthése dans
laguelle sont énoncées des propositions d’un schéma logistique
régional, inspiré des propositions du CALIF.

Situations et perspectives : on a cru, durant un certain temps,
que le volume des marchandises 3 transporter allait diminuer, en
raison de la dématérialisation de l’&conomie. §’'il est vrai que,
dans un pays comme le ndtre la part de production agricole et
industrielle dans le PIB diminue, en tonnage et en transports
exprimés en tonnes kilométres, les échanges de marchandises
continuent cependant d’augmenter en valeur absolue.

Les transports de marchandises se développent selon des
lois é&conomiques assegz imprécises. Dans la période 1976-1985, on
a assisté 3 un léger recul en France et en Ile-de-France. Ce
recul correspondait a une période de ralentissement de 1‘&conomie
(dont la croissance oscillait entre 0 a 2 % par an). Lorsque la
croissance de 1'économie a repris, les transports de marchandises
se sont développés & un rythme nettement plus élevé que les 3 %
du PIB.

Le regard que l‘on est conduit & porter sur-l’'’avenir
est donc un regard de prudence. L’expansion économique conduira,
dans 20 ans, & transporter 35 % de tonnage en plus (dans 1’hypo-
thése d’un développement €économique ralenti), 70 % dans le cas le
plus favorable.
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Chaque individu consomme en moyenne 10 tonnes de
marchandises par an, ce qui représente entre 107 et 110 millions
de tonnes de flux de marchandises entrant (pour les 2/3) et
sortant (pour 1/3) chaque année dans notre région.

De plus ces marchandises doivent &tre transportées &
l’intérieur de notre région. On évalue & 12 ou 13 tonnes par
personne le trafic inter-régional : donc aux environs de 120
millions de tonnes.

La part de la route est prédominante dans les trans-
ports entre l’Ile-de-France, les autres régions et 1’étranger
{environ trois quart du trafic). Le chemin de fer et la voie
d’eau se partagent le reste (respectivement 16 % et 10 %).

Pour les transports internes & la région, la part du
chemin de fer est presque nulle, la route représentant 90 %, la
voie d’'eau 10 %.

Un schéma plurimodal : le schénma logistique proposé pour 1’Ile-de
France est un schéma plurimodal combinant les différents modes de
transports : route, chemin de fer a2t voie d’eaun.

La premiére des erreurs & éviter est donc la suppres-
sion des gares, des ports et des centres routiers ol se fait la
distribution terminale. C'est 13 en effet, que se font les
mouvements de marchandises entre 1’Ile-de-France et le reste de
la France, voire le reste du monde. Les marchandises ainsi
acheminées seront retransportées ensuite sur les lieux de leur
livraison finale, qu’il s’agisse des produits alimentaires ou des
biens de consommation.

Les opérations qui constituent 1a distribution courante
nécessitent beaucoup d’espace : les marchandises arrivent de
partout et actuellement, ces opérations se passent dans le
désoxrdre. Il est donc indispensable de prévoir des plates-formes
d’échange, de transformation, de groupage et de distribution
desservies par des infrastructures routiéres assurant les
dessertes vers les gares ou les voies navigables. Pour cela, il
faudra utiliser au mieux les infrastructures existantes. La
logistique doit &tre pPlurimodale. Il faudra combiner les modes de i
transport (fer, route et voie d’eau) et faire appel aux trans- ‘
ports combinés : rail-route, voie d’'eau-route et voie d’eau-fer.
I1 faudra également insérer la distribution dans la circulation ;
urbaine en faisant coexister 1’automobile et la camionnette.
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De ce fait, il est indispensable de prévoir des
réserves fonciéres nécessaires, pour l'essentiel dans la deuxiéme
couronne "est" de Paris. Au total 1 000 hectares environ gseront

utilisés & cette fin dans les 25 ans & venir, ce qui représente
40 ha par an.

Une perspective européenne : le schéma logistique de circulation
des marchandises doit aller au-deld des préoccupations internes &
la région et s’inscrire dans une réflexion internationale et
européenne. Cette réflexion doit porter sur la place de la Seine
et des régions qui la bordent, par rapport & Anvers, Amsterdam,

aux ports de 1’embouchure de 1’Escaut, de la Meuse et du Rhin.

Des régions telles que la Normandie, l'Ile-de-France,
la Champagne, la Picardie, la Lorraine ont un réle & jouer.
Comment leur permettre de jouer ce rdle ? Certainement grace aux
grandes liaisons fluviales Seine-Est et Seine-Norxd.

Nous sommes par ailleurs situés sur un axe de transport
Nord-Sud allant de 1'Espagne et de la Méditerranée 2
1’Angleterre, en passant par la vallée du Rhéne, Lyon et Paris.
La aussi, il convient de §'interroger sur la faisabilité d‘un
projet d’infrastructure ferroviaire spécialisé dans le transport
de marchandises ; il faut en effet se situer dans une perspective

de saturation des moyens de transport existant.

Ces projets, combinant autoroutes, voies ferrées, voies
navigables, dont il faudra &valuer le cofit et les nuisances, sont
et seront de plus en plus au coeur des réflexions & mener sur la
logistique et les transports de marchandises au niveau européen.

{corte e Annie
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LES TRANSPORTS DANS LES RELATIONS ENTRE
L'ILE-DE-FRANCE, LE BASSIN PARISIEN ET L’EUROPE

Christian REYNAUD - INRETS
Directeur du département d’économie et de sociologie des transports

La question des transports en Ile-de-France est étroitement fiée au probléme de la com-
pétition qui se joue entre les grandes villes 3 Péchelle européenne. A cet égard, Plle-de-
France est dotée d’un réseau longue distance rapide et efficace, mais cette efficacité est
contrecarrée par les difficultés d’accés 3 Pintérieur méme de la région. Le schéma
d’aménagement devra améliorer Particulation entre les réseaux longue distance et les
réseaux internes.

L’Ile-de-France, une image contrastée

I’Tle-de-France offre une image conirastée. Région centrale, bien desservie puisque

tous les réseaux (autoroutier, ferroviaire et aérien) y convergent, elle occupe une posi-

tion géographique privilégiée par rapport 4 la grande zone de mégalopoles eurgpéennes
ui va de LONDRES a4 MILLAN,

‘Elle est assez proche de cette zone pour pouvoir y accéder rapidement et assez éloignée

pour échapper aux problémes de congestion qui la menacent.

Mais aujourd’hui, la région devient victime de son centralisme et sur ses principales ar-
teres, ainsi que sur le boulevard périphérique, elle a drainé tout un trafic de transit
Nord-Sud et Est-Ouest qui ne lui apporte pas de valeur ajoutée, mais beaucoup de nui-
sances. Le boulevard périphérique, qui est encore souvent un point de passage obligé,

posséde le record d’étre A Porigine de pres de 40 % des bouchons en France ; on y at-
teint le seuil de saturation.

Par ailleurs un certain nombre d’évolutions se sont produites que les précédents sché-
mas directeurs n'ont pas su intégrer, mais qui, actuellement, sont prises en considération
dans les réflexions sur le futur schéma d’aménagement de la région : il s’agit du déve-
loppement de I'habitat urbain évoqué par Monsieur Fradin, de Ia baisse de I'activité in-
dustrielle, de I'évolution des structures de localisation des points de vente et de distribu-
tion, de la concentration croissante d’activités logistiques sur Paris et I'Ile-de-France.
Tous ces phénomeénes ont des conséquences sur les transports infernes et externes de la
région.

Baisse de Pactivité industrielle : Iactivité industrielle décroit en terme de nombre
d’emplois méme si la valeur ajoutée de ses produits continue daugmenter. La région
d’lle-de-France, qui regroupait dans ses environs et le long de la Seine de nombreuses
industries traditionnelles des secteurs de la mécanique, de la construction automobile,




du travail des métaux et de la chimie, attire maintenant les industries de haute
technologie et se spécialise de plus en Plus dans des activités immatérielles de service,

Le développement des activités tertiaires signifie, compétition entre zones de bureaux,
zones d’habitation et zones de marchandises ef done montée des prix des terrains,
notion dont il faut tenir compte.

« €t bouleversement des structures de lecalisation : on observe, depuis une vingtaine
d’années, un bouleversement complet des structures de localisation. La multiplication
des points de vente en périphérie, qui concerne autant le commerce traditionnel que le
commerce spécialisé, a des conséquences sur les zones de stockage et sur les transports
de marchandises et de voyageurs.

Par ailleurs, la concentration d’activités logistiques sur Paris et la région He-de-France
est un phénomeéne que 'on avait déja remarqué il y a quinze ans. Toutefois, au début
des années 1980, on pensait que les centres d’activite logistique se répartiraient de facon
modeste. Mais il n’en n’est rien. On assiste au contraire 3 une reconcentration massive
sur trois ou quatre poles en Europe parmi lesquels I'Ile-de-France.

La nécessité de rester compétitif conduira obligatoirement 2 réviser les structures exis-
tantes.

Le déséquilibre des flux : [a taille de la région Ile-de-France a pour conséquence inéluc-
table des déséquilibres dans les flux d’échanges avec les autres régions et avec
Iétranger : Plle-de-France est une forte consommatrice de biens et services, matériaux
de construction et céréales notamment. Les flux de marchandises entrant dans la région
s’élevent & 54 millions de tonnes et les flux sortant 3 33 millions, '

les €changes avec Tétranger sont eux aussi déséquilibrés : 17 millions de tonnes &
I'importation, 7,8 millions & Pexportation,

il faut aussi souligner que les flux intrarégionaux sont en tonnage largement supérieurs
aux flux entrants et sortants : 126 millions de tonnes (contre 79 millions de flux externes
régionaux), ils sont constitués pour les deux tiers de matériaux de construction achemi-
nés sur des distances relativement courtes par le transport routier,

Les transporteurs ne sont pas tous dans la région. Ils opérent surtout & partir de régions
périphériques éloignées. La part du pavillen régional pour le compte d’autrui est de
66 % en trafic intrarégional. 11 est encore plus faible en trafic interrégional : 16 % sur
les expéditions et 11 %g sur les réceptions. Dans le domaine des marchandises, les trafics

longue distance prédominent.

Le transport des voyageurs : le trafic de VOyageurs, contrairement au trafic de marchan-
dises comporte une part beaucoup plus importante de déplacements sur courte distance.
On compte en Hle-de-France 20 millions de déplacements par jour ouvrable : dans cet
ensemble prés de la moitié ne correspond ni & des motifs professionnels ni 4 des dépla-
cements domicile-travail. -

Le trafic interrégional de voyageurs est beaucoup plus faible que celui des marchan-
dises, mais il est concentré sur certains axes et sur certaines périodes de 'année. Y es tra-
fics de pointe sont liés aux week-ends et aux vacances. Les déplacements, hors de Ia ré-
gion le week-end, sont peu nombreux (5 % des déplacements).

Par contre, les déplacements liés aux vacances sont importants: 80 & 90 % des

-

Franciliens partent en vacances durant I'été - une partie s’en va 4 'étranger - A peu prés

GA/CRIES /92045
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8 millions de Franciliens partent & étranger chaque année. Inversement plus de 10
millions de séjours sont effectués en lle-de-France par des touristes étrangers. Par
contre, on connait mal les voyages touristiques des Francais 4 Paris, qui représentent
malgré tout une part significative du trafic. .

L’He-de-France et son environnement : en raison de son poids dans le commerce exté-
rieur francais et des circuits d’échanges avec I'étranger, la région lle-de-France imprime
fortement sa logique, aux régions du nord de la France. Les investisserments réalisés en
Ile-de-France auront des conséquences sur 'aménagement de ces régions,

Sur les 17 millions de tonnes de marchandises importées, 5 millions, hors pétrole, vien-
nent par mer. Sur les 7,8 millions exportées, 3 le sont outre-mer. De plus, une partie de
ces produits transite par les ports de la Belgique et des Pays-Bas et franchissent les fron-
tiéres par des points de passage terrestres, *

Cette situation a aussi des conséquences sur organisation du transport : une proportion
importante d’auxiliaires et d’opérateurs internationaux opere dorénavant & partir de Ia
région Ile-de-France pour maitriser et organiser les chaines de transport.

A cela, il faut ajouter le fait que la région est une voie de passage du Nord vers le Sud et
cumule de ce fait les trafics de transit,

Améliorer Particulation entre la circolation interne et les transports externes : il est in-
dispensable d’améliorer Particulation entre Ia circulation interne 3 la région et les trans-
ports externes. Pour cela des solutions sont en cours,

Le développement du réseau autoroutier permettra d’¢liminer une grande partie du
transit international que d’ailleurs on connait mal,

Par ailleurs, Ie contournement de Paris en TGV a été décidé en quelques années ; cette
décision nous est enviée par de nombreuses grandes villes européennes, car en général,
il faut au moins une dizaine dannées pour prendre une décision de ce type.

- Toutefois, il faut &tre conscient que ces réseaux i grande vitesse supportent une concen-
tration importante du trafic, notamment au niveay des gares, Il faudra donc prévoir un
réseau urbain efficace pour desservir les grandes gares.

En ce qui concerne les transports de marchandises, le transport combiné se développe ;
mais cette solution n’apporte pas de réponse vraiment satisfaisante, car ce {ransport
suppose €galement une concentration de trafics,

On retrouve le méme type de problémes dans de nombreux pays : ils se sont posés en
Hollande, en Italie. La’ Hollande a pris des options trés nettes pour les transports de
marchandises. Dans le schéma d’aménagement de ce pays, la priorité a été donnée au
port de Rotterdam. On envisage ¢également de réserver des voies pour les camions sur
les autoroutes.

En Italie, un effort trés important a été effectué dans le cadre des réseaux interports et
on a installé des plate-formes multifonctions 3 Pextérieur des villes. Des opérateurs pri-
vEs ont été amenés A se concerter et 4 imaginer des implantations i Pextérieur des vil es.

Cela nous ameéne 2 la réflexion suivante : il est souhaitable que les grands réseaux euro-
péens ne s’appuient pas sur les centres des villes mais essaient de tangenter les princi-
paux centra pour éviter toute confusion entre ce qui reléve de I'activité régionale et ce

urbain §

GA/CRIES/92045 .




qui reléve de lactivité internationale. De ce point de vue, les expériences italiennes
méritent d’étre soulignées.

En France, les chargeurs ont une préoccupation de compétitivité pour leurs produits
donc de rapidité et de qualité pour les transports. Les transporteurs ont déja des em-
prises et voudraient les accroitre, les aménageurs ont une préoccupation d’organisation.
Ces différents partenaires se sont retrouvés dans les instances de concertation et ont fait
des propositions.

Néanmoins, il faudra analyser de maniére plus fine la vocation des différentes centres
logistiques prévus.

GA/CRIES/92045
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Question 1 - _
M. RONSAC, Insee DR d’Ile-de-France : "Le projet ORBITALE me parait étre un &lé-
ment tout 4 fait décisif et innovant des transports en Ile-de-France. Qu’en est-il du fi-
nancement des transports en commun, notamment des premiers kilométres
d’ORBITALE. Quelie est Ia perspective pour les deux prochains plans 2"

Réponse

- M. KOENIG : "Pour P'instant nous sommes toujours en discussion puisque le schéma
directeur ne sera normalement arrété qu’au moins de juin 1992. D'ici 13, il y aura un fi-
nancement pour les routes, le péage sera introduit dans les nouvelles infrastructures,
Pour les transports collectifs, il %audra trouver une ressource financiére complémen-
taire."

- M. FRADIN : "C’est un probléme dé€licat, I'Etat est maitre d’oeuvre en matiére de
transports collectifs.

11 semble toutefois regrettable que l'on consacre autant d’efforts et d’argent au fonction-
nement et si peu i Pinvestissement.

It faudrait mettre en place un Séstéme de transport collectif de plus grande qualité que
celui qui existe. Force est en effet de constater que le transport collectif a peu évolué
comparé 4 'automobile. -

La logique voudrait que I'on fasse payer davantage a 'usager Iutilisation d
de meilleure qualité. En économisant sur le fonctionnement, on pourrait investir, Le
systtme actuel de subvention au fonctionnement aide en effet les personnes qui
disposent déja du transport en commun 3 payer moins cher son utilisation. En contre-
partie, il n’offre pas la possibilité de disposer de ce service 4 ceux qui en sont privés."

- M, GUIEYSSE : "On peut regretter que le schéma directeur arrive a sa phase finale de
préparation 4 un moment de basse comjoncture économique car ceci rend les décisions
plus difficiles. Il ne faut toutefois pas oublier que ce schéma est &laboré pour le moyen
terme. DVailleurs dans la présentation de Pavant-projet, la phase intermédiaire n’est pas
datée ; donc rien n'empéche d’en retarder I'exécution si la conjoncture est mauvaise, de

Paccélérer si elle est bonne.”

- M. TRORIAL : "La dépense de transport annuelle des Franciliens tourne autour de
150 milliards de francs. Or, actuellement, on investit 6 milliards de francs par an dans le
systéme de transport (soit 4 % de la dépense totale). Il faudrait monter cette somme 2
10 ou 11 milliards pour atteindre 6 .

* ¥k X




Question 2 -

M, BURGEL, université de Paris X : "Dans vos propositions, on parle beaucoup d’espace
‘et trés peu de temps. Or, il faut aménager le temps. Il existe dans la région un réseau
maillé de bonne qualité mais il fandrait en améliorer Ia ponctualité et la fréquence,
méme en dehors des heures de pointe. Sans aménagement du temps, il 0’y a pas non
plus d’amélioration réelle de la qualité des transports”.

Réponse

- M. GUIEYSSE : "Cette question a été beaucoup discutée dans les instances ; cela ne
demande pas d’investissement important mais rejaillit sur les budgets de
fonctionnement."

- M. FRADIN : "Au niveau du réseau ORBITALE, il y a des caractéristiques adaptées 2
la banlieue, et qui ne le sont pas & Paris. L’automatisme intégral permet d’obtenir une
réponse au probléeme évoqué.” :

* % %




Correspondance: 17, rua foger Dexprés 78220 VIRQFLAY

YIROFLAY le 9 janvier 1992

A BIEGE SOCIAL: 28, rus du Mont Valdrlen 92210 SAINT CLOUD

I

7 F 2 R
DE SAUVECARDE L/ H S,
DE LDDEST PAmISIEN e _,

U.A.S.0.P.

Monsieur LOUIS GUIEYSSE
Président de la Commission Circulation et Transports
DUC.E.S. d"He de France
29-33 rue Barbet de Jouy- 75 007 PARIS

DBJET: Colloque du C.RIES. le 18 décembre 1991
“Les {ransportsen llede F rance™.

Monsieur 1= Président,

Le déroulement du débat ne ma pas permis d’intervenir lors de 18 deuxiéme partie. Aussi je me permets de
Yous cormuniquer les quetques résctions que I7aursis pu formuler.

Jai apprécié avec intér8t Texposé sur les transports de marchandises et ceux justifiant 1a nécessité de
transperts collectifs notsmment:

= &N rocade en proche couronne.

- Hors Ie de France pour permettre une bonne irrigation régionale et soutenir les TGV

Par contrs g propos de Mr KOENIG sur 17 ndispensable bouclage ouest de A. S6 ne m'a pas paru justifié ;
affirmer que fout le monde est d’accord sur cette apération est une contrevérité, au risque d’8tre de “Iintox.”. Yous
savez bien que a quasi- unanimité du courant associatif “usagers, environnement, cadre de vie “ est opposée 3 cette
réalisation qui coltera tris cher, ne résoudra rien et ne fera qu'aggraver la saturation automobile sur la vairie et
dans les quartiers. Les propos antérieurs du Prifet DOUBLET lors de Pachévemnent du périphérique parisien sent 1a
pour le prouver, - '

Tous les experts, dont vous Btes, conviennent que seuls les transports collectifs permettront de résoudre les
difficuliés en secteur urbanisé; leur priorité est donc 3 concrétiser ; aprés 1'élude des routes permettant d’affiner les
rabattements 2t les déplacements individusls indispensables pourra suivre.

Aussi en consultsnt Pavant-projet du SDRIF. . 11 ezt curieux de constater 1’absence de tranzports en
commun en rocade bien maillés dans 1Ouest Parisien,

- d’une part entre YirofNay-Yerssilles et e nerd des Hauts de Seine et des Yvelines,

- d"autre part entre les bords de Seine ot 13 Grande Ceinture Quest,

Ceci contraste svec les autres quedrants d’fle de France. Si les déplacements dans ce secteur Justifient une
rouvelle infrastructure de fransports, donnons la priaritd & un équipement collectif répondant & une véritable
desserte  domicile - emploi - poles dactivités “. Le prolongement de la branche “ORBITALE-Croix du Sud” ds
Yireflay vers le nord permettrait d'assurer cette mission: quartiers densifiss & 1%est de Yersailles, Parly 2 {Hopital
départemental) Haras de Jardy, La Celle Saint Cloud, Yaucresson, ete...; le maillage complet pourrait 8tre réslisé
d’une part sur 1s branche nord d’ORBITALE {via Ruei] 2000}, d’sutre part sor Cerqy vis Sartrouville et extrémité
nord urbanisé du Parc de Maisons Lafitte,

Cet ensemble assurerait utilement une alter native réelle 3y bouclage A.86 { application de 1a LOT! ).

WOTA: L'Unlon dee Assocfallons de Sauvegards de I'Ouest Parlslen { UASOP } regroupe des assoclatl do dal s Panvli 1t dé Blivres, Bougivet, Boulagns,
Gurches, Le Csila St Cloted, Meudon, Ryols Halmalson, Salni-Cloud, Vaucraseon, Vilizy, Vargellles, Vitle d"Avray, Virofiay
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Par ailleurs, en ¢e qui corcerne les relations “lle gde France, Rassin Parisien, Europe “ | Tes réflexions
actuelles du courant associatif se tournent vers 1% nterét 4 donner aux “villes situées 4 une heure de Paris « afin
qu’elles puissent résister su carsctire dortoir quelles sont en train d’acquérir. Aussi est ) suggéré de concevoir les
interconnexiong T.G.¥. & leur niveay plutdt que dans g proche ou moyenne baniisue de 1712 de France Réservons les
“emprises™ existantes ou Prévues dans ces dernidres 4 une meilleure desserte en rocade des piles et villes trait
d’union structurant les moyenne et grande couronnes.

Dans 'espoir que ces uelques idées peurront vous sider e vous prie de croire, Monsieur le Président, &
- g - ~ - - L4 *
assurance de ma considération tres distinguse.

Le Président L&

Lucien GEMDRE
- Animsteur du groupe Transports { FE,
~DElégué FNALLT. “Yveli nes, Hauts de Seine™
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CRIES de 1’Ile-de-France :

Activité et pespectives

l’'année 1992 constituera pour le CRIES une année
charniare, Depuis son installation en Octobre 1985, le CRIES
fonctionne avec une assemblée pléniére de 15 membres et de
nombreux sujets d’études ont é&té abordés au sein des groupes de
travail qu’il conduit. Actuellement, son élargissement est en
cours et de nombreux champs d’investigation s’offriront bientdt

-

a lui.

Les missions du CRIES

Le CRIES est un organe de concertation et de
coordination. Il a pour mission d’améliorer 1’information
économique et sociale en région sous ses différents aspects.

Les missions du CRIES sont définies par la circulaire
interministérielle du 25 juin 1984. Elles ont été reprises dans
la convention Etat-région du 26 juin 1989 qui officialise
l’existence du CRIES de l'Ile-de~France. Ses missions sont les
suivantes :

=~ recenser les besoins des utilisateurs d’information économique
et sociale,

- 6évaluer la maniére de satisfaire ces besoins (adaptation des
travaux statistiques nationaux, mobilisation de sources,
etc...),

- établir des priorités et formuler des recommandations qui
seront  adressées aux organismes régionaux producteurs
d’informations et au C.N.I.S. en vue de la prise en compte de
la dimension régionale et locale dans l’établissement des
‘Programmes nationaux,

- améliorer l'information sur les études économiques et sociales
intéressant la région.




Ses activités :

Les activités du CRIES S'organisent au sein de groupes
de travail & durée limitée dans le temps et qui font appel a des
compétences extérieures au CRIES lui-méme.

Au cours des années passées, le CRIES a déployé ses
activités dans des domaines aussi variés que l'emploi, le
tertiaire, les PWM l’économie régionale, 1’exploitation du
recensement de la population, }'amélioration de 1’information.

Le CRIES a également eu un rdle cléf dans la mise en
place de 1’'Observatoire régional de l’emploi et de la formation
(OREF) en janvier 1991. C(’est en effet au sein du groupe
"Emploi" que sa structure et son mode de fonctionnement ont &té
élaborés. Le projet a ensuite &teé approuvé en 1990 par le préfet
de Région et le président du Conseil Régicnal. Actuellement,
l’observatoire fonctionne de fagon autonome.

En 1991/1992, le CRIES a privilégié les thémes de la
population étrangére et de la recherche,

La constitution d’un groupe de travail sur la
"population étrangére" il Y @ un peu plus d'un an, répondait au
besoin de clarifier les statistiques produites, pour les uns et
les autres dans un domaine qui suscite de nombreux débats.

La mise en place, a la méme époque, d’un groupe de
travail sur la "valorisation de la recherche" était liée a un
certain nombre de travaux nationaux se rattachant au sujet. Une
€tude en vue de broposer une structure permettant de wvaloriser
les travaux des organismes de recherche au niveau de la région
est en cours au sein de ce groupe.

Ces deux groupes achéveront leurs travaux d’"ici la fin
de 1'année.

Un troisiéme groupe sur le systéme productif démarre
actuellement ses travaux.

Par ailleurs, se poursuivront en 1992 et 1593 les
travaux du groupe des intermédiaires de l’information. Ce groupe
est & l'origine notamment de 1"institution des collogues
semestriels mais aussi de diverses propositions visant &
améliorer et & coordonner la diffusion de 1’information
statistique.
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De nouvelles perspectives.

Le CRIES est composé actuellement de 15
organismes membres qui constituent l’asemblée pléniére. Ce
sont :

- le Conseil économique et social d’'Ile-de-France

- la Direction du développement éeonomique et social de la Région d’lle-de-France
- I'Institut d’aménagement et @’urbanisme de la Région d’lle-de-France

- la Direction régionale de I’équipement

- la Direction régionale de I'industrie et de la recherche

- la Direction des affaires économiques et de Ia formation professicnnelle
- la Direction régionale du travail et de Temploi

- la Direction régionale de I'INSEE

- I’Observatoire économique de Paris

- la Recette générale des finances

- la Chambre de commerce et d’industrie de Paris

- la Chambre régionale de commerce et d’industrie ¢'Tle-de-France

- la Délégation régionale de la Banque de France

- le Groupe des industries métallurgiques de la région parisienne

- le Centre de recherche et d’étude sur Paris et 'Tle-de-France (CREPIF).

k.

$5a composition restreinte, comparée & celles des
autres CRIES* et compte tenu de la taille de 1la région,
répondait & un souci d’efficacité a une épogue ol l'expérience
€tait a ses débuts. Apres plus de 7 ans de fonctionnement, il
est apparu nécessaire d'élargir et de diversifier ses activités.

Actuellement, de nouvelles perspectives s’offrent au
CRIES de 1’Ile-de-France puisque neuf nouveaux membres
rejoindront ses rangs.

La nouvelle composition du CRIES devrait &tre
officiellement approuvée par le préfet de Région et le président

du Conseil régional d’ici la fin de 1’année 1992.

Arnaud de LEYSSAC

Président du CRIES

# Il existe & L’heure actuelle trois gutres CRIES : l'un en Provence-Alpes (dte d’dzur (un peu
pPlus de 80 membres), le second en Midi-Pyrénées (une vingtaine de membres) et le troisiéme &
l'Ile de la Réunion.
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Le Bobigny-Saint-Denis inauguré avjourd’hui

R

X i) N © : i3
* Le nouveau Iramway dessert 21 stations entre Bobigny et Saint-Denis,

Le grand retour
du tramway

|
I Un mini-trongon de 9 km, reliant Bobigny d
' Saint-Denis, d'une nouvelle ligne de tramway, est

L est beau, il est méme trés

beau, dans son costume gris

clair ce tout nouveau tramway

d'He-de-France. H est inauguré
aujourd'iui, avec tout ez quil fzut
de flonflons. 4 Bobigny, préfecture
de la Seine-Saint-Denis,

Nous Pavons testé, avant son
voyage inaugurai, ct il nous laisse
une grande impression de confort,
La caigse (c'est cefle du tramway de
Grenoble) est ae ras du sof, ce gui
permet de monter ox de descendre
sans le moindre effort pour Jes
personnes dgées et handicapées. Si
You trouve un sidge dans & partie
médiane on a la curieuss impression
de rouler au ras des pavés, I fant
s'installer aux deux extrémités de la
voiture, rehaussées pour cause de
bogie, pour dominer un tant soit
peu ia situation.

« Circulant dans ce que les Spé-
cizlistes appellent un « site propre »
le voyage n'est cependant pas sans
émouon. Certes Jes rails sont instal-
s au milien de & chaussée, Ja
circulation aulomobile s'eifectuant
de chague cdié, mais cette méme
circulation coupe, en de nombreux
endroils, la ligne du tramway, Aussi
fallzit-if bien s¢ tenir Iavire Jour
Qquand I conductenr de ca tout
nouveau {ramway a d& {reiner trés
sévérement pour éviter un automo-
biliste qui ne lui laissait pas la
priotite.

Clest Je 24 février dernier que la
premiéce rame, sortie de I'using Als-
thom i Aytre en Charcnte-Mari-
time, est venue prendre position 4§
Bobigny. Depuis les essais se sont
poursuivis, l'environnement 3 été
amelioré, et ¢'est donc ce 30 juin
que Jean-Louis Bianco, ministre des
Transports doit inaugurer cette lis
- &ne. La mise en service pour les
| Yoyageurs ne devant intervenir que
le 6 juilter. Une ligne de 9 km des-
servand vingl el une stations entre |a
gare SNCF de Saint-Denis et Iz
préfecture de Bobigny, au rythme
d’une rume toulss les quatre minu-
tes, aux heures de pointe. Quatce de
£es stations sont en correspendance
avee des voics ferrées radiales. Ce
sont:

inauguré avjourd*hui. L'amorce d’une future
I grande rocade ?

—Ila gare SNCF de Saint-Denis
(gne D de RER ot lignes de (a
bantieue Nord),

—la station Saint-Denis-Basilique
{métro ligne 13,

-—la station La Courneuve§-Mai-
1945 {métro ligne 7),

—la station Bobigny-Préfecture
(métro ligne 53,

Chaque rame, composée de deux
caisses, 2 une capagité de 174 voya~
geurs {4 personnes au m*). Les tra-
fics previsibles sont estimés 2 2 150
voyagowrs A Phoure de pointe sur je
rongon ot dans le sens le plus
chargé. Ce serail environ 15 mil-
lions de voyapeurs qui devraient
utiliser ce tramway chaque année.

Une longue
bataille

Pour Iinzugusation, on trouvera
aux ctés du minkstre, Georges Val-
bon (PC), président du conseil gé-
néral de Scine-Saint-Denjs, Cret
incontestablement & son opinidtreté
et i celle de son prédécesseur, Jean-
Louis Mons {PC), que I'on doit ce
moyen de transport qui avait dis-
paru de Ille-de-France en 1957,

avec le réseau versaillais, Clest, en
cffet, en 1983, clestd-dire voila
presque dix ans, que le consgil péné-
ral de Scine-Saint-Denis décide la
construction d'une Hene de trarm-
way sur son territoire. Pourquoi un
framway, moyen de transport
d'avanl-geerie — méme si les nou-
veaux tramways n'ont rien & voir —
el pas un bus articulé, de méme
capacité mais 4 [utilisation plus
souple 7 Les raisens sont ici essen-
tieleinent politigue ot syndicile,
Bref c’est Alsthom et son. Lramway
qui I'emportent. Un an plus tard. Je
17 avril 1984 {¢ projet est inscriz au
contrat de plar Etat-région, Le
18 décembre de la méme annde. il
ost déclaré d'utifit¢ poblique. Le
29 octobre 1985, le Syndicat des
ransports parisiens approuve
avant-projet d'une laison en site
propre sur la RN 186 entre Saint-
Denis 2t Bobigny. Les communistes
crient victoire. Pas pour longtemps,
car les crédits ne suivent pas.

En 1986, ils sont méme totale-
ment geids. La RATP &lant sournise
i une plus grande ngueur budgé.
taire.

Les communistes ne se découra-
gent pas ¢t se mobilisent comme ils
savent le faire. Pétitions, manifesta-
tions en tous genres. Bobigny se
couvre d'affiches, affirmant :
«Mous voulons fe tramway. » On
ressort Us vieux sondsge qui donne
le méme résultat que dans les pays
totalitaires : 91 % pour le ramway,
Ce ne sera pourtant que deux ans
plus lard que ce tramway refera
surface. Le 21 juillez 1988, le Fonds
de développement Economique 61
socia] (FDES) autorise le lancement
du projet et y affecte un crédit de
110 millions de francs.

110 millions de francs

Cette méme année, le codl de
Popération est évalué 4 819 milijons
de francs dont 605 pour les inlra-
structures, I'Etat pariicipant pour
30 %, la région pour 42,8 % ot e
département pour 7.2 %. Ce der.
nier devant, en ouire, assurer I'envi-
Tonrement,

Un an plus tard, fa Seine-Saint-
Denis et la RATE signent fes
conventions d'exploitation, car ¢8st
la RATP qui fera fonclionner ce
tramway tous les jours, de Sh 30 4
24 heures. Ce mini-trangon de 9 km
est-il 'amorce d'unc future rocade
de transports en commun ? Ce n'est
pas exclu, puisque le conseil général
des Hauts-de-Seine a pris la déci-
sion d'installer un tramway sur fes
anciennes lignes SNCF peour rclier
Jssy-Plaine & la Défense. Deux tron-
gons qui devront, 4 Vévidence, dtre
un jeur reliés ¢t se prolonger, de
chaque ¢blé, La répons= sera four-
nie dans le futur projet de schéma
d'urbanisme de ia région lle-de-
France. ¥vor HERVAUX
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Sous la terrasse, I'autoroute. ..

Présentée comme fo premicre |
0 fa fin de 'onnge 19

L y a vingt-cing ans que la pre-
mitre décizration dutifité
publique de I'axe de 19 kilo-
métres, refiant la Défense &

Orgeval, a &t rendue, Depuis cette
date, le projet a ¢1é mis co som-.
meil, réveillé, abandonné, réactive,
condamnt 4 mort, ressuscils e,
finalement, trés largement medifié,
Si Ia trajectoire de cetle auleroute
est resice la méme, sa physionontic
a €i¢ bouleversée sous la double
centrainte de la protection d'un
habitat dense et de sites exception-
nels.

A Toriging, 'A 14 &ail Fexemple
de e que ne devaif pas tre une
dutoroute en banlieuc parisiennc.
Elle risque de rester dans les archi-
ves du ministdre de équipement
comme une sorte de brouiilon des
autoroutes urbaines du vingt et
uni¢me siécle, Jamais un projet
n'aura &t aulant contesté, jusqu'a
faire objet d'un arbitrage person-
nel du président de la République.

Pas d'opposftion
au principe du péage

En mai 1990, M. Frangois Mit-
lerrand a décidé la suppression
d'un échangeur co fordt de Saint-
Germain-en-Laye. Décision qui
avail pu &tre interprétée comme
une coidamuation 4 mort du projet
dont Péquilibre financier &rail bou-
leversé. Mais cet axe répondajt 4 de
réels besoins de communication 3
T'ouest de Paris. 1i 2 dong continué
4 faire Cobjet de projets jasqu'a la
version actucle 1 2 400 métres de
tranchées couveries dans les zones
habitées, un tunnel de 2 510 métres
sous la fordt, un viaduc de
500 métres pour franchir la Seine
au Mesnil-le-Roi, un autre de
988 mtres & Carritres-sur.Seine et
cafin une barriére de péage enfon-
cée de 6 métees dans le sof e done
invisible de la Terrasse de Saini-1
Cermain, :

Entse 1983, date 4 laquelle [a
Société des autoroutes Paris-Nor-
mandie (SAPN) a obtenn la conces-
sion de {a construction et de lex-
ploitation de I'A 14, et les cioix
exprimés par Ie ministre de "équi-

pement, M. Jean-Louis Bianco, le -

4 juin, ie coft de construction g
plus que doubls, passan: de .4 mil-
liard de francs & 2,9 milliards. Des
chiffres qui représentent e prix de
l'iatégration au site, de la protec-
tion 4 la fois de Ia forét et des habi-
tants des sept communes traversdes,

A Poriging, le principe d'une liai-
son entre la Délense et Orgeval
a'était pas contesté, L'objectif érait
de soulager 3 circulation sur 4 13,

' aavtoroate de 1'Cucst s, en patl-
culier entre Je triangie de Rocquen-
court, au débouche de I'A 12, et Ie
tunnel de Saint-Cloud. II s'agissait
aussi de compléter ic maillage de
P"Quest parisien par un raccorde-
Mert aux grands axes autorouliers :
l'autoroute d¢ Normardic (Al3)a
Ozgevai et I'axe reliant Cergy-Fon.
toise a Saint-Germatn-gn-Laye
(A 134).

Méme e principe du péage,
adopté par M, Méhaignerie, minis
Lre de I'équipement dans le gouver-
nement de la cohabitation, n'a pas
suscité trop d'opposition. Les décla-

D5, si aucune nouve

travaux H¢ ay houleversement de
Péquilibre financier du projer diffi.
cilement surmontabic par la SAPN.
Au manque d gagner, s'ajoutaient
200 millions de (%ancs de travaux,
prix des 670 métres de couverture
suppiémentaire.

Mais la société concessionnaire a
refait ses calculs et obtenu une
renégaciation de son contrat. La
perte de reeettes a étd prise en
compte dans la durde de conlrat
qui, au licu de preadre fin en 2063,
a €t prolongé de dix ans,

Al mois de mars 1991, une
enquéte modificative 4 la déclara-

ST-GEAMAIN-
EN-LAYE

G

0@

rations politiques ont é1é effacdes
par_ 'argument d'ucgence @ V'Etat
décidait de recourir 4 des capitaux
privés pour ne pas différer plus
longtemps un projet victime de la
crise économique des anndes 74.

La premiére bataille gagnée par

tion g'utilité publigue, portant unis
quement sur s suppression de
Péchangeur, £(ail ordonnée, «f Ics
travaux pouvalent commencer. Une
oseasion, poeur los «laissds-poure
compter de i'enguéle publique, de

. revenir A la charge,

les dus locaux et les associations de -

défense, nées au fil .du tracé, est
cele de ['échangeur de Saint-Ger-
main. Privu en forét, il devait draj-
ner A lui seul 12 % du traiic de

PA t4, soit 5000 vébicules par -
- jour, Un aménagement qui mena-

ait & hectares de bots, déja victime
du grignotage de Purbanisation. Ser
Uinvitation de M, Michel Péricard
{RPR), maire de Saint-Germain-en-
Laye, M. Francois Mitterrand a
donc décid€, aprds une visite sur

piace, la suppression de I'échan- -

geur, donl Pexistence empéchait

une iraversée tolale de la forét en
souterrain, Les opposanis & lauto-:

route ont alors cru 3 un arrdt des

T~y
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Tunnel .
ou pont sur la Selne ?

Cooa

Car un autre obsiacle attendaitdg
SAPN el les ingénicurs du minig)
itre de équipement ; le franchissa:
ment de a Seine dans la perspec-
tive prestigieuse de la Terrasse de
Saint-Germain-en-Layc. Dés P'oris
gine, plusicurs associations locales
réclamaient un taanel an fiew dy
viaduc de 500 mitres prévu azu

Mesnil-le-Rot,

De pititicnssen recours juridi-
ques, Popposition des ¢lus et des
fiverains sesi renforoée. Le

9 mars, des mitliers d2 prome-
neurs ont arpenté ce site, classé
menument histerique, 4 "appel de
M. Miche} Péricard, pour obtenic
une nonvelle fois Tarbitrage du pré-

sident de la République, Quelgues.

Jours plus tard, le ministre de Pen-
vironaement se rendait sur e site of

. annoagaii la nomination d’un
© expert, M, Philippe Essig, ingénicur
. Bénéral des pents et chaussées. 1f

avait pour mission de « vafider fes
donndes techniques ef financigres »
avancses par la SAPN et par les
s loczux. Les premiers esti
maiert & | milliard de francs:le

- colit d'un tunnel sous le fleuve, que.

aison urbaing & péage, I'A 14 devrait sire mise en service
ke péripdiie ne lui foit barrage

les partisans chiffraient seulement 3
300 millions. Les conclusions de
M. Philippe Essig, communiguées
aux mirisitres de |"squipement et
de environnement fin avril, ont
conlirmé I'évalualion de la SAPN.
Le tunnel savére trop cher, Mais le
viaguc peut étre améliord et la pers-
pective de la Tewasse micux proté-
gée. L'expert propose le profonge-
ment du tunnel, au ddbouché de ta
Terrasse, de 300 métres. 1 pré-
conisc aussi le rétrécissement de la
barritre de ptage de Montesson g1
son recul de 2 kilométres par rap-
port 4 'emplacement prévu. A

6 métres de profondeur, clle ne bri- .
serd pas la perspective sur la plaing |

de Montesson ¢t Paris.

M. Jean-Louis Bianco retiendra
intégralement los suggastions de
Philippe Essig quanl & 1a barriére
de pdage, Pour te reste, 15 proposi-
tians de cet expert, reconnu par lgs
flus locaux, ont &1¢ révisées 4 ia
baisse. Seudement 150 métres de
coutverture an débouché de ia Teyp-
Fasse sonl prévus, ce qui fera surgir
Pautaroute dans Paxe d'un groupe
d'habitations, ta résidence di Bel-
oy,

Dans ce contexie, Pisolation pho-
rique du stade des Loges & Saint-

. Germain, au lieu de fa couverture
demandée par les élus, et 'aména-

"Berment paysager de 'austoraute sont
PEIGUS COMME des v mieties y accor-
dées per le ministic de dquipe-
incht. Des micttes gui augmentent
fc 300 miltions de francs |e codt de
CA 14,

© Celte rCvision 2 1a baissg des pro- |

positions de P'expert donne a
M. Mickel Péricard Poccasion
d'une troisiéme batailie, En appee-
nant, le 4 juin, les choix définjtifs
du-ministre de Véguipement, il
déclacait ; « Cesi fe gign Essie ou la
guerre.» Un moindre mal, accepra-
- ble 4 cordition d'8tre iniégralement
retenu. A défaut, M, Michel Péri-
card tenlera d'enterrer ie projet & sa
maniéze. «Jte ne vaulais pas politi-
crscelte affaire. £k bien, nous

“multiplier ces prochains mois, dans
“Tattente d'une victoire de Topposi-
_tion aux élections iégisiatives,
©+ Quelle que soit Pissue de cetle
'stratégie, le laboricux cheminement

de I'autoroute A 14 préfigure une
snouvelle conception de i"autoroute
urbaine, celle de Ienfouissement,
1Yiewe de trente ans, le projet initial
taurait di &tre entidrement repensé
lomsque Iz construction a été déci-
dée il y a cing 2ns. Les pans pré-
-Yoyaient un passage 3 niveau en

_-plaine de Montesson et une tran-

i .chée.découverte en forét de Safnt.
“Gefmain. Or si I'A 14 passe cn

1995, ce sera en tranchée dans la

o plaine et en tunncl & travers la

i forél. La SAPN évalue & plus de
I milliard de francs les dépenses
fiées 4 1a protection de I'enviranne-
ment sur un coiit final qui a plus
que doublé pour approcher les
3 milliards,

¥ alfons fout faire pour gagner newt” |
ﬁg?{g‘z’:fet-'!a SAPN ne 5y retrotver
’_&;f«;s. #'L&s recours juridiques vont se

Lo Maiie de Pors fldie wr proel e pliphrie sotenan 3 pge
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PASCALE SAUVAGE

En I'an 2000, I3 capitale pourrait
disposer, dans sa partie est et sud,
.entre 1a porte de Bagnolet ct la
porte d'Auteuil. d'une rocade sou-
- terraine périphérigue 4 péage. Pour

conczdliser ¢e vicux projet, Ic-

Conseil de Paris devrail, lundi
6 juillel, commander, pour le mois
_de mai 1993, une étude technique
‘el financidre 3 1a socicté Coliraute,
Les édiles parisicns examincraicnt
ensuile ce projel.

Avee plus d'un million de véhi-
cules par jour, le boulevard péri-
phérique est aujourd i Ta voig la
plus chargée de I'Hexagone. Pour
..endiguer cetle circulalion en surface
_ et dimiauer ic bruit, les emboureil-

lages et les nuisances aux abords du
- périshérique, la Maivie cnvisage de

créer une voiric soulerraine, Cetle
" _nouvelie voic serait aménagée, £n

priorité, dans le seetcer e plus
¢ «chargén qui longe les 121, 13y, 4,
| . 16« gt 20t arron-
* dissemnents.

15

La construction de Eelle rocada;
soulerraine, donl X cofit cst estimé
4 8§ milliards de feancs, serait finan-
cée par un péage (de l'ordre de
40 F) que devralent acquitter ses
ulilisatevrs, Elic scrait tracée entre
i¢ bouicvard périphérique et les
boulevards 25 Maréchaux el ses
accds seraienl peu nembreux (Lous
les 3 kilomélres), afin de limiter les
tchanges gvee la surface. Enfin clic
autoriserait la communication avee
fes avtoroutes A 3 (porte de Bagno-
Tet), A4 {porte de Berey), A G
{porte dec Genlifly} ¢ A.13 (porte
d'Auteuil). La rocade desservisait
aussi les porics de Montreuil, Tol-
biae, de Chitillon et d'[ssy.

Celte initiative de la Mairie de

FParis s'inscrit dang un prajet plus’

vaste d'aménagement de iz région
parisicnne. En effet, 40 % des anto:
mobilisies qui empruntent fe peri-
phérique ctfectuent un trajet de
banlicue 4 banticve. Les maires des
communes riveraines ¢f les prési-

dents des conseils ghnéraux de fa

peile courorne, consullés cn mai

1991, se sont pronancés, dans leur
grande majorité, en faveur de colic
voiric souterraine.

Le président du conseil régional
d'iie-de-France a également £mis,
en mai 1991, un avis posilif xen
seudiaitant que co projet puisse s'in-
thgrer & un dventiee! résenn rdgional
Jauterrainy. Enfin, le 19 juin 1992,
M. Christian Sautier, préfet de la
région lic-de-France, a donnf A la
Viile de Paris 'accord de I'Etat
pour réaliser ¢olic infrastructure
roulitre fle Afonde du 3 Juillet). _Il a
notamment Accepté qu'elle soit ing-
crite dons I¢ futor schéma d'aména-
gement régional. DéjA Ic conseil
général des Hauts-de-Seine diudic la
possibilité de créder Ini aussi une
voiric souicrraine passant par la
Défense qui pourrail, selon M. Chi-
nac, 8re raccordée, dans les années
4 vesir, 4 la rocade parsicone.

JEAN PERAIN
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ac relance

I jet
Le conseil de Paris a demandé hier 4 Cofiroute de
poursuivre les études pour la réalisation d'une
rocade 4 trente métres de profondeur entre les
portes de Bagnolet et d’Auteuil et débloqué
7 millions de francs.

E conseil général de Paris a

débloqué hier 7 mitlions de

francs pour permetire # la

société Cofiroute de pour-
sutvre les études d'une rocade sou-
lerraine dans la partie sud de Paris.
Ces études dureront huit mois et
demi ¢t ¢'est en prenant connajs-
sance des résultats que le maire de
Paris dira si ou ou snon on cons-
Lruira celle awtoroute soatecraine,
Si, 4 Vévidence, la Ville de Paris
veut construire cet équipement, ce
n'est pas I'opinion des opposants.
Les communistes disent non ay
péage, socialistes, écologistes o
Yerts se prononcent contie la ro-
cade, qu'elle soit payante ou gra-
Luite.

Les Yerts
contre la rocade

Le préfet de région a donné son
feu orange assorti de plusicurs
conditions, dont la cohérence avec
d'autres rescaux souterrains (celui
des Hauts-de-Scine doit &tre pré-
senté cette semaine} et inscriplion
dans Je fameux SDAU (schéma di-
recteur pour aménagement el ur-
banisme). La Vilie de Paris devra
donc tenir compie du vote des
copscilicrs régionaux sur fe SDAL.

/H'gr, le représentant des Yeris a

prévenu: « Les Verts se battront
pour empécher la réalisation de la
rocade », autrement dii, I'tnscrip-
tion des amtoroutes souterraines
dans le SDAU sera refusée par les
teologistes. Le débat, on lc vait, est
loin d'8tre clos.

Une large concertation

Hier, Jacgues Chirac a rappelé
que les objcctifs étaient d'abord de
réduire la circulation de surface sur
le corridor périphérigue. Lo carag-
tére urbain des boutevards des Ma-
réchaux serait affirmé, Jes voics pa-
rajléles entre le périf et les
boulevards cecalibées pour suppri-
mer e traflic de transit.

Une cxposition du projet sest
tenue dans les maicies concernées ct
les maires des communes riveraines
ont donné laur avis. Ils ont fourni
majeritairement un avis favorable 3
Pexception des maires de Montreuil
(qui avce les conscils généraux du
Val-de-Marne et de Scine-Saint-De-
nis conteste le péage). Ceux d'Iyry
et de MalakolT suggérent une ligne
de mélro. -

On reléve gque «la réponse du
conseil général des Hauts-de-Seine
qui éludie le projet Muse, recade
souterraine passant par la Défense,
ti'est pas parvenue ». Eb pourtant,

Le conseil de Paris a voté hier
une augmentation des taux des
impols locaux de 2%, Cest Jac-
ques Chirac et Alain Juppé qui
ont expliqué cette mesure lors de
la présentation du budget modili-
catif,

Cette année, a expliqué le
mairg, le contexte financier est
particuliérement difficile tanl du
Iait des prélévements opérés par
I'Etat qu'en raison du ralentisse-
ment économigue. A-cela s"ajoule
Fincapacilé du gouvernement i
prendre une décision pour la taxe
d'habitation,

Les ponctions de {'Elat sur le
budget de la Ville s'¢lévent cette
année a t 267 MF, 'équivalent de
18 %0 des recettes fiscales ! .

Le ralentissement économique
se tradult par une laxe profassion-
fnelle nwins imporiante que pré-
vue. La croissance n'est que de
4,3 %, en nelle ruplure avec la
tendance des derniéres années.
C'est pour Jacques Chirac un « si-
gnal de lalfaiblissement du tissu
ceenomique » el ce qui est en
cause cc n'est pas seulement la
sityalion financiére c'est aussi
I'emploi des Parisiens.

Reste Uinstabilité fiscale, Le
mairg de Paris s'esl [félicité de
Iadoptica d'un amendement so-
cialiste qui a gelé la mise en appli-
catron de ia tnxe départementaie

Impots locaux
2 % de plus pour les Parisiens

sur le revenu, mais le résuitat ¢’cst
quau mois de juillet, alors que la
pereeplion des impots locaux vo-
&5 en mars doil commencer a
"zutomne, on ne sait toujours pas
quel est le mécanisms qui va se
substituer 4 cette taxe départe-
mentale sur e revenu, Comme
cependant la vie ne s'arréte pas
dans I'attente d'unc décision so-
cialiste, le budget modificatil de
fonctionnement s'éldve 4 564 MF
et le budget dlinvestissement 5
300 MF de plus en awtensations
de programme.

Quand on a un budget de
18 millizrds et des petits foang-
mies, on peut les utiliser sans
augmenter les impdts, a dit en
substance Jean-Ywves Autexier
pour les socialisies en qualifiant fa
gestion de la ville «d'aventu-
reuse ». Des propos gui ont fat
bondir Alain Juppé qui a rappelé
« I'impudence » des socialistes qui
puissent dans les caisses de iz ville
alors qu'ils onl une politique éco-
nomique 3 courts vue,

Finalement I'afustcment des
x4 2% a été adeptd, ce qui
donre cette année les taux sui-
YilRls o
~—laxe d'habitation < 6,67 %

— taxe foncidre sur les proprittés
bities : 5,09 %

— taxe fonciére sur les propriétés
nen bities : 10,26 %

~-laxe professionnelle : 9,37 %

SITUARON ACTUELLE

£n hxat, la situation sctuelle sur les Mzréchaux, la voiria lecale et f2 périph
Avec Ja rocade (en bas) deux files dans chaque sens, un bus et une nouvelle

les nouvelles études porlent princi-
palement sur le raccordement des
réseaux |

Ficr, M, Ségard (Verts) a qualifis
cette rocads de « nouvelle machine
d fabriquer les embouleillages ».
Pour lui, Ja logique des autoroutes
urbaines & peage, enterrées ou nan,

reste ceile de la congestion. « Sans
embouteillage sur e réseau gratuit,
aucun automobiliste n'acceplera de
payer ce péage. » Cel argument a
&té reprs par Berirand Bret pour les
socialistes, qui se demande qui
pourra payer 100 F un aller et
relour sur celie rocade, Les socialis.
Lcs s'opposent d cette réalisation en

Ce que sera le nouveau

Le projet de rocade souterraine,
qui sera réservée aux véhicules [5-
gers, s¢ situe eatre Ja porte de
Bagnolet el Iz porte d'Auteuil
(34 km), Ce secteur a &1 retenu
parce que c'est le plus chargé. (en
rappelie que 40 % du trafic em-
pruntant le périphérigue correspon-
dent i des trajets de banlicue 3
banlieue), Cest aussi le troncon qui
permet Taceés au plus grand nom-
bre d'autoroutes : A3 (porte de Ba-
gnolet), Ad {porte de Bercy), A6
(porle de Gentilly) et Al3 (porte
d’Auteuil). Qutre ces quatre portes,
I2 rocade desservirait les porics de
Montreuil, de la Gare {secteur Tol-
biac}, de Chitillan et d'Tssy. Ajous
tens que l'arrivée, porte de Bagno-
let suggdre un proiongement,
loujours en souterrain en direction
de Roissy.

Cette rocade serail créée entre le
boulevard périphérique et les boule-
vards des Maréchaux. Le projet
envisagé serail celui d'un grand
tube abritant. Pune au-dessus de
I'autre, trois voies de circulation,
trois voics dans un sens, trois voies
dans lautre sens,

Sur les boulevards des Maré-
chaux les trois voies actuelles de
circulation dans chaque sens se-
raicat limitées 4 deux. Celle disposi-
tion permettrait de gagner, de cha-
que ¢dLé une voie pour un transport
¢n comsnun en sile propre (bus ou
tramway) et l'aménagement d'un
nouve] espace piétonnier, Les accés
4 la rocade sont prévus lous lcs
trois. kilométres, de faibles lon-
gueurs, ils s¢ présenieront gomme
des aceds & des parcs de stationne-
ment.

Les travaux seromt effectués 4
grande profondeur (30 m) par des
lunneliers, les travaux assure-l-on
dtant sans conséquence sur Jes im-
meubles environnants.

Le document technigue distribué
Tors de la concertation est extréme-
ment discret sur les technigues de
ventilation. On it que celleci so
fera griice & des ouvrages de com-
munication avec la surface, situgs
au piveau du sol ou en toiture
d'immeuble sans aucun danger
paur les riverains.

On reléve toutelois qu'd Tokyo
ot les travanx de construction

érique. Sur les Maréchauy trois files dans ciraque sens.
rangée d’arbres. Des arbres aussi sur la voirie locale.

estimanl &gaiement que s condi-
lions de securité ne sont pas réu-
nies, que les nuisances seront jm-
portantes e! qu'enlin « zucume
arantie n'est donnée que cc projet
libdrera de la voirie de surface au
profit des transports cn comimun ou
des piétons.

périph’

d'unc rocade souterraine sont en
cours les résidants sont inquiels par
la préseace, pour la ventilation, de
cheminées de 45 métres de haut
tous les kilométres et demi. A cette
hautear-fa. ils ne craignenl pas la
pellutien mais les perturbations
dans la réception des programmes
de télévision. Quelle sera la concep-
tion, & Paris, de ces cheminées d*né-
ration ? :

Yves HERVAUX

Le prix du stationnement
payaat horaire (rotatf) va aug-
menter & Paris pour atterndre 10 F
I'heure dans Ie centre de la capi-
tale au liea de 8 F actugllement, il
passera de 6 F 4 8 F dans ung
zone intermédiaire et sera main-
tenu 4§ F dans les quartiers
périphériques, selon une décision
prise hicr par le conseil de Paris.

Les tarifs 4 10 F étaient déja en
vigucur daps le quartier des
Champs-Elysées ot ils s'appli-
quaient & 2500 places. Ils vont
sétendre & I'ensemble d'une zone
appelée « hyper—centre » qui va
cnglober le sud et Fest du 8¢, les
17 et 2* arrondissements ainsi que
le quartier de I'Opérz au sud-
ouest du 9%, soit 9400 nouvelics
places.

I est également créée: une zone
intermédiaite o les tarifs fixeés
actueliement & 5 ou 6 francs vont
passer 4 8 F. Celte zone, siluée
entre Pa hyper—centre » ¢t les
quarticrs periphériques sera la
plus importante puisqu'elie vat-
concerner 31 600 places.

}_Lcs nouveaux tarls secont appli-

Stationnement i
10 F de 'heure dans le centre de Paris

qués au fur ¢l & mesure de I"amé-
magement des horodatours

La ville de Paris souligne que le
relévement de la tarification du
stationnemenl payant, dont la
derniére hausse date de 1989, est
devenu nécessaire, « I'offre deve-
nant saturée», «De ce [zil le
siationnement payani joue moins
bien son role: les emplacements
&tant de moins en moins libres, les
voitures ont de plus en plus len-
dance d s'arréter sur la voic méme,
ce qui entraine une dégradation
des conditions de circulation »,
soulignent les responsables de Ja
municipalilé.

Ce relévement s'explique égale-
ment par fa volonte de réduire fa
dilTérencz de tanfication entre les
prix pratiqués en sucface et ceux
des parcs souterrains.

Pour les élus socialistes qui ont
volé contre ce dossier, «il Fapd
développer une aulre pelitique ta-
rifaire, progressive en surface
(plus on stationae longlemps pius
c'est cher), dégressive en sous-
sol» affime M. Bertrand Bret,
conseiller PS.
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