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RESUME
LES OBJECTIFS

Dars le cade du 4™ Programme Cade de Rectrche Déweloppenent, la Direcion Gérérale
des Transports (DG 7) de la Commission Européenne a initié le projet SESAME, dont les
objectifs ngjeurs sot rappelés d-dessaus :

a) établir pour les planificateurs en milieu urbain une liste dindicateurs dont ils ont besoin
pour aralyser les interactons trarsports - urbanisme, avec desrecanmandations sur les
méthodesde cdlecte desdonnéeset sur desdéfnitions harmoniséesen Europe,

b) aider les décideurs a définir des politiques urbaines pour leurs villes & a en évauer les
impacts.

Le projet SESAME a pemis de burnir :

- ure slection derviron 500 hdicateurs petinerts dars les domaines suivarts : occupaton
du oI, offre de tarsports, pratiqgues de déphcenerts, impact sur I'ervironnement,
politiquesde tarsports misesenceuve locakenert,

- ure desription détillée dessources de danées et de la définition harmonisée des
indicateurs sélectionnés,

- ure base de donnéesconstruite avec cesindicateurs pour 57 aggbmérations euopéemes
enFrarce, enAllemagne, en Grarde-Bretagne, aux Pays-Bas en Suisse et enEspagre,

- ure aralyse datistique quatitative etqualtative de cesndicateurs,

desconclusions quart a limpactde dédions ou de pditiquesde trarsports et durbanisme.
LA DEFINITION DU PERIMETRE D'ETUDE

La cdlecte desdonnéeset les comparaisons ertre aggbmérations doivert étre baséessur des
décaipagesgéayraphiques homogeéres, afin déviter des ereurs dinterprétations dars les
comparaisons internationales. Apres la réalsation dun état de lart sur cete quesion, le projet
SESAME a finalement retenu le découpage suivant :

- "l'air e urbaine SESAME", définie locakemernt comme le pélimétre retenu pour réalser les
erguétkes aur les pratiquesde déphcenerts urbains, considéré canme petinert pour mener
des analyses aur les transports et I'utilisation du sol,

- alintérieur de cete "aire urbaine", un pélimetre paticulier a é& défni : il correspond a b
ville centre, définie canme l'unité adnmistrative de lase (la canmune, dars le casfrargak)
la plus peupée.

- par allleurs, pour des besoins danalyse plus détaillée quant a I'occupation du sol, l'aire
détudesa égatnen ét# décaipéeen saus - zanes' : pour les villes francaises, suivant la
talle des communes comprises dans l'aire urbaine SESAME, ces sous - zones peuvent étre
des communes de tallle importante, ou des groupements de communes, notamment dans les
zones plus péiiphériques

Une sous - zone particuliere étant le "centre ville" de la ville centre SESAME, pour laquelle une approche expérimentale
a consisté a recueillir un nombre plus important dindicateurs, afin de pouvoir mener des analyses plus poussées.




LA COLLECTE ET L' ANALYS E DES DONNEES

Le choix final desindicaturs calects sed fait en fonction de kur petinerce paur l'aralyse
des interactions transports ! urbanisme, de leur disponibilit & (aucune enquéte nouvelle n'a é&té
réalisée au cours du projet SESAME) et de la possibilit € d'harmoniser leur définition, dans un
premier temps pour les pays impliquésdars le projet, puis a terme, a léclelle de IEurope.

Dans la phase de collecte des informations pour dimenter la base de données SESAME

construite dars le cade du pojet, une atention patticuliere a é€ patée a & connaissance des
définitions et des sources de danées dars les différents pays européers impliqués Deux
glossares (I'un su les saurces, l'autre sur les d&finitions) ont éé rédigés afin de savoir quelles

sont les définitions utilisées et quelles sont leurs limites,

Les principauxindicateurs, considéréscomme les plus petinerts pour expliquerles interactions
trangports ! urbanisme et finalement retenus pour réalser les amlyses satistiques sont les
suvants :

- forme urbaine : surface,enplois, habitants, dersité, concertration d'enplois et dhabitants,
mixité emplois ! habitants, migrants akternarts, taux de coissance de & population et de
I'emploi,

- caractéristiques de la population : talle moyenne des ménages, pourcentage de la
population ayart un niveau dtudeséleve, age dedabitants, nombre moyen d'enplois par
habitant, nombre demplois rapporté a la population locale en &ge de travaliller,

- offre de tanyorts:

trargports en commun : nombre de \éhicules * km, longueur des lignes, nombre daréts,
fréquere de pasage, pourcertage de 'bffre TC asurée pardesmodeslourds, tarifs, revenus
parvéhicule * km, nombre de phces* km offertes

trargport individuel : longueurdu réseau putier, nombre de phcesde sationnement, tarifs du
stationnament,

- possession de véhicules individuels : nombre moyen de voitures par personng nombre
moyen de \oiturespar ménage, possession de \&os,

- pratiques de déplacements :

nombre moyen de déphcenerts par peisonne et par jour, distarce noyenne parcourue par
personne et parjour, temps moyen paseé a € déphcerparpeisonne et parjour,

choix modal : répattition desdéphcenerts par mode pincipal parrapport au nombre total de
déphcenerts, par rappot a b distarce btale parcourue par pesonne et par jour, taux
d'occupaton moyen desvoitures

activités: pourcertage desdéphcenerts effectuésperdart les heures de pante, pourcertage
desdéphcenerts effectuéspour les motifs achats ou loisirs,

- impads sur I'environnement : nombre moyen daccderts mortels pour 1 000 fabitants,
vitesse moyenne de déphcenerts en voiture, en trarsports en commun, rapidité relative
des transports en commun par rapport ala voiture dans la ville centre et dans I'ensemble de
l'aggbmération.




QUELQUES RESULTATS DES ANALYSES STATI STIQUES
Pratiquesde déplacemntset forme urbaine dandesagglomérations SESAME

Les pratiquesde déphcenerts urbains deshabitants sont tréscontrastées: a Barcelone, l'usage
des trarsports en commun eg trés important (un tiers des déphcenerts), dars les villes
hollandaises, le vélo est roi mas lusage de la mache et faible (moins de 20 % des
déphcenerts se font & ped), et dars cetainesvilles frangaises, le recours a la voiture est trés
important (plus de 65 %desdéphcenerts).

Une pattie de cesécalts s explique pardesdifférencesimportantes dars la taille et la densité
des villes éudiées.

Mais ce sont aussi les politiques de transport menées qui font la différence. Des villes comme
Amsterdam, Fribourg ou Karlsruhe ont misé sur la réduction de la part modale de la voiture
particuliere au profit du vélo. D'autres, comme Berne, Zurich ! ains que Degle ai Hale !
ont investi dars les trarsports pulics tout enagssant pour réduire la place ded voiture.

Findlement, la part de la voiture peut dler du smple au double & méme au dela : a peine
supéieure a 30 %a Bene, ele atteint 70 %a Leiceger. Cled dire d la marge de nancauvre ed
grande, méme g une forte densité e une grande taille jouent en faveur des transports publics et
a lercontre de b voiture.

Concurrence erire nodesde déphcenents

L’ étude satistique dediens ertre indicaturs a pemis de \érifier — ou de €futer — certaines
hypothéses souvert énises Aing, on avarce suvert que és trarsports pulics sont en
concurrence drecte avec b marche a ped ai le vélo, alors quela voiture patticuliére n'a pas
de réel concurrent. S tel eg le cas investir dars I'amélioration destrarsports pulics reviert
donc a accoitre leur clientele au détiment de b marche ou du \éo, alors que,dars le méme
temps, le trafic automobile ne diminue pas. Ce qui N’ apporte pas de solution aux problémes de
congestion ou de pollution.

Les résultats de ESAME vont a lercontre de cete hypothés. Une caréation exste bel et
bienertre la pat desdéphcenerts envoiture etcele de b marche ou du vélo. La concurrence
entre voiture et transports publics existe mas €ele est un peu plus faible. En revanche, il
n'existe pasde corréation significaive ertre la pat desdéphcenerts en trarsport pulics et
celle des modes non motorisés. Cela semble indiquer gu'il existe en fait deux marchés des
déphcenerts urbains : les déphcenerts a caurte distarce — nférieurs a chq kilomeétres— au
les alternatives sont la voiture et les modesnon motorisés, et les déphcenerts a nmoyenne ou
longue dstarce al le choix du node de déplcenent se fait ertre les tramsports encommun et
la voiture.

Forme urbaine et choixmodal de déplaceents

Les choix faits enmatiére de bcalsation de b population et desacivités ont desconséquermres
sur lamaniere dant les gers se déphcer.

L'analyse des données SESAME montre que dans les grandes agglomérations denses, on utilise
plus les transports en commun et moins sa voiture, surtout lorsgu’ on habite dans la ville centre.
En effet, la congedion des liaisons routieres avec ke cerire de & zone urbaine rend les
transports puMics plus atiracifs.

Par contre, la sructure ubaine desaggbmérations ne semble pasaffecter les déphcenerts a




pied ou envélo. Cespratiguesconcement surtout desdéphcenerts de poximité, qui existent
auss bien dans les villes centres que dans les zones plus périphériques, méme g9, en France, les
zones périurbaines gpparaissent moins favorables a ces déplacements que dans les villes
allemandes ou hollandaises.

Pratiguesde déplacemntset posession d'une voitue

Plus le nombre moyen de \oitures par ménage es élevé, plus la part des déphcenerts
effectuésen voiture entant que caducteur augnerte, au détiment desdéphcenerts a pied
ou en vélo. En revanche, ce nest pas parce que I'on a une voiture que I'on nutilise pas les
trargports pulics : a lamalyse desrésultats du piojet SESAME, il ny a pasde cardation
significatve enre les deuxfacteurs.

Offre de tangorts publicset pratiquesde déplacemnts

A I'neure ou des arbitrages finanders difficiles sont a faire sur les choix dinvestissements de
transports, il est important de savoir que le niveau de l'offre de transports publics, mas
égaerernt la qualté de cde offre, ont ure influerce paitive sur la fréquemation des
transports publics.

L'aralyse desdonnées SESAME confirme ainsi quune dfre de tarsports puldics de tonne
gualté, proposart une réele alternative a la voiture, peutfavoriser desreports modauxde h
voiture vers les transports publics : plus l'offre kilomérique en transports publics est
importante, plus la pat de narché destrarsports pulics augnerte et plus cele dela voiture
diminue. De plus, une amélioration qualit ative de l'offr e par le biais d'une offre en modes lourds
(métro ou tramway) assurant une mellleure régularité e des vitesses plus devées, s traduit
égaknern parure pat de narché destrarnsports pulics plusimportante.

D'aute pat, il ed plus facie d’awir un réseau de trarsport pulic de qualté dars une
agglomération de grande taille et de forte densité: c'est la que la demande potentielle est la
plus élevée et permet donc un meilleur équilibre financier du réseau. L'analyse des données
SESAME le confirme : plus la dersité ubaine de laggbmération eg élevee, plus I’ offre de
transports publics est importante.

LES CONCLUSIONS : QUELS MOYENS D'ACTI ON POUR UN AUTRE PARTAGE
MODAL DANS LES AGGLOM ERATI ONS EUROPEENNES ?

La moabilit € urbaine, et en particulier la répartition des différents modes de déplacenerts, eg
liéealadersité del’aggbmération, ala plus ou moins grarde cancertration desacivitéset de
la population dars les zones certrales S la possession d’'une witure ertourage sn usage,
méme en ville, le niveau de I' offre de transports publics et la présence de modes performants
(métro, tramway) sont pourtant desatouts pour faire charger les comportements.

Ces conclusions, tiréesde létude de 57 aggimérations euiopéemes dars le cade du projet
SESAME, devraiert aider les décdeuss a laverir pour le choix desacions a mettre enceuve,
notamment enFrarce das le cade de |élaboration desPlars de Déphcenerts Urbains.

En paticulier, le choix de pditiquesvisant a duire la patt desdéphcenerts automobiles et a
ercouragerl’usagedu transport pulic et desmodesnon motorisés devrait conduire a perdre
localement desmesures pour :

- accoitre la dersité ubaine desaggbmérations,

- dructurer le développement urbain autour dun nombre limité de pdles bénéficiant a la fois
d'ure bonne deserte entransports encommun et parla route,




- améliorer la qualté de bffre de tarsports pulics, notamment en déweloppar desprojets
pemettant d’augnerter la vitesse commerciale: offre de trarsports collectfs en ste
propre, priorité aux carrefours, €c.,

- maditriser l'offre de gationnement dans les zones centrales, en développant le principe du
paement de l'occupaton de I'epace pulic par les véhicules en sationnement et en
reportart descapadiés de sationnement dars les parcs relais Stuésenpéiphérie,

- favoriser la possession et I'usage desvélos: déweloppenent deszones a modértion de
vitesse, plans de promotion de I'usage du vélo, facilit és de stationnement, notamment a
proximité des arréts de transports publics (parcs relais accudlant les vélos),

- dissuader le recours ala mutimotorisation des ménages.

De nombreuses mesures sont d§ja mises en oauvre en Europe. Un premier inventaire, dans le
cadre du projet SESAME, montre ainsi que de nombreuses villes européennes ont développé
desprogrammes d’anglioration de loffre de tarsports pulics, de nodértion de tafic (zones
30) ou de estriction du gationnement dars les zones certrales

Toutefois, seules quebues aggbmérations (Amsterdam Beme, Zurich, Fribourg,...) ont
développé un ensemhble de mesures globales e cohérentes agissant a la fois sur la modération
de la vitesse, le développement de l'offr e de transports publics, la maitrise du stationnement et
la planific ation urbaine.




INTRODUCTION

La ville e les pratiques de déplacenerts chargen, ergerdrant divers problémes sur le plan
social, écaiomiqueet environnemental. Aing, l'usage coissant de b voiture paticuliére gérére
des nuisances importantes dans la plupart des villes européennes : pollution atmosphérique et
sonore, ercombrement de leace,accderts.

Les pouvoirs publics, locaux ou nationaux, tentent de contréler, ou du mains de limiter, les
effets indésirables de cette évolution (détérioration de I'environnement urban, congestion de la
circulation routiére, sous-utilisation des transports publics).

Commaent résoudre ces problemes ? Pour réduire la congestion de la circulation, rendre les
transports publics plus attractifs et la ville plus "vivable", les décisions a prendre requierent
notamment une madlleure compréhension des interactions entre transport et urbanisme.

Bien sauvent, les sdutions sait “"locales’, les informations mal organisées, pas toujours
disponibles pour prerdre les décsions de naniere dojecive, alors que &s comparaisons ertre
ville s européennes, quoique complexes, sont riches d'enseignements dans ce domaine.

Face a ce awta, la Direcion Geérérale des Transports (DG VII) de la Commission
Européeme a initié le projet de echerche ESAME? dars le cade du 4™ Programme Cadre
de Reckrche Dé\eloppenent.

L'objectf de ESAME éfait de cantribuer al'étadissement au niveaueuropéendindicateurs et
de méthodes d'amalyse paur aider les décdeurs a mieux évaluer leurs politiquesen matiére de
transport et durbanisme, enfournissant :

- ure fection dindicateurs petinerts dars quate danaines: la denande de déphcenerts,
I'offr e de transports, I'occupation du ol et les impacts sur I'environnement,

- ure degription détillée des sources de danées et de h déinition des indicaturs
sdectionnés,

- ure lese de donéesau riveau eunpéencongtruite avec cesndicateurs,
- ure aralyse datistique quatitative etqualtative de cesndicateurs,

- desconclusions quart a limpact de dédions (prises ou & perdre) ou de pditiquesde
trarsports et durbanisme (misesenceuve au enprojet).

Les résultats portert sur 40 aggbmérations® stuéesdars Sx pays euopéers et retenuesdars le
cade du pojet SESAME. Afin de ®enforcer la petinerce de 'Bralyse, le nombre

2 e projet SESAME assaie les patenares suvans: CERTU (France), B.T.S.A. (Espage), SOCIALDATA (Allemagne),
TNO-INRO (Pays-Bas), TRL (Grande-Bretagne), Pder ZEUGIN (Suisse), SYSTEM CONSULT (Suisse), CETE Nord
Picardie (France), CETE Mediterranée (France).

8 Allemagne : Aachen, Bochum, Bonn, Chermitz, Dresden, Diisseldorf, Essen, Freiburg, Gelsenkirchen,Halle, Hannover,
Karlsruhe,Kassel, Miinchen,Nirrnbeig, Rostock, Saabriicken, Wiesbaden.
Pays-Bas : Amsterdam Breda,Eindhoven
France : Angers, Bordeaux, Grenable, Lille, Lyon, Marseille, Nancy, Nantes, Saint-Etienne, Srasbourg, Toulouse
Espaqe : Barcelona, Grandlers
Suisse: Bern, Zurich
Royaume-Uni : Bristol, Leicester, London, Manchester.



daggbmérations a été éterdu en intégrart dars la base toutes les aggbmérations francases
ayart réalsé ure emuée ménagesdéphcenerts avart 1997.

Des précautions a prendre pour interpréter les résultats présentés

Les études comparatives au niveau nternational sont toujours confrontées a la difficulté
d'harmoniser les données quil sagsse des péimétres détudes considérés ou des sources
utilisées. Les limites relatives a une analyse des territoires sur la base de traitement
dinformations statistiquessont accetuéesdars le casdu piojet SESAME par desdifférences
de concept dars les différents pays européers impliqgués dars le projet, quil sagsse des
zonages Uutilisés ou du contenu des données de base collectées.

Toutefois, I'appioche pragratique etenue paur la défnition des"airesurbaines SESAME" a
pemis de disposer pour les différentes aggbmérations étudiées dun nombre important de
données et de #Epondre a lun des principaux objecifs du poojet : l'angélioration de h
comparabilit ¢ des données entre les villes européennes. L'un des points forts du projet
SESAME eg la mise enéviderce de nuvelles recanmandations pour le recuel dinformations
statistiquesrelatives a lurbanisme etauxtransports.

En paticulier, un effort important a é¢€ réalsé dars le cade de SESAME pour répettorier et,
guard ceb éfait possible, harmoniser les conceps. Ceh sed notamment tradut par la
rédlisation de glossaires répertoriant les sources et les définitions dindicateurs utilisés dans
chacun des sx pays impliqués dans le projet. Par ailleurs, les traitements rendus nécesaires
pour harmoniser les donnéessur les pratiquesde déphcenerts sont préserntés dars I'amexe 1!
"hamonisation desdonnéesdéphcenernts! tables utilisées'.

Les aralysespréertéesdars la suite du daunment congtituert ains desordresde gardeur, et
les évertuels points « akerants » peuwert le plus souvert étre corrigés par ure lecture des
élérerts figurart dars le chaptre 2 ! "les caractéristiques des viles SESAME" ! ou dars
I'annexe 2 ! "classifications complémentaires’.

4 Ont é aputées: Aix-enProvence, Amiens Belfort, Cherbourg, Clemont-Ferand, Dijon, Douai, Dunkeque, Etangde-
Berre, Le Havre, Metz, Mulhouse, Reims, Rennes Rouen,Valence etVaendennes
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1. LA METHODE D'ANALYSE

1.1 LE RECUEIL DE DONNEES

Les aralyses comparatives de danéesertre diférents pays posent toujours desprobléemes de
décaipagedu territoire, et plus ercore de déinitions et de méthodes de ecuei a patir de
sourcesvarialdes.

1.11 LE PERIM ETRE D'ETUDES SESAME

Le choix du pélimetre détudescongtitue a cetégad I'un desfacteurs importants pour éviter les
biais dars l'interprétation desdonnéescadlectes

Sachant que les données recuelllie s dans le cadre du projet SESAME sont issues de résultats
d'emuéks exstantes il a fllu surmonter deuxtypesde dfficultés pour définir finalement le
zonage a apptjuerauxaggbmérations SESAME :

- la disponibilit € des données d'occupation du sol et de transports sur le périmétre retenu,

- la petinerce de & déinition de laire détude pair mener ure aralyse sur I'occupation du
sol et I'ersemble des pratiquesde déphcenerts urbains (modes non motorisés, voiture,
transports publics).

Le projet SESAME afindement retenu comme périmétre d'études :

- "l'air e urbaine SESAME", définie locakemernt comme le pélimétre retenu pour réalser les
erquées sur les pratiquesde dépcenerts urbains’,

- alintérieur de cete "aire urbaine", un pélimetre paticulier a é& défni : il correspond a b
ville centre, définie canme l'unité adnmistrative de lase (la canmune, dars le casfrargak)
la plus peupée.

- par allleurs, pour des besoins danalyse plus détaillée quant a I'occupation du sol, l'aire
détudesa égatnert étt décaipéeensaus - zanes : pour les villes francaises, suivant la
talle des communes comprises dans l'aire urbaine SESAME, ces sous - zones peuvent étre
des communes de tallle importante, ou des groupements de communes, notamment dans les
zones plus péiiphériques

® Cela correspond, pour les villes francaises, au périmétre des enquées ménages déphenment.

% Une sous - zone particuliére étant le "centre ville" de la ville centre SESAME, pour laquelle une approche expérimentale
a consisté a recueillir un nombre plus important dindicateurs, afin de pouvoir mener des analyses plus poussées.
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Desprécautionsd'usage liéesa la divesité desréalités urbaines desagglonérations
SESAME

L'appioche pragnetique etenue dars le cade du piojet SESAME a pemis de cdlecter un
nombre important de danéespour les aggbmérations étudiées Si, dars la plupat descas le
péiimétre de I'aire urbaine SESAME eg proche de celii retenu par EUROSTAT, basé aur la
continuité de B zone bétie, il sen distingue pafois, notamment dars des régions tres
agglomérées comme la vallée de la Ruhr en Allemagne (9 millions d'habitants, 5 700 kn%), ou
les agglomérations de Bochum, Bonn, Dortmund, Duisseldorf, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen
et Koln sont inclusesdars une néme aire urbaine BJROSTAT.

Par allleurs, la notion de "ville centre" recouvre des rédlit és urbaines tres variées. L'analyse
réalisée sur le poids relatif de la ville centre en terme de population, demplois ou de surface
dans les différentes aires urbaines SESAME montre les limites d'une définition administrative
de la "ville centre". Aing, dors que les agglomérations de Lille & de Marseille présentent des
caractristiquessocio-dénographiquescomparaldes! €eles sont toutes les deux millio nnaires et
éterduessur une surfacecomprise ertre 800 et900 kg, il n'es paspossible de conparer les
villes centre de Lille et de Marseille. Dans le cas de Lille, la ville centre ressemble plus a un
centre ville, représentant moins de 3 % de la surface etmoins de 15 %de k population de
I'agglomération, tandis qu'a l'inverse la ville de Marsellle comprend sur son territoire une large
pat de @ banlieue etpe® plus de 70 %de h population et de I'enploi de I'aggbmération
SESAME de Mars¢llle.

Il conviert donc détre prudent dars linterprétation des aralyses présernées ci-apres
notamment pour les villes centres ou les données collectées reflétent la variété des rédlités
urbaines en Europe, avec desdécaipagesadninistratifs tres différents dune aggbmération a
l'autre.

112 L'HARM ONISATI ON DES DONNEES DEPLACEM ENTS

Les données déphcenerts cadlectes pour le projet SESAME sont issues pour l'essentiel
d'emuéts aupes desménagesde l'aire détudes Par conséquen, les déphcenerts effectués
parles personnes ne résidart pasdars l'aire urbaine SESAME ont été exclus

De plus les méthodes d'ermguéts et dexploitation desdonnéessont varialdes suivart les pays.
Il a danc été récesaire dharmoniser les données:

- jours concemés parl'emquée : enFrarce etenGrarde-Bretagne, seuls les jours de semaine
sont ermuéks lors de h réalsation desemuéts ménages déphcenerts : un coefficient
correcteur de 0,94 a é&é appliqué aux données globales sur la mabilit € : taux de mobilit
moyen, temps journalier de déphcenent et desfacteurs correcifs suppEénerntairesont été
applquéspour la répatition par mode etpar motif’, de maniére & dtenir deschiffres sur
les pratiques de mobilit & pour un jour moyen de la ssmane (samedi et dimanche inclus)®.

" Vair en annexe 2 la table de correction utilisée pour les villes francaises et anglaises.

8 Paur la Frane, les coefficients de correction ont été calculés sur la bas desrésultats de lenquée trangorts naionale de
1994 -INSEE - INRETS et appiquésde naniere unforme a lengmble desvilles SESAME.
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- motifs de déphcenerts : les données frarmgaises ont été re-traitéesafin de les rendre
comparaldes a celes desaures pays. Les déphcenerts clasés habituellement en motif
"secandaires'® ont été afecésau notif origine du dépicenert™.

- distarcesde déphcenerts : dars les emuées ménages déphcenerts francaises, aucure
guesion ne porte sur ladistarce de dégicenert, contrairement auxrecuels dars les aures
pays. Par conséquen, les seulesdonnéesfrarngaises disponibles! endetors desrésultats de
I'erquét nationale trarsports ! sont recangtituéesa patir de b connaissance détillée des
lieux origine etdesination et de laffectation desdéphcenernts sur un réseau detrarsport
modélisé™.

- modes de déphcenerts : en delors des déphcenerts clasés dars les cing grardes
catgaies de nodesde tarsport (voiture, trarsports encommun, marche, vélo, moto), un
cettain nombre de déphcenerts sont effectués avec dautres modes de tarsport (tax,
camonnette, ...). lls ont été rattackésau node "transports en commun” dars le cade du
projet SESAME.

1.2 LE CHOIX DES INDICATEURS

121 LA METHODOLOGIE

La méhode de travail a consisté a définir les indicateurs a recueillir pour chaque agglomération
sur les cing themessuivarts :

- l'occupaton du %l,

- I'offre de tarsports,

- les pratiquesde déphcenerts,

- lesimpacts sur I'environnement,

- les pditiquesde trarsports misesenceuve locakenert.

Le choix final des indicateurs sest fait en fonction de leur pertinence, de leur disponibilit &€ —
aucune enquéte nouvelle n'a éé rédisée — e de la possibilit € d’ harmoniser leur définition dans
un premer temps pour les pays impliqguésdars SESAME, puis a terme a 1éctelle de | Europe.

Environ 500 danéessont calectespour chacundesdeuxniveaux géaraphiquesretenus: la
ville centre et I'ensemble de I’ agglomération™.

Ce choix est fait en fonction de la disponibilit € des données & de la pertinence pour I'analyse
de k concurrence efire ks différents modes de déphcenerts. Il repose sur ure aralyse
bibliographique et sur une camparaison des avartages et des inconvénierts des différents
décaipagesxstants pour les aggbmérations retenuesdars le cade du pojet SESAME.

° Déplacenents sans origine nidegination au danicile de b personne enquée.

10 pgr exenple, dansle cas dun déphenent travail - acdhats dassé halviellement en notif "secwndares’, avec cette
nouvelle regle, il est dassé en motif "travail”.

" seuksles dnnéesissues de lenquée ménages déphement de lille réalisée en 1987 ot donné lfeu a @ travail de
reconstitution des distances dans le cadre du projet SESAME.

2 | e péimétre d'étude etenu pair chaque aglomération crrespond & un pdmétre quia é& mnsdéré mmme petinent
pour mener des analyses sur les transports et 'utilisation du sol. 1l peut différer dun pays a l'autre. Pour les villes
francases, il correspond a B zone desenquéés aupes des ménages sur leurs déphements (enquées ménages
dépbhenment).
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Dans la phase de collecte des données, de maniere alimiter les erreurs liées a des différences de
définition ou de sources utilisées, une attention particuliére a &é portée a la connaissance des
définitions et dessourcesde danéesdars les différents pays.

Deux glossares (I'un su les saurces, l'autre su les dfinitions) ont éé rédigés au cours du
projet ain de connaitre quelles sont les définitions utilisées et quelles sont leurs limites.

122 LESPRINCIPAUX INDICATEURS RETENUS

Les résultats du pojet SESAME conduisent a retenir comme indicateurs les plus pettinerts
pour l'aralyse desinteractions ertre forme ubaine etdéphcenerts, pardomaine :

"# forme urbaine : surface, enplois, habitants, dersité, concertration denplois et
d'habitants™, mixité emplois ! habitants', migrants alternarts, taux de coissance de &
population etde lenploi,

"# caractéristiques de la population : talle moyenne des ménages, pourcentage de la
population ayart un niveau dtudeséleve, age dedabitants, nombre moyen d'enplois par
habitant, nombre demplois rapporté a la population locale en &ge de travaliller,

"# offre de rangorts:

trargports en commun : nombre de \éhicules * km, longueurdeslignes, nombre d'aréts,
fréquere de pasage, pourcertage de 'bffre TC asurée pardesmodes lourds”, tarifs,
revenus parveéhicule * km, nombre de paces* km offertes

trarsport individuel: longueurdu réseau putier, nombre de placesde stationnement, tarifs
du gationnament,

"# possession de véhicules individuels : nombre moyen de voitures par personng nombre
moyen de \oiturespar ménage, possession de \&os,

"# pratiques de déplacements :

nombre moyen de déphcenerts par personne et parjour, distance nmoyenne parcourue par
personne et parjour, temps moyen pase a € déphcerparpeisonne et parjour,

choix modal : répattition desdéphcenerts parmode pincipal, parrappart aunombre total
de déphcenerts, par rappat a k distarce btale paicourue parpeisonne et par jour, taux
d'occupaton moyen desvoitures

activités : pourcertage des déphcenerts effectués perdart les heures de pante,
pourcertage desdéphcenerts effectuéspour les motifs achats ou loisirs,

"# impads sur I'environnement : nombre moyen daccderts mortels pour 1 000 fabitants,
vitesse moyenne de déphcenerts en voiture, en trarsports en commun, rapidité relative
des transports en commun par rapport ala voiture dans la ville centre et dans I'ensemble de
l'aggbmération.

13 Cet indicateur mesure la concentration géographigue de & papulation (resp. de lenploi) & patir de kb pat relative de
chaque sus - zone en érme de srface et dhabtants (resp. denplais) : conc = $ [valeur absbdue @6 suface - %
habtants) ]/ 2.

14 Cet indicateur indique dansjuele mesure les enplois et les habtants sont présents dansles mémes proportions dans
chaque sus - zone de 'agglomération : mixité = $ [valeurabsdue @6 enplois -% habtants) ]/ 2.

15 Métro, tramway, VAL.
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1.3 LA METHODOLOGIE D'ANALYSE

Les comparaisons ertre aggbmérations réalséesdars le cade du projet SESAME ont pemis
d'obtenir une madlleure compréhenson du systéme urbain et des interactions entre les
transports et ['utilisation du sol, avec deux objectifs :

- Obtenir une edimation quarifiée de limportance desinteractons ertre les différents
agecs du ysténe utbain,

- obtenir une mdlleure connaissance des facteurs influengant I'impact sur I'environnement :
partage nodal accderts, efc.

L'analyse des données recuelillie s sest faite par des mé&hodes statistiques classiques : statistique
degriptive, aralyse de égressions linéares, classifications.

131 STRUCTURATI ON DESDONNEES

La preniere étape, avart de Ealser des aralyses datistiques a cosisté a gructurer les
données conterues dars la base de daonées SESAME. Une fection des données clefs,
considérées comme essentielles pour rendre compte des interacions du gstenme uibain, a
d'abord été réalsée, sur la base destravaux de ecterchesexstants sur le sujet et de lavis des
expetts du piojet SESAME.

Du fait que &s donnéescdlectéesétaiert le plus souvernt désgrégéeset non stardardisées des
indicateurs composés ont été déinis, pour pemetire des comparaisons sur des variabes
homogeéres : on a, par exenple, rapparter les donnéeshrutes a b surface ded zone détude,
pour corriger les différences de taille entre les agglomérations.

132 ANALYSESDESCRIPTIVESET CLASSIFICATIONS

Cette premiére phase danalyse a permis d'obtenir une meille ure vision du contenu de la base de
donnéeset descaiactristiquesdesaggbmérations SESAME, a ravers :

- des comparaisons ertre aggbmérations pour un indicateur donné : population totale,
répatition modake desdépbcenents, taux de nobilit & etc.

- des clasificaions, pemettant de egrouper les aggbmérations par camctristiques
homogeénes.

La mé&hode de classification utilisée est la mé&hode de Ward.

Un nuagede points dars un egpace nono ou multi dimensionnel possede ure inertie fixe par
rappat a son certre de gavité. La méthode de Ward consiste alors a rassembler les deux
individusles plus proches pour constituer ure chsse, puis a pocéderpar itérations succesives
encakulant & claque éipe &s nouvelles inettiesintra etinter classes™ pour retenir findement
la classification qui minimise l'inertie intraclasse e maximise l'inertie interclasse (de maniére a
obtenir desclasses groupéeshiendigointes.

Une premeére classificaion en cing clases (avec catul des moyennes des clases) a été
réalsée. Elle a éwertuelement ét¢ afinée, en augnertant le nombre de chsses jusqua un
maximum de dix classes, dars le casou la classification en cing clases ne donnait pasdes
résutats sttistiguement sdisfaisants.

16 Sachant que la somme des deux reste fixe, égale alinertie du nuage initial.

15



1.3.3 ANALYSESDE REGRESSION LINEAIRE

Les aralyses de Egresion linéare ont é# nenées sur ure preLlecton dindicateurs,
repréenatifs du cade daralyse siivart :

Forme urbaine 1| Choix modal
Offre detransports
Caractérigtiques
Caractéristiques g\ déplacemerts
. 5
delapoplation ~ § v,
'-,.'."..
Passession véicules
Impacts sur
I'ervironnement

source :projet SESAME, 1998

Sur la base de ce cadrdaralyse, desrégressions linéares smples et multiples ont été réalsées
ertre indicatturs de h base de donées pour savoir s les liaisons supposées étaiert

signific atives.

Des tests globaux de dgnificativité ont dabord é&é réalisés, pour savoir Sil existait un lien

linéare ertre la variade dépedarte Y et les variales explicaives Xi (statistique Fde Fsher

et probabilit € associée au test Prob > F au seuil de sgnific ativité de 5 %).

Ensuite, le test de Student a permis de vérifier la pertinence de la relation entre la variable Y et
chacune des variables explicatives Xi (statistique t de Student e probabilit € associée au test
Prdob > [T])

Enfin, le coefficiert de déérmination R2 ajugé (pour tenir compte du rombre dobservations et
du nombre de variabdes explicaiveg pemet dévaluer la qualté de & corrélation pour
I'échantillon utilisé (différence entre les valeurs y egimées par la formule et les valeurs y
réelles).

134 ANALYSE DESCRIPTIVE DES POLITIQUES MISES EN EUVRE

LOCALEM ENT

Une exploitation complémentaire des données qualit atives sur les politiques mises en cauvre
locakenert a été réalsée a pdir desréponses obtenuesde b pat desservicestechiquesdes
aggbmérations SESAME.
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2. LES CARACTERISTIQUES DES VILLES SESAME

2.1 LA STRUCTURE URBAINE

211 LATAILLE DES AGGLOMERATIO NS

Les agglomérations SESAME sont de taille tres variable : la plus petite (Granollers) comprend
86 000 habitants tandis que 6 680 000dbitants résidert dars 'aggbmération londonienne. Au
total, neuf agglomérations dépassent un million d'habitants.

Agglomérations SESAM E Nombre d'habitants
(valeur moyenne de & classe)

Bonn, Bordeaux, Dresden, NUrnbeg, Toulouse, 760 000

Zurich

Amsterdam, Hannover, Lille, Lyon, Marsellle 1162 000

Aaclen Aix-enProvence, Amiens, Angers, Beffort, 312 000

Bem, Bere-I'Etang, Breda, Chenmitz, Cherbourg,
Clermont-Ferrand, Dijon, Douai, Dunkergue,
Eindhoven, Freiburg, Granollers, Grenoble, Halle,
Karlsruhe, Kasse, Le Havre, Metz, Mulhouse Nancy,
Nantes, Reims, Rennes, Rouen, Saarbricken, Saint-
Etienng Strasbourg, Valence, Vaendennes,

Wiesbaden

Barcebna, Manchester, Miinchen 2 533 000
London 6 680 000
Valeur moyenne 713 000

2.1.2 LE POIDS DE LA VILLE CENTRE

Les données recuelllies dans le cadre du projet SESAME portent essentiellement sur deux
niveaux géographiques : la ville centre et I'ensemble de I'agglomération. 1l est donc important
de connaitre la part relative de la ville centre, tant en terme de population que d'emplois, dans
chacune des agglomérations. Cela est d’ autant plus nécessaire que la notion de ville centre peut
correspondre a des rédlit és tres différentes d une ville al’ autre compte tenu de I’ histoire, d’une
configuration géographique et de sructures administratives propres a chaque ville. De ce fait,
cette information sur le poids de la ville centre n’ apporte pas une véritable comparaison de la
structure ubaine desaggbmérations européemes ; ele a surtout comme intérét de recakr des
résultats que I’ on peut observer par aille urs dans ce document

Globalement, les agglomérations SESAME sont caractéristiques des villes européennes, avec
une forte concentration de population et demplois dans les villes centres. Toutefois, la part
relative des habitants résidant dans la ville centre varie fortement autour d'une moyenne de 48,7
%. Aing, la commune de Berre-I’Etang repréene seulerment 4 % de h population de laire
d'emuét ménagesdéphcenerts autour de létarg de Bere. A linverse, la commune de Reins
concertre 87 %de k population de laire détude.
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Poids de la ville centr e en ter me de population

100% 7

90% 1 87,1%
84,0% 84,5%

80,4% B815%
o

80% 75,0%
72,0%

70% 1

60% 1

48,7%
50% 1 0)
40%
29,5%
30% 1 26,7% 27,7% 27,8%
22,9%
o
20% 14,9% 16:2%
11,0%
10% 1
0% -
Lille bousi Roue _ o S
Berre | Bafenciennes ~ Manchester BordeauxValenggherbourg Moyenne Marseill€hemnitz e Havriarlsrune AMiens

source :projet SESAME, 1998

Note : seules sont représentées les agglomérations ou le poids de la ville centre est tres
nettement inférieur ou supérieur'’ & la moyenne desaggbmérations SESAME.

Il est intéressant de noter que les villes centres constituent dans la plupart des cas un lieu ou s
concertrert dabord les enplois, plus que & population de laggbmération.

Comparaison du poi ds relatif de la ville centre en terme de popu lation et d'emplois

100% 1

90% 1

80% 1

70% 7

60% 1

50% 1

40% 7

30% 1

% de la population totale dans la ville centre

20% T

10%

0%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

% de I'emploi global dans la ville centre

source :projet SESAME, 1998

¥ Au mains dun éart type (oit +/- 196 %) parrappat a la moyenne.
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En particulier, dans les agglomérations comme Lille, Vaenciennes ou Manchester ou les
habitants de la ville centre représentent moins de 15 % de la population totae de
I'agglomération, le poids de I'emploi dans la ville centre est pratiquement le double (autour de
30 % de I'emploi total). A l'opposé, plus le poids de la ville centre est important en terme de
population, plus I'écat se réduit avec le paoids relatif en enplois, pour dewenir pratiquenent
équivalent dans des agglomérations commele Havre, Karlsruhe, Amiens ou Reims (entre 80
% et 90 %de h population etde lenploi total).

Par alleurs, I'évolution de la population & de I'emploi dans les agglomérations SESAME au
cours desdemiéres améesfait appasitre presjue parout ure tendarce au desrrement au
profit deszones péliphériques qui connaissent ure progression plus forte du mmbre de kurs
habitants et des emplois que les villes centres.

213 LA DENSITE URBAINE

La dengté urbaine d'une agglorération : une notion conplexe

Le cakul de h dersité déped du zaage Etenu. Les résultats présertés dars la suite du
document sont basés sur la connaissance de b surface btae, en catulant la "dersité urbaine
brute" a patir du rombre d'enplois et dhabitants de b zone concemée parrapport ala surface
totale. Cette définition, la plus courarte car la plus smple pour cet indicateur, ez néamoins
sujette a cauion dars la mesure ou elle es basée sir un cakul de srface a pdir d’ertités
administratives. Cette limite gpparait clairement dans le cas d' une commune commeBarcelone
qui integre dars son pélimétre unmassif montagreux, la dersité de ppulation étart alors bien
différente s I’on raisonne avec a sans cetegpace iturel. [ endécaule la nécesité de éfléchir
a une notion plus &ffin ée de la densité. Une autre définition de la densité est également utilisée :
la dersité nette. Ce concepted basé sur la notion de sirface Idtie, endédusant de b surface
totale les egpacesagicoles, les stes naturels , les foréts, les cours deau, etc. Pluseurs
définitions sont alors possibles selon le degé de fesse que lon recterche. S ure tele
appioche de h dersité reflete meux l'occupaton physique du el, et en paticulier les
contraintes géographiques qui peuvent limiter les possibilit és d'urbanisation de I'agglomération
(commedans le cas de Saint-Etienne), dle est plus difficile acalculer, notamment en France ou
aucunrecuel systématiqgue ethomogéere de cete donnée rexiste. L'intérét d’une appioche
plusfine, testée das le projet SESAME, n'ed cepenart pasappau de fican éviderte.

De glardesvariations appasissent dars la dersité utbaine desaggbmérations SESAME, ertre
Belfort (300 habitants + enplois par kn?) et Barcebne (11 800 labitants + enplois au kimg).
Barcebne'® eq de bin I'aggbmération la plus derse, devant Londres, 2 fois moins derse.

18 |_es chiffres surla structure uibaine de bgglomération de Barcelone ddvent toutefois &te interprétés aec prudene, le
périmeétre d'études considéré éant restreint ala ville centre et a quelques communes périphériques.
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Agglomération SESAME Densité urbaine brute au km?
(valeur moyenne dea classe)

Aix-en-Provence, Belfort, Berre-I'Etang, Freiburg, 372
Valence
Bonn, Bordeaux, Clermont-Ferrand, Granollers, Halle, 821

Hannover, Minchen, Nurnbe'g, Rennes, Saint-Etienng
Vaendennes, Wieshaden

Aaclen Angers, Bem, Breda,Douai, Durkerque,Kassdl, 1315
Nartes Saabriicken Toulouse

Amiens, Cherbourg, Eindhoven, Lille, Lyon, Marseille, 1893
Metz, Mulhouse Rouen, Strashourg, Zurich

Amsterdam Dijon, Greroble, Karlsruhe, Narcy 2382
Le Hawe, Manchester, Reims 3274
London 6354
Barcebna 11883
Valeur moyenne 1758

La situation des villes francaises est tres variable, compte tenu notamment des différences dans

les péimétres détudesretenus. Aingi, s lI'aggbmération de Belfort appasit peu deee (300
habitants + emplois au km?, pour I'ensemble du territoire de Belfort), la ville de Belfort connait

une dersité ubaine (@ 500 labitants + enplois au knf) dars la moyenne desvilles &udiées. A

l'inverse, la ville de Reims a une densité urbaine semhblable a celle de Belfort 6 600

habitants + enplois au kn#), alors que ®n aggbmération eg l'une desplus dersesawec 3 400
habitants + emplois au km?.

Par ailleurs, en moyenne, la densité urbaine et trois fois plus devée dans la ville centre que
pour I'ensemble de I' agglomération.

2.2 LES CARACTERISTIQUES DE LA POPULATION ET DE
L'EMPLOI

221 LATAILLE DES MENAGES

Les écats ertre aggbmérations sont asez fibles aubur dune moyenne de 2,5 personnes par
ménage : 75 %desvaleurs s stuert dars ure marge de +/-10 %aubur de cete moyenne.

Toutefois, un effet pays semble percepible, ertre durne pat I'Allemagne, les Pays-Bas et la
Suisse, ou la taille moyenne des ménages et sensiblement inférieure a la moyenne des
agglomérations étudiées, et d'autre part les agglomérations du Nord de la France (Lille, Douai,
Valenciennes, Durkergue) et du pairtour méditerranéen(Barcebne, Aix-en-Provence, Etarg-
de-Berre), avec une taille moyenne proche de trois personnes par ménage.
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Taille moy enne des ménages dans les agglomérations SESAME
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source :projet SESAME, 1998

Note : seules sont représentées les agglomérations ou la taille moyenne des ménages est tres
nettement inférieure ou supérieure® & la moyenne desaggbmérations SESAME.

D'autre part, la talle moyenne des ménages est plus faible dans la ville centre que pour
I'ensemble de I'agglomération : 2,26 personnes par ménage résidant dans la ville centre.

"L'effet pays' constaté au niveau de I'agglomération existe également pour la taille des ménages
dans la ville centre, mas il est moins prononcé pour les villes allemandes (taille des ménages
comprise entre 1,90 a Munich et 2,20 a Bochum) et pour certaines villes du Nord de la France
(taille des ménages a Lille dans la moyenne, avec 2,28 personnes par menage).

1 Au moins dun éart type (soit +/- 0,245) parrappat & la moyenne @,499).
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Taille moyenne des ménages dans les villes centres SESAME
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source :projet SESAME, 1998

Note : seules sont représentées les villes ou la taille moyenne des ménages est trés nettement
inférieure ou supérieure® ala moyenne des villes centres SESAME

222 LA STRUCTURE PAR AGE DE LA POPULATI ON

Globalement, les villes centres ont une proportion de personnes &gées (plus de 65 ans) plus
importante que I'ersemble de I'aggbmération : 153 % au leu de 134 %. A linverse, la patt
desjeunesde noinsde 25 amy eg plusfaible: 315 % au leu de 337 %.

Par ailleurs, des différences sensibles apparaissent entre pays : en Allemagne e en Suisse, a
I'excepion de Hamvre, la pat desmoins de 25 am eg inférieure a 28 % dars toutes les
aggbmérations, tandis que & patt despersonnes agéegle pus de 65 aa peutdépaser 17 %
Le phéromere appasgit moins prononcé auxPay-Bas méme s la population de noins de 25
arsy dépase a pene 30 %

A linverse, dars cetaines régions frarcases (Oues®', Nord®), la population appasit trés
jeune, avec ure part desmoins de 25 an qui peutatieindre 406 % dars 'aggbmération de
Durkergue.

2 Aumoins dun éart type &oit +/- 0,257) parrappat & la moyenne @,266)
2L Rennes Angers

2 Doual, Valenciennes, Lille, Amiens, Dunkeique
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Structure moy enne par age de la popul ation des agglomérations
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source :projet SESAME, 1998

223 LE TAUXDE M OTORISATION AUTOM OBILE

Le nombre moyen de véhicules par ménage est plus faible dans les villes centres que pour
I'ersemble desaggbmérations : la motorisation eg dautant plus déeloppée queds ménages
habitent dars deszones péliphériques

D'aute pat, desvariations importantes sont percepibles ertre pay : s le taux relativement
bas constaté dans les villes anglaises sexplique en partie par un développement plus important
des véhicules de société, les villes suisses connaissent également des taux de matorisation plus
faibles que la moyenne. A l'inverse, certaines villes alemandes, ains que les ville s espagnoles et
du 2d de & Frarce afichert destaux de notorisation éleves
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Nombre moyen de voitures par ménage résidant dans la ville cen tre

source :projet SESAME, 1998

Note : seulessont représertéesles aggbmérations ou le taux de motorisation desménagesde
la ville centre est trés nettement inférieur ou supérieur®® ala moyenne des ville's centres.

2 Au moins dun éart type &oit +/- 0,146) parrappat & la moyenne 0,920)
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224 LA STRUCTURE DE L'EM PLOI

La structure des activités écaromiques varie siivart les aggbmérations SESAME : s le
secteur tertiaire es majoritaire dars toutes les aggbmérations, le secteur indudriel eg ercore
forterert préernt dars desaggbmérations comme Barcebne, Belfort, Douai, Valenciennes,
Nurberg ou il représerte ercore plus du fers des enplois. Enfin, locakerert, le secteur
primaire (agriculture, péche) regroupe 10 % de I'emploi dans les villes de Granollers et de
Berre-I'Etang.

Ville SESAME Part enplois Part emplois Part emplois
tertiaires industriels agricoles

Amsterdam Bonn, London, Narcy, Rouen 863 % 130 % 0,2 %

Bern, Bordeaux, Lille, Metz, Rennes, Zurich 84,3 % 15,6 % 0,1%

Aix-en-Provence, Angers, Dijon, Marseille, 816 % 181 % 04 %

Nantes, Strasbourg, Vaendennes

Breda,Dusseldorf, Durkerque, Freiburg, Le 781 % 215 % 04 %

Havre, Lyon, Manchester, Wiesbaden

Aachen, Amiens, Douai, Essen, Grenoble, 746 % 250 % 04 %

Hannover, Karlsruhe, Kassé, Mulhouse
Minchen, Toulouse, Vaence

Bristol, Chemnitz, Dresden, Halle, Reims, 70,7 % 289 % 04 %
Rostock, Saarbriicken, Saint-Etienne

Barcebna, Beffort, Bochum, Clemmont- 659 % 338 % 03 %
Ferrand, Eindhoven, Nuirnberg

Cherbourg, Gekerkirchen, Leiceger 61,1 % 384 % 0,5 %
Grarollers 550 % 440 % 100 %
Berre-|' Etang 340 % 576 % 8.4 %
Valeur moyenne 770 % 22,7 % 0,3 %

En moyenne, les emplois tertiaires sont plus présents dans les villes centres tandis que les
enplois indugriels sont daantage #uésenpéliphérie, ou ils représertent enmoyenne 36 %de
I'emploi.

2.3 L'OFFRE DE TRANSPORTS EN COMMUN

231 L'OF FRE DE TRANSPORTS EN COMMUN URBAINS

Il eg difficile dobtenir des données sur l'offre ferroviaire (T.E.R.) au nveau des
aggbmérations : par conséque, les résultats suivarts portert uniquenent sur les transports en
commun urbains : bus, méro, tramway.

2.3.1.1 RAPPORTEE A LA SURFACE DESAGGLOMERATIONS

En delors de loffre exepionnele des aggbmérations de Londres et de Bacebne, on
constate desdisparités importantes de loffre de tarsports en commun ertre aggbmérations,
ertre Aix-enProvence (0,0025 millions de véhicules * km annuels par km?) & des
aggbmérations avec desréseauxde tarsports bien déweloppéscomme Dijon, Amsterdamou
Zurich (0,0711millio ns de véhicules * km annuels par kng).
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Offre annudle TC urbains (en
millionsde véhicuks* km) /
surface gbbale en kn?

Aix-en-Provence, Belfort, Berre-I'Etang, Bonn, 0,0118
Bordeaux Breda,Clemmont-Ferrand, Douai, Durkerque,

Munchen, Rennes, Saint-Etienng Vaence, Valendennes

Aachen, Amiens Angers, Bern, Cherbourg, Eindhoven, 0,0270
Hannover, Kassdl, Lille, Marseille, Metz, Mulhouse,

Nantes, NUrnbeg, Saarbriicken, Strasbourg, Toulouse,

Toulouse

Amsterdam Dijon, Dresden Greroble, Karlsruhe, Le 0,0552
Havre, Lyon, Manchester, Nancy, Reims, Rouen, Zurich

London 0,2316
Barcebna 0,3174
M oyenne 0,0396

2.3.1.2RAPPORTEE A LA POPULATION

Le niveau de'dffre de tarsports encommun urbains, exprimée ennombre de véhicules * km?*
offerts par habitant et paran eg trésvariade dune aggbmération & lautre.

Si le niveau moyen s stue a 27,8 véhicules * km par an et par habitant, on congate que les
villes suisses e dlemandes ont en général une offr e supérieure a la moyenne, pouvant atteindre

62 véhicules * km paranet parhabitant & Zurich.

La dtuation de Londres et de Barcelone gpparait moins atypique que ne le laissait penser
I'aralyse del'offre rappartéea la surface :g 'offre yeg supéiieure a la moyenne, ce reg pasla

guelle eg la plus élevée nais bienen Suisse.

Quant a la situation des villes frangaises, dle apparait tres contrastée, sans que la tallle de
I'agglomération soit un critére déterminant : aing, les agglomérations de Lille et de Marseille
ont une offre par habitant sengblement inférieure a la moyenne (moins de 20 véhicules * km
par an par habitant), dors qu'a l'inverse, des agglomérations de taille auss différente que Lyon,

Dijon, Nartesou Rouenont ure dfre sipéiieure a 30 &hicules * km paranpar habitant.

24 Un aubbus articulé a1 nan, une ame de nétro, de tamway ou de TER, comptent comme un \éhicule.
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Nombre de véhicules * km annuels TC urbains par habitant
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source :projet SESAME, 1998

Notes:

"# Pour les aggbmérations framgaises, I'amée de éférence paur l'offre e$ indiquée ertre
parentheses.

"# D'autre pat, seules sont repréeriées les aggbmérations ou l'offre de transports en
commun wbains par habitant est trés nettement inférieure ou supérieure® a la moyenne des
aggbmérations SESAME.

232 LA DENSITE D'ARRETS DE TRANSPORTS EN COMMUN

Le nombre darréts de rarsports encommun par km? influe s les peformancesdu réseau de
transport public : plus le nombre darréts est important, plus la vitesse commeciale des
transports encommun baisse.

La dtuation appaéit trés contrastée siivart les aggbmérations : S la moyenne pour les arréts
de trarsports en commun urbains (hors TER) se Stue a 212 aréts parkn? de sirface gbbale,
leur nombre varie ertre 03 aréts par km? a Vaknce (France) et 106 aréts par km? a
Manchester.

% Au moins de 30 % parrappat & la moyenne @7,8 véhicules * km paran parhabtant).
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Nombre d'arréts TC Urbains par km2 surface globale
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source :projet SESAME, 1998

Note : Seules sont représertéesles aggbmérations ou la dersité daméts de trarsports en
commun urbains eg trés nettement inférieure ou supéieurc® & la moyenne desaggbmérations
SESAME.

2.4 LES PRATIQUES DE DEPLACEMENTS

241 LA REPARTITION MODALE DES DEPLACEM ENTS
La pratique de déplcenerts urbains deshabitants eg trescontrastée :

a Bacebne, l'usage destrarsports en commun eg trés important (un tiers des
déphcenerts),

dans les villes hollandaises, le vélo est roi mais I'usage de la marche est faible (moins de 20
% desdéphcenerts),

et dans certaines villes frangaises, le recours a la voiture est la régle pour 65 % des
déphcenerts.

% Au moins de 45 % parrappat & la moyenne Q.12 aréts TC urbains parkn®).
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Caractéristiques | Vélo | Marche| VP? | TC AGGLOM ERATIONS
majeures| mineures |[en% | en% |en% | en% SESAME
VP éeée, | 29 294 | 565 | 112 |Aacten Amiens, Angers,
TC faible Durkerque,Greroble, Le
Havre, Lille, Lyon,
Manchester, Marseille, Metz,
Marche Mulhouse Nancy, Rennes,
élevée Rouen, Saint-Etienneg
Strashourg
TCmoyen, | 2,0 351 | 508 | 121 |Chenmitz, Dijon, Grarollers,
VP faible Reims
TC trés 24 27,3 | 634 | 69 |Aix-enProvence,Berre-
faible I'Etarg, Cherbourg, Douai,
VP trés Vaendennes
Elevée
Marche 29 216 | 642 | 113 |Bédfort, Bordeaux Clemont-
faible Ferrand, Nantes, Saarbriicken,
Toulouse, Valence
VP fable 8,7 27,7 44,7 | 189 |Bern, Dreslen Hale, Zurich
TC élevé
VP moyen, | 5,8 238 | 52,7 | 17,7 |Kassea, London, Nimberg
marche
faible
VPtres 04 279 | 354 | 363 |Barcebna
faible
TCmoyen, | 190 | 21,0 | 47,8 | 122 |Amsterdam Freiburg,
VP et Karlsruhe
Vélo marche
élevé faibles
TCet 273 16,1 52,7 | 3,9 |Breda,Eindhoven
marche trés
faibles
M oyennée® 53 | 269 |556| 122

Globalerert, de tés grardes différences appasissent pami les aggbmérations SESAME,
avec parexenple ure pat desdéphcenerts effectués en voiture qui varie ertre 27 % a

Barcelone et 69 % a Leicester pour les habitants de la ville centre.

%7 Les modesvoiture condudeur + pasagers et moto ont &% regroupéssous le terme "VP"

» Donnéesmanquanes paur les agylomérations de :Bochum, Bonn, Bristol, Diisseldorf, Essen, Gelsenkirchen,Hannover,

Leiceder, Miinchen, Rostock, Wiedbaden
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Part de la voiture dans les déplacements des habitants de la ville centre (en %)

80 7

source :projet SESAME, 1998

Note : seules sont représentées les villes centres ou la part de marché de la voiture pour les
déphcenerts deshabitants eg trésnettement inférieure ou supéiieure® ala moyenne des villes
certresSESAME.

242 LA MOBILITE Q UOTIDIENNE

Le nombre moyen de déphcenerts par peisonne et parjour® varie peu entre les habitants de la
ville centre et I'ensemble de I'agglomération : la moyenne se Situe dans les deux cas autour de
3,15 déphcenerts parjour et par personne.

Toutefois, des disparités importantes appagissent ertre pay, avec unnombre moyen de
déphcenerts variart pour les habitants des villes centres de 1,85 a Granollers a 3,99 a
Strasbourg.

Globalement, la mohilit & quotidienne apparéit plus devée en France et aux Pays-Bas que dans
les aurespays considérésparle projet SESAME®.

2 Au moins dun éart type (oit +/- 7,5 %) parrappat a lamoyenne @478 %).

%0 Weekend inclus, ce qui a néessité, paur les agglomérations frangases, d’appiquerun oefficient correcteur aux \aleurs
obtenuespaur les jours de £maine.

31 sansque lon puisse déerminer avec prédsion s ces éaurts sont dusa desdifférences dansla réaisation desenquéts
déphenments ou s celarefléte despratiquessensblement différentesdun pag eulopéen a‘aute.
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Nombre moyen de déplacements par personne et par jour dans les villes centres

4,57

396 399
4,01 381 >0
356 357 363 364 365 367

3,5
3,17

3,0 260 271 273 273 274 276 277

2,55 2,57
2,51

2,01 185

1,5 1

1,0

0,5

0,0
& N SN @ Q > Q Q N @ O @ > O A o & @ N
N & F @§\ & & & & & & &8 & & S F ééﬁ & & &P

& & & @ Y «© & o NS SR

O K P @) & & @ RS
152 o) @fo Qf 3 0

source :projet SESAME, 1998

Note : Seules sont représentées les villes centres ou le nombre moyen de déplacenerts par
personne et par jour est trés nettement inférieur ou supérieur®” & la moyenne des villes centres
SESAME.

243 LES DISTANCES DE DEPLACEM ENTS

Les erquéts ménagesdéphcenerts réalseesen Frarce re pemettent pasunrecuel directdes
longueus de dépmcenerts, contrairemen auxerquétes utilisées dans les autres pays.

Aing, les sells résutats dsponibles dans la base de données SESAME pour la France, donnés
a ftitre de conparaison avec ks autes pays, sont ceux recanstitués pour I'emuée ménages
déphcenerts de Lille (1987)°.

Les habitants des villes centres parcourent en moyenne des distances journalieres (21,3 km)
inférieures de 10 %a celes deshabitants de lersemble de laggbmération (234 km) : plusles
personnes habitent dars deszones péiiphériques plus eles se déphcen loin dars ure journée.

Globalerrert, la distarce nmoyenne parcourue appadit sensiblement plus faible en Frarce et en
Angletere® quen Allemagne all ele varie ertre 14 et24 kilométreset surtout en Suisse et aux
Pays-Bas ou dle approche les 35 kilométres, y compris pour les habitants des villes centres.

32 Au moins dun éart type (oit +/- 0,39) parrappat a lamoyenne @,17).

¥ Les distances de déplacements ont é&é estimées, avec utilisation dun modéle de trafic, a partir de la connaissance
détillée deszonesorigineset dedinations desdéphaenments et descaractéristiquesphysiquesdu réseau.

34 Dans les deux cas, seules les données relatives & une ville (Lille et Leicester) éaient disponibles dans le cadre du projet
SESAME. Toutefais, les différences apparaissent significatives par rapport aux données recueillie s pour les autres pays
(Allemagne, Pays-Bas etSuisse)
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Distance moyenne parcourue par jour par un habitant de la ville centre
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244 LES BUDGETS TEMPS DE DEPLACEMENTS

En cohérence awec h loi de Zahavi, le temps moyen consacré a & déphcerdars ure journée
est relativement congant, de 60 minutes environ, sans différence sengble entre les habitants des
villes centres et I'ensemble de I'agglomération .

Ains, l'allongement desdistarces pour les habitants deszones péiiphériquesne se répercute

pas sur le temps consacté a & déphcer mais il ed rendu possible par des vitesses de
déphcenerts plus éleveesenpéiiphérie.

Toutefois, des différences appasissent ertre les aggbmérations : le temps consacé a &
déphcereg sensiblement plus élevé enSuisse (prés de 90 nmutes que das les autrespays.

Par alleurs, s le budgettemps ed le plus souvert inférieur a 60 ninutesenFrarce, il appioche
70 minutesdars desaggbmérations comme Greroble, Lyon, Narcy ou Strasbourg.
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Budget temps de dépl acement journal ier moyen pour | es habitants de I'aggl omération
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source :projet SESAME, 1998

Note : Seulessont représenéesles aggbmérations ou le budgettemps de déphcenert moyen
des habitants est trés nettement inférieur ou supérieur® & b moyenne des aggbmérations
SESAME.

245 LES MOTIFSDE DEPLACEMENTS

La répattition des déphcenerts suivart le motif appasit sensiblement idertique, que I'on
considere les déphcenerts deshabitants de h ville centre ou de I'ensemble de I'agglomération.

Par contre, la Stuation appaéit trésvariade suivart les pays : 9, enmoyenne, les déphacenernts
«obligés» pour le travail ou les étudesreprésertent un peu pls du fers desdéphcenerts,
dans les ville s allemandes, hollandaises et suisses, ils sont plus faiblement représentés (moins de
30 %desdéphcenerts), au pofit esentiellement desdéphcenerts de bisrs.

A linverse, enFrarce, et surtout en Angleterre et en Espagre, on constate une pat importante
de déphcenerts « obligés» awec, en contrepattie, desdéphcenerts pour achats ou services
plusfaibles et desdéphcenerts de bisirs moins importants.

35 Aumoins de 10 % parrappat & la moyenne 605 minutes.
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Ville cenre SESAME | Travail | Education | Achats | Loisirs|Autres| Caractéristiques
Services| motifs principales
Aacken Bochum, Bonn, 19 % 10 % 31% | 30% | 10 % |Faiblesse des
Chemitz, Dregden déphcenerts
Dussédorf, Essen, “ obligés”, au
Freiburg, Halle, Hannover, profit desactats
Karlsruhe, Kasse, et des loisirs
Munchen, Nurnbeg,
Rostock, Saabriicken
Amsterdam Breda, 19 % 5% 27% | 33% | 16 % |Fablesse des
Eindhoven dépbhcenerts
pour études
Bern, Gelsenkirchen, 20 % 8 % 27% | 41 % 5% |Motif loisirstres
Wiesbaden, Zurich important
Aix-enProvence,Barcebna| 21 % 20 % 13% | 28% | 19 % |Fablesse des
achats, au pofit
desétudes
Berre-|' Etang, Cherbourg, 22 % 14 % 26 % | 22% | 16 % |Profil moyen
Dijon, Douai, Dunkerque,
Le Havre, Lille, Lyon,
Marseille, Nantes, Rouen,
Strasbourg, Toulouse,
Valence, Vaenciennes
Amiens, Angers, Belfort, 26 % 15 % 24% | 20% | 13 % |Fablesse des
Bordeaux Clemont- déphcenerts
Ferrand, Grenoble, London, loisirs,
Metz, Mulhouse Nancy, compersée par
Reims, Rennes, Saint- desdéphcenerts
Etienne obligés
importants
Grarollers, Leiceger, 33% 20 % 18% | 19% 9 % |Déphcenerts
Manchester non obligés tres
faibles
Moyenne 23 % 13 % 26% | 26% | 12%

246 LA REPARTITION HORAIRE DESDEPLACEMENTS

La répatition des déphcenerts (tous motifs confondug dars une journée varie
considéradlement d'une aggbmération a laute, comme le montre le graphque ciaprées Il
représerte, pour chaque aggimération, le pourcertage noyen de déphcenerts sur une heure,
pour les péiiodessuivartes™ : painte du natin (de 7 feuresa 10heures, pointe de midi (de 12
heuresa 14 heure9, pointe du soir (de 16 reuresa 19 keures, heurescreuss de hjournée (e
10 heuresa 12 leuresetde 14 leuresa 16 leures.

Globalerert, la péiode de pinte du oir eg cele qui concertre ke plusles déphcenerts: 8,2
% desdéphcenerts commencert en moyenne perdart la péliode canprise ertre 16heureset

% Heure de dépardu déphement
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19 heures Toutefois, ce pleromere de pinte appaéit paticulierement marqué enFrarce,
alors qua linverse, Barcebne a ue répatition homogére desdéphcenents tout au bng dela
H 237
journée™".

D'autre pat, la ponte du natin eg cele qui ed la moins accetuée 6,4 % du volume global
desdéphcenerts pour chacure desheurescomprises ertre 7 heureset 10 reure9, étart méme
en moyenne inférieure au volume horaire de démcenernts constaté perdart les péiodes
"creuses’ de la journée (6,5 %).

Toutefois, pour les villes frangaises, ce phénoméne de "pointe" reste vérifie, puisque la
moyenne "heures creuss' y eg inférieure & cele desheuresde pante du netin.

Répartition horaire des déplacements des habitants de I'aggl omération

12

e

en % des déplacements sur une journée moyenn
T
T
T

.. Y
s & £ & & & & ¥ F Pt FE $ N s F & O F S
X & F & O & X ¥ & NP L & L & & © &
BT AR P SR R & S T VL & & T TS
% Q &
& S & g &5

‘-Moyenne pointe matin (7h-10h) -Moyenne pointe midi l:’Moyenne pointe soir (16-19h) |:‘Moyenne journée heures creuses (10h-12h et 14h-16h) ‘

source :projet SESAME, 1998

37 Légérement au desus de 6 %du wlume dobal de déphaements paur chaque hele @mprise ente 7 heues et 19
heues
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3. LES ANALYSES DE CORRELATION

3.1 LA CONCURRENCE ENTRE MODES DE DEPLACEMENTS®®

311 LA REPARTITION MODALE DES DEPLACEM ENTS

On avarce suvert I'hypothese que és transports en commun sont en concurrence avec la
marche a ped al le vélo, alors que & voiture rla pasde el concurrent. S tel ed le cas
investir dars I'amélioration du réseau de rarsports encommun reviert a accioitre leur clientéle
au détriment de la marche ou du vélo, dors que dans le méme temps, le trafic automobile ne
diminue pas. Cela n'apporte donc pas de solution aux problémes de congestion ou de pollution.

Les résultats du pojet SESAME vont a lercontre de cete hypothése : une corrélation existe
bel et bien ertre la pat desdéphcenerts en voiture etla pat desdéphcenerts effectuésa
pied al envélo. La concurrence ettre la voiture etles trarsports encommun existe égaenert,
mais dle est un peu plus faible.

Plus les gens sedéplacent en voiture, moins ils utilisent les transports en commun ou les
modes non motorisés

Concurrence entre la voiture et les modes non m écanisés pour | es déplacements des habitants des
agglomérations SESAME
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source :projet SESAME, 1998

Remarque : le point relatif a I'agglomération de Barcelone n'est pas représenté sur le graphique (part
marche + vélo : 28,3 %; part TC : 36,3 %, part VP + moto : 35,4 %) car il constitue un point trés
singulier, du fait d'un périmétre d'études restreint autour de la ville de Barcelone. Toutefois, son
intégration ne modifie pas fondamentalement le résultat, avec un R2 plus faible, égal a 0,448.

38 |_es données utilisées portent sur la répartition par mode du nombre de déplacements, en regroupant dune part la marche
a pied etle vélo dansune @tégorie "modes non nmotorisés’, et daute pat les déphcements en witure (condudeur ou
passager) eten noto dansune @tégorie "vaiture”.
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En revanche, il nexiste pasde carélation sgnificatve erire la pat des déphcenerts en
trangports en commun et celle des modes non matorisés. Cela semhble donc indiquer qu'il existe
en fait deuxmarchés de déphcenerts : les déphcenerts a courte distarce! inférieurs a cing
kilométres ou les dternatives sont la voiture e les modes non motorisés, et d'autre part, les
déphcenerts a moyenne ou longue dstarce, ou le choix se fait ertre les tramsports encommun
et la voiture.

Un report modal vers les modes non motorisés dans le premier cas ou vers les transports en
commun dars le secand casn'ed donc pasimpossible, a cadition de endre cesmodesde
déphcenerts plus atracifs que & voiture.

312 LE TAUX DE MOBILITE ET LA REPARTITION MODALE DES
DEPLACEMENTS

On avance fréguemment I'hypothese que la part de marché de la voiture diminue lorsque le
taux de mobilit é urbaine des habitants augmente, dans la mesure ou l'on considere que
l'augnertation du rombre moyen de déphcenerts par habitant parjour es di paur I'esentiel a
une augrertation desdéphcenerts a caurte distarce efectuésa ped.

Les résultats du projet SESAME ne pemettent pasde cafirmer cete hypothes : aucume
corrélation nappasit ertre ke nombre moyen de dépmhcenerts par personne et par jour et la
patt de narché de h voiture, de néme que pair les modesnon motorisés.

Par contre, le taux de mobilit é est faiblement corrélé (négativement) avec la part de marché des
trargports en commun. Appaemment, tout se pase comme 4, lorsque b pat de marché des
trargports encommun augnerte, il y a a & fois:

"# ure augrentation du rombre de déphcenens effectuésen TC par personne et par
jour (C'est-a-dire une augnertation de la fréquemation du Bseau de rarsports en
commun),

"# une baisse globale de la mobilit &€ des habitants (c'est-a-dire une diminution globale du
volume de déphcenerts, explicade en patie par une duée noyenne plus
importante desdéphcenerts TC dars un budgettemps globalerrert sahle).

En conclusion, tout se passecomme si l'alongement du temps passédans les transports en
commun conduisait les habitants a ©duire le nombre de kurs déphcenerts avec dautes
modesde tarsports.
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Mobilité en transports en commun des habitants des agglomérations SESAME
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source :projet SESAME, 1998

Plus les habitants de lagglomération utilisent en proportion les trangports en conmun,
plus la fréquentation du réseau TC augmente et plus le volume global de déplacements a
tendance a diminuer

Taux de mobilité et part modale des transports en commun pour | es habitants des agglomérations
SESAME
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source :projet SESAME, 1998
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3.2 LES FACTEURS INFLUENCANT LES PRATIQUES DE
DEPLACEMENTS

321 LA FORME URBAINE

Les choix faits en matiere durbanisme ! localisation de la population et des activités, densité
urbaine, taille de I'agglomération,! ont-ils desconséqueres sur la maniére dat les gers se
déphcen dars ure aggbmération ?

L'analyse des données SESAME, tant au niveau des pratiques des habitants des villes centres
gua léclelle de laggbmération, appate deséiémerts de Eponse intéressants.

Plus la taille des aggbmérations ! et surtout des \lles entres ! augmente, plus les
habitants délaissent la voiture en tant que conducteurs et se reportent vers I'utilisation
des trangports en commun.

Une upture de endarce appadit pour les aggbmérations au-dessus de 750000 habitants : g,
pour des tailles dagglomération inférieures, la corrélation négative entre la tallle de
l'aggbmération et la pait de marché de la voiture canducteur e moins nette, au-dessus de ce
seuil, le basculement relatif de la voiture conducteur vers les transports en commun est marqué.

Ce qui semble faire la différence, c'ed la préserce dune dfre de tarsports en commun en
modeslourds (métro, tramway) qui renforce lattractivité du éseau de rarsports pubics. Celh
sexplique égaknert par une augrertation envolume desflux de déphcenerts a detination
de cetaineszones ! notamment certrales! qui conduit a desdifficultésde crculation sur le
réseau putier et a untrarsfert progressif vers les transports en commun, mode de transport
bienadapé pour desvolumes de déphcenerts importants.

Par contre, aucun lien signific atif n’a éé trouvé entre la taille des agglomérations et la part des
déphcenerts effectuésa ped ai a V@o : ure explicaion possible iert au &it que cegpratiques
concement essentiellement des déphcenerts de poximité, qui existent auss bien dans les
ville s centres que dans les zones plus périphériques.

Plus la densté urbaine desvilles centreset surtout desaggbmérations augmente, plus la
voiture eg délaisste au profit des transports en commun, et de maniére moins
importante de la moto et de la marche.

La part de maché relative de la voiture (surtout en tant que conducteur) diminue lorsgque la
dengté urbane (emplois et habitants) augmente : la concentration de personnes dans un espace
limité conduit a une maodification des pratiques de déplacenerts, au pofit desmodes moins
consommateurs degace {ransports encommun, moto, marche).

Par allleurs, une demande potentielle plus importante favorise la mise en place dine dfre de
trangports en commun de mellleure qualité, ce qui renforce encore l'attractivité du réseau de
trargports encommun dars les aggbmérations de brte demité.
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Les données de la base SESAME ne permettent pas de mettr e en évidence de relations
entre les pratiques de déplacements des habitants et la concentration dans un nombre
limité de Dnesde lagglomération de 'emploi ou de k population®.

Si la pat de narché des déphcenerts en voiture pasager semble décpoitre au profit des
déphcenerts de proximité a pied ou en vélo lorsgue le poids relatif de la ville centre ! en
terme denplois ou de pgulation! augnerte, une aralyse a patir dun décaipage pisfin en
sous - zones ne confirme pascete corrdation.

La mixité des fonctions urbaines™ eg favorable & la pratique de b marche a pied : la
présence au méme endroit d'activités & de logements contribue au maintien de pratiques
de déplacements de proximité a pied.

Influence de la mixité des fonctions urbaines sur la pratique de la marche a pied par les habitants
des agglomérations
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source :projet SESAME, 1998

322 L'OF FRE DE TRANSPORTS EN COMMUN

A I'neure ou des arbitrages finanders difficiles sont a faire sur les choix dinvestissements de
transports, il est important de savoir 9 le niveau de l'offre de transports en commun, mas

% Parr le démupage en sus - zones des agglomérations SESAME, l'indicateur de @ncentation (de lenploi ou dela
population) eg défini par: concentration =$ suszonej (Valeur absolue (% urface tatale - % emploi ou population total)) /
2. Plus I'enploi ou la papulation eg localisée dansineseule zone de 'agglomération, plus l'indice de @ncentration eg
éleveé (Egal a 1 au raximum).

O par le démupag en ®us - zonesdesagglomérations SESAME, lindicateur de nixité desfondions urbaineseg défni
par : mixité = $ suszonej (Valeur absolue (% emploi total - % population totale)) / 2. Pus I'emploi et la population de
chaque sus - zone ®nt de pads relatifs comparables (Cest-&dire quil y a une ertaine nixité de lenploi etdela
population), plus l'indicateur de nixité es proche de 0.A l'inverse, lindicateur eg proche del lorsque l'enploi eg
concentré dans un certain nombre de zones (par exemple, au centre) et que la population est plutét localisée ailleurs dans
I'agglomération (par exenple, en péiphéie).
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également la qualit é de cette offre, ont une influence positive sur ['utilisation des transports en
commun.

L'aralyse des données SESAME confirme ains quune dfre de tarsports en commun
importante, offrart une réele aternative a & voiture, peutfavoriser desreports modauxde h
voiture ers les trarsports encommun.

Plus la densité de I'offre de trangports en commun urbains! exprimée envéhicules * km
annuds par km2 de surface! est importante, plus la part des déplacements automobiles
(surtout en tant que conducteur) diminue au profit des trangports en commun.

Il N'existe pasde corrélation ertre l'importance de b dersité de bffre de tansports encommun
et la pat de narché desdéphcenerts non motorisés (marche a ped etvélo) : cel confirme ce
qui a é& di précédemment a popos de b concurrence etire nodesde démcenerts.

De plus ure anglioration qualtative de offre de tarsports encommun (mesurée par la part
relative de I'offre kilométrique de trarsports en commun urbains asurée pardesmodeslourds
comme le métro ou le tramway) se tradut égaknment parure pat de marché destrarsports en
commun plusimportante, avec ure kaisse correspondarte de ‘lusage ded voiture.

Plus la qualité de I'offre de trangports en commun ! mesurée par la part des véhicules *
km annuds assurée par du méro ou du tramway ! saméliore, plus la part des
déplacements automobiles diminue au profit des trangports en commun.

Une corrélation positive plus faible a é€ trouvée eftre la dersité daméts de trarsports en
commun urbains par km? ! aute indicateur possible de & qualté du éseau de rarsports en
commun en terme de caoverture géaraphique ! et la part de marché des transports en
commun.

Le premier critere qualitatif qui semble influer sur le choix modal semble donc ére plut6t un
indicateur de Egularité au de \tesse commerciale élevée (el que nesuré indirectenment parla
pat desmodeslourds dars l'offre) que & couverture géaraphique du éritoire.

3.23 L'OF FRE DU RESEAU ROUTIER

L'ure des quesions importantes pour les pditigues de déphcenerts urbains conceme les
facteurs influencant un usage important de l'automabile, sur lesquels la collectivité peut tenter
d'agr pour conduire a deschargenents de patiquesde démcenerts.

La prenmiére action possible de la cdlectivité pate aur les choix possibles dinvestissements en
infragructures de trarsports, et notamment en terme darbitrage etre les investissements
routiers et de rarsport pulic : unréseau putier principal de quaté canduit-il a unusage plis
important de la voiture ?

L'analyse des caractéristiques du réseau routier et de leur influence sur les pratiques de
déplacements réalisée a partir des données SESAME ne permet pasde conclure.

Des problemes de cdlecte de donéeset dharmonisation desdéinitions pour les différentes
clases du réseau putier ont ét rencontrés au caurs du projet SESAME. Les indicateurs
recuelllis ne sont sans doute pas comparables d'un pays européen a l'autre, ce qui rend difficile
les aralysesgatistiques

Un effort important dewa éte fait a lavenr pour déterminer desindicateurs pettinerts pour
caractriser l'offre de wirie.
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324 LA POSSESSION DE VEHICULES AUTOM OBILES

Plus le nombre moyen de voitures par ménage est élevé, plus la part des déplacements
automobiles au tant que conducteur est élevée, au ddriment des déplacements effectués
a pied ou en véd.

Taux moyen de motorisation des ménages et utilisation de I'automobile comme conduc teur
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source :projet SESAME, 1998

Par contre, il n'apparait pas de corrélation (postive ou négative) entre le nomhre moyen de
voiturespar ménageset la part desdéphcenerts effectuésentrarmsports encommun : ce pant
mérite d'étre souligné, dans la mesure ou il signifie que des politiques urbaines de maitrise des
déphcenerts aubmobiles et de eport vers les trargports en commun ne ont pas
incompatibles avec deqiveauxélevésde pasession de \oituresparles ménages

L'aralyse desrelations ertre les pratiquesde déphcenerts et le nombre moyen de \oiturespar
ménage fournit des enseignements complémentaires :

- pour les habitants des villes centres, plus le nombre moyen de voitures par personne est
élevé, moins les gers se déphcen relativement a ped ai en tant que pasager dune
automobile : le développement de la multimotorisation des ménages résidant dansles
villes centr es conduit a une baisse des déplacements a pied & a unebaisse de la part
des déplacements en tant que passage d'une voiture.

- aléclelle de laggbmération, ure carélation paositive forte appaeit ertre le nombre moyen
devoiturespar personne et la pat desdéphcenerts effectuésentant que caducteur dune
voiture : |'augmentation du nombre moyen de voitures par personne résidant dans
['agglomération se traduit par une augnentation de la part desdéplacenents en tant
que conducteur d'une voiture, au dériment de la pratique de la marche a pied.
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325 LES CARACTERISTIQUES SOCIO-DEMOGRAPHIQUES DE LA
POPULATION

Plus le nombre d'étudiants inscrits dans les universités de lagglomération eg élevé",
plus la part des déplacements effectués en trangorts en commun est importante.

Cela vient confirmer que les éudiants sont des utilisateurs importants des transports en
commun, dans tous les pays concernés par le projet SESAME. Par ailleurs, il n'apparait pas de
corrélation négative ertre le nombre d'étudiarts et la pat desdéphcenerts effectuésa ped ai
envélo, alors que h pat de narché desdéphcenerts en voiture diminue avec I'augmentation
du nombre détudiarts. 1l y a daxc bien concurrence etre lka voiture et les tramsports en
commun, et plutét complémentarité entre les modes de proximité et les transports en commun,
pour les étudiarts, comme ceh avait dép ét¢ uligné précédement pour lI'ersemble de b
population.

3.26 LES CARACTERI STIQUES DESDEPLACEM ENTS

Plus le nombre moyen de déplacements par habitant et par jour est élevé, plus la part de
marché des trangports en commun est faible, et, pour les habitants des villes centres, plus
celle dela marche est importante.

Les donnéesdu projet SESAME ne pemettent pasde cafirmer que laugnertation du taux de
mohbilit € urbaine concerne surtout les déplacenerts a caurte distarce, pouvart étre réalsés a
pied ai en vélo. Par contre, il appasit que ks trarsports en commun ne profitert pas
pleinement d'une augnertation du volume global de déphcenerts, puisque kur part de narché
a tendance a baisser avec 'augmentation de la mobilit € des habitants, tant a I'échelle de la ville
certre que par I'ersemble de laggbmération.

Plus le budge temps de déplacement moyen des habitants est élevé, plus la part de
marché des trangports en commun e des modes de proximité est élevée, au dédriment de
la part de marché dela voiture.

Les donnéesde h base SESAME font appasitre un budget temps moyen de déphcenert
d'erviron ure heure par jour, mais awec desdifférences asez sensibles ertre Douai (47
minuteg et Berne (91 minuteg. Ces différences constatéessur le budget temps moyen de
déphcenerts se retrouvent égaknert en terme de paiage nodal : plus les habitants
consacrert de emps dars ure journée paur se déphcer plus ils utilisent en proportion des
modesplus « lents » (marche, vélo et trarsports en commun), tandis quela pat de marché de
la voiture diminue.

La répartition des déplacements par motif s a uneinfluence sur le partagemodal global.

La patt desdéphcenerts « obligés» (travail) ed corrélée paitivement avec b pat de marché
de la voiture, et négatvement avec la part de narché desmodes non motorisés (surtout le
vélo). Il nappardit pas de relation entre la part de marché des transports en commun €t le
pourcertage de déplcenerts domicile - travail.

“l Dans le cas de la France, les données recueillie s ne portent pas sur le nombre d'étudiants inscrits dans I'enseignement
supérieur (universités, écoles dingénieurs,...) mais sur le nombre détudiants résidant dans la ville centre ou dans
I'agglomération, ce qui conduit & une sus-estimation desvaleurs francases parrappat aux autespays. De plus s cela
peut introduire un biais pour la ville centre, dans la mesure ol la plupart des éablissements deenseignement supérieur
sont situés dans les zones centrales, mais que ks étudiants peuwent résider plus en péiphéie, a léchele de
I'agglomération, la distinction étudiants inscrits / résidants, dans le cas général, doit faire apparaitre des écarts moins
importants.
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Pour les déphcenerts liés a lerseignement (écde, université), la corrédation paositive avec h
voiture apparait plus forte, tandis que pour les modes de proximité, la Stuation gpparait plus
contrastée : la pat des déphcenerts vers le lieu d’erseignement eg fortemert corrélée
négativement avec la part de maché du vélo, mas dle est corrélée positivement avec la
marche & pied, qui reste un mode assez utilisé pour les déplacenerts domicile - écde.

Il Nappagit pasde carélation nette ertre la pat desdéphcenerts achats - services et le
partage nodal

Pour les déphcenerts de bigirs, la corrélation eg forte et postive ertre leur part dars
I'ersemble desdéphcenerts et la pait de narché du \&o, une carélation pasitive plus faible
awvec les trarsports en commun et une carélation négative forte avec b pat de narché de h
voiture.

3.3 LES FACTEURS INFLUENCANT LA QUALITE DE L'OFFRE DE
TRANSPORTS EN COMMUN

% offre TCU Offre TCU (en Nombre moyen Fréquence
assurée par véhicules * d'arréts TCU moyenne de
des modes km) par km? par km? passage TCU
lourds

Nombre (+) (++) (++)

d'habitants

de

l'agglomérati

on

Densité (+) (++) (++) (++)

urbaine brute

Concentration (++)

de la

population

Concentration (++)

de I'emploi

Mixité

urbaine

(+) corrdation positive sgnificaive au suil de caifiance de 95 %

(++) corrélation positive sgnificatve au suil de cafiance de 99 %

331 LATAILLEDEL" AGGLOMERATION

Plus le nombre d'habitants d'une aggbmération eg élevé, plus I'offre de trangorts en
commun est importante, a la fois quantitativement ! exprimée envéhicules * km par
km2 de surface! et qualitativement (densité d'arréts, part de I'offre assurée par du
métro ou du ramway).

Il eq plus facie de mettre en place ue dfre de tarsports en commun importante dars les
grardesaggbmérations, la ou la denande pdentielle eg élevée etpemet dervisager la mise
enplace de evicesa uncolt raisonnable paur la cdlecivité.

3.3.2 LA DENSITE URBAINE

L'aralyse desdonnéesSESAME confirme l'importance de & relation ertre dfre de tarsports
en commun et dersité utbaine: plus la dersité utbaine de 'aggbmération eg éleée, plus
I’ offre de tramsports en commun eg importante (en terme de éhicules * km offerts par kimg).
Une amalyse plus détaillée montre que lameélioration conceme autnt la préserce de mdes
lourds (métro, tramway) assurant une malleure régularité du service au cours de la journée que
desfréqueresde pasage plsékevees
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Une grande ville dense congtitue un atout décisif pour une offre de trangorts en
commun de qualité.

Influence de la densité urbaine de I'agglomération sur le niveau d'offre de transports en commun
urbains
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source :projet SESAME, 1998

Remarque : les pointsrelatifs aux aggloméations de Londes et de Brcelone ne ant pas
repréentéssur le graphique (ensté urbaine= 6 354 habitants emplois/ km2a Londres
11 882 a Brcelone; nombe de véhicules km TC urbains/ km2= 231 641 a Londres
317 446 a Barcelone) car ils débrmeraient la mepréentation gaphique et ils ne
pemettraient plusde disingua quun amasde points maisleur intégration renforce encoe
la coréation avec une valir de R égak a 096 .

3.3.3 LA CONCENTRATI ON DE POPULATI ON ET D'EM PLOIS

Plus I'emploi e la population sont concentrés dans un nombre limité de secteurs de
['agglomération, plusla densté d'arréts de rangorts en conmun eg élevée.

Les données de la base SESAME, ains que A& méthode de calul des indicaturs de
concertration de pgulation et denplois, tréesdépenarte du décopage de'dggbmération en
sous - zones, n'ont paspemis de nettre enéviderce de liens ertre I'offre de trarsports en
commun et la concertration géayraphique de 'enploi ou de k population. La seule relation
mise enévderce caxceme la dersité darréts de rarsports en commun, qui appasit dautant
plus élevée qued population et I'enploi sont concertrésdars I'aggbmération.

3.4 LA CROISSANCE URBAINE

Les donnéescallecttesdars le cade du pojet SESAME ne pemettent pasde déerminer les
causs deséwlutions de lenploi et de b population dars les aggbmérations conceméescar la
calecte de donéessocio-dénographiquesna pasporté sur dessériestemporelles. Toutefois,
avec ks donnéesdisponibles, il eg possible de catuler un taux moyen de croissance amuelle
de lenploi et de b population parcomparaison du rombre denplois et dhabitants a b date du

45




demier recersement (ou équvaent) et erviron 10 ars plus tét et de nener desaralysesde
corrélation avec dautresindicateurs socio-dénographques

Les villes e les aggbmérations qui ont connu une augmentation importante de la
population e de I'emploi au murs des dix dernieres années ont une part importante de
leur population stuée dandes classes d'age noyennes(18 a 65 ank
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source :projet SESAME, 1998

Par allleurs, il n'apparait pas de relation sgnific ative entre la taille des ménages et la croissance
des agglomérations et des villes centres concernées par le projet SESAME.

D'autre partt, une faible corrédation, négaive, a lécltelle de laggbmération exste ertre la
dersité urbaine et la croissance de k population : ceb paurrait Sgnifier quun mouvenernt de
deserrement de |habitat endelors de laggbmération seg produit au cairs desdix demiéres
améesdars les aggbmérations dersénert peupées

Enfin, la croissance desaggbmérations dépenl ausi de kur capadié a retenir sur place &s
personnes en &ge de travalller.

A cet égad, le graphique ciapres montre que, pour un cettain nombre daggbmérations, le
pourcertage d'enplois occupéspar des personnes résidart en deltors de laggbmération, de
méme que le surplus denplois par rapport & b population acive®, peuert étre trésélevés:
pour Saabriicken Barcebne, les aggbmérations hollandaises et ercore plus les
aggbmérations suisses de Berne et Zurich, le pourcertage des enplois occupéspar des
migrants venant de lextérieur de laggbmération dépase 30 %de lenploi total.

2 e surplus denploi e déini comme le ratio enre le nambre denplois dansla zone étidiée etla population adive
résidantdansla zone.
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Danscertainesaggbmérations, plus de 30 %de emploi total e occupé pardes
personnesrésidant en deénors de fagglomération
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source :projet SESAME, 1998

Dars cettaines aggbmérations, la pait importante del'enploi total occupépar despersonnes
résidart en detors de laggbmération peut tradure un déwloppenent péiurbain de
l'aggbmération ou desproblémes de bgenent a lintérieur de la zone détude. Cela peut étre
égaknent di a ue défnition trop restreinte du péimétre de \aggbmération.

Toutefois, a patir desdonnéesdisponibles dars la base de donnéesSESAME, aucure relation
de corréation n'a pu étre mise enéviderce etire la croissance ubaine desaggbmérations et la
part desmigrants akernarts dars I'enploi.
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4. LES ANALYSES DE CORRELATION MULTIPLE

En complément aux aralyses de carélation smples présrtéesdars le chapire 3, quefjues
analyses plus détallées ont é&é rédisées pour avoir un madlleur apercu des multiples
interactions ertre les indicateurs calects

Il sagksait dobtenir, grace auxaralysesde carélation multiple, une structure plus intégrée et
détillée desinteractions ertre occupaton du @l, offre de trarsports et demande de
déphcenerts.

Etant donné le nombre limit é d'agglomérations incluses dans la base SESAME et le nombre de
relations potentielles ertre les 500 ndicateurs déinis, les aralyses satistiques réalséesne
visent pas a I'exhaustivité mas sont essentiellement descriptives des relations existant entre les
principauxfacteurs influergan le systerme de tarsports.

Les résultats présertés ci-apresportert sur deuxtypesdinteracions :

- les interactons ertre les pratiques de déphcenerts (partage nodal taux de nobilit &,
possession de \éhicules paticuliers) et l'occupaton du @I, l'offre de tarsport et les
caractristiquessocio-dénographquesde b population,

- lesinteractions ertre loffre de tansports et la planficaton urbaine.

4.1 LES DETERMINANTS DE LA MOBILITE URBAINE

Le tableau ci-aprés résume les principaux résultats de I'analyse de corrélation mutiple relative
aux pratiquesde déphcenerts deshabitants desaggbmérations SESAME.

L'aralyse a éé réalsée par chaque dmaine pis Spament (occupaion du ol, offre de
trargports en commun, donnéessocio-dénographques efc.) et uniquenent pour les données
relatives a lersemble de laggbmération. L'aralyse de ceorélation a paté sur leur influerce
respective aur la répattition modale desdéphcenerts.
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Variables explicatives % % VP % VP % % véb
TC | conducteur | passager | marche

Occupation du ol :

Dersité ++ - + -
Concentration pop. ville centre + - - ++
Concertration enplois + + -
Nombre d'habitants ++ - - - +
Mixité urbaine™ - ; - +

Offre transports en commun :

Pat desmodeslourds ++ -- -
Veéhicules * km parkmn? ++ -- -
Dersité d'améts TCU parkn? ++ -

Trangoort individuel :
Nombre VP parménage -- ++ + -- -

Prix moyen des carburants* -- + - ++

Données socio-démographiques :

Nombre détudiarts ++ + _A5

Part de b population avecunniveay ++ - - - ++
d'étudessupéieurau Bac

++ : corrélation positive significaive au seuil de 95 % + : corrélation positive sgnificative au
seuil de 70 % - : carrélation négative dgnificative au suil de 70 % -- : corrélation négative
signific ative au seuil de 95 %

Sur la base de ces analyses de corrélations mutiples, il est possible de tirer les enseignements
suvants :

Utilisation des trangorts en commun :

"# L'usage desTC dars les aggbmérations SESAME eg fortement corrélé awec les
caractrnigiques de l'offre de trarsports en commun, les dructures urbaines et les
caractristiquessocio-dénographquesde b population,

43 La définition retenue pour l'indice de mixité conduit & mnsidérer qull eg dauiant plusélevé (proche de 1)que habiat et
I'enploi sont localisésdansdeszonesbien ditinctesde lagglomération.

44 Attention : le prix des carburants est une moyenne nationale, s hien que I'effet mesuré est plutét un effet de politique
nationale en matiere de fiscalité des carburants quun effet spécifique a une agglomération, ce qui peut fausser
I'interprétation des corrélations multiples utilisant cette variable explicative.

45 Attention, s les données relatives & Barcelone sont prises en compte, il ny a plus de corrélation entre la part de marché
des dém@cenment en \éo etle nanbre détudiant.
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"# Le niveau de avice destrarsports en commun, exprimé tant par la dersité de bffre
(exprimée envéhicules * km par km? de sirface)que para pat de loffre asuréepardes
modes lourds et performants (métro, tramway), a un effet tres positif sur I'utilisation des
trarsports encommun,

"# Les élénmerts de la structure urbaine tels que & dersité de p@ulation et denplois, la
concentration de population dans la ville centre ou le nombre d'habitants, sont fortement
corrélés avec lusage dedrarsports encommun.

"# L'utilisation des transports en commun est liée a la possession ou non de voitures dans le
ménage : plus le nombre moyen de \oitures par ménage es$ éleve, plus la pat de narché
destrarsports encommun eg faible.

Le modele de régression mutiple qui explique le mieux l'usage des transports en commun
prerd encompte les varialdes suivartes (coefficiertst ertre paentheses) :

% TC =518 + 118 .10° * [dersité urbaine / kn?] + 247 * [ % offre TCU modeslourdg

(7,44) 2,43) (4,25)
+ 8,33 .10° * [nombre éudiarts]
(0,78)

R2 ajugé = 0,77 F=447 n=39

Util isation dela voiture:

"# L'utilisation de la voiture, surtout en tant que conducteur, est fortement corrélée avec le
niveau d'équipement moyen des ménages en voitures. Par alleurs, la concurrence avec les
trarmsports en commun joue unrole important : plus l'offre de tarsports en commun eg
importante tart quartitativerrernt que quatativenert), plusla pat de narché delavoiture
diminue.

"# 1l y a égatment ure cetaine influerce de & sructure ubaine : de fibles dersités ains
guure cancertration de lenploi dars deszones péiiphériquestendert a augnerter la pait
de marché de b voiture entant que coducteur.

Le modéle de régression mutiple qui explique le mieux l'usage de la voiture prend en compte
les varialdes suivartes (coefficiernts t ertre paenthéses) :

% VP =42,3-25,4* [ % offre TCU modes lourds] - 36,7 * [millio ns veh * km TCU / kim?]
(9,36) (@,74) (2,66)
+ 183 * [nombre nmoyen VP parménage]
(4,51)
R2 augté = 067 F=298 n=44

50




Utilisation des modes de proximité (marche, véo) :

"# L'usage ded marche a ped es fortenert corrélé négatvement avec ke niveau déqupenent
moyen des ménages en voitures. Par alleurs, la sructure urbaine des agglomérations peut
étre un éénmen favorable a & pratique de & marche dars le casde dersités élevées de
mixité desacivitéset deslogenents et dune cetaine cacertration de lenploi.

"# L'influerce de la motorisation des ménagessur l'usage du @o es moindre que par la
marche a pied. Par alleurs, la concentration de population dans la ville centre, de méme
guure cetaine Pécalisation de legpace hahtations / acivitég sont des facteurs
favorablesa lusage du €o.

Le modék de Egression multiple qui explique b mieux l'usagede la marche a pied prerd en
compte les variales suivartes (coefficierts t ertre paentheses) :

% marche = 396 - 249 * [ indice mixité ubaine] - 8,02 * [nombre noyen VP parménage]
(866) (284) (1,99
R2 ajugé = 020 F=615 n=43

Le modele de régression mutiple qui explique le mieux l'usage du vélo prend en compte les
variales suivartes (coefficierts t ertre paentheses) :

% vélo = -639 - 9,77 * [nombre noyen VP parménage] + 962 *[prix esence enEuro]
(2,08) (1,73) (2,55)
+ 227 * [indice mxité ubaine]
(1,85)
R2 ajugté = 023 F=503 n=42

Quelques mmmentaires sur les résultats présentés :

Les aralysesde Egression réalséesconfirment les interacions exstantesertre les pratiquesde
déphcenerts et l'occupaion de legace, l'offre de tarsports ou cetaines camactristiqgues
socio-démographiques. En particulier, le partage modal et lié a:

- ladructure utbaine de 'aggbmération : dersité, niveau de cocertration desacivitéset de
la population, mixité urbaine,

- l'offre de tarsports encommun : niveau de vice, qualté de offre,
- la possession de véhicules particuliers,

- descaractristiuessocio-dénographiquesde la population : nombre détudiarts, niveau
d'études efc.

Ces réaultats congtituert ure preniere étape par formuler des pditiques intégrées de
trargports et durbanisme de naniere a andliorer l'efficacté dessystémesdetrarsports dars les
aggbmérations européemes.

Toutefois, les résultats desaralyses satistiquesréalséesdars le cade du pojet SESAME ne
donnent quun premer apegu desoptions possibles pour l'avenr. En effet, les données
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stockéesdars la base SESAME ne pemettent pasen l'état acuel de mener desaralysesplus
appofondies sur des quesions aus importantes que & répattition des acivités et de h
population a léctelle desquatiers, l'offre de sationnement, les distarcesde déphcenerts ou
les impacts sur I'environnement.

Paur pouvoir réalser desétudesplus poussées il appasit nécesaire depoursuivre le travail
ergagé das le cade du pojet SESAME, a k fois pour cdlecter de rouvelles données et
harmoniser les défnitions desdonnéesertre les différents pays euopéers.

4.2 LES DETERMINANTS DE L'OFFRE DE TRANSPORTS

En complément a l'armalyse des pratiques de dépmcenerts, des aralyses de carélations
multiples ont é&é réalisées pour savoir dans quelle mesure I'offr e de transports en commun est
influercée pata sructure ubaine desaggbmérations SESAME.

Le tableau ci-dessaus résume les principaux résutats dotenus.

Variables explicatives Densité del'offre| Densté | Fréquence| Part del offre
TCU envéhicules| d'arréts | moyenne | TCU assurée
*kmpar km2 | TCU/km2| desTCU | par des modes

lourds
Occupation du ol :
Dersité ++ ++ ++ ++
Mixité urbaine'® ++ - +

Concertration de pgulation --
dans la ville centre

L'aralyse cafirme limportance desdersités urbaines pour mettre en place une offre de
trargports en commun attractve : niveau de '6ffre, couverture géagraphique du territoire,
fréquences de passage, régularité et fiabilit € avec I'utilisation de modes en ste propre.

46 La définition retenue pour l'indice de mixité conduit & mnsdérer qull eg dauent plus élevé (proche de 1)que lhabiat et
I'enploi sont localisésdansdeszonesbien ditinctesde lagglomération.
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5. L'IMPACT DES POLITIQUES DE DEPLACEMENTS

En complément a la cdlecte de donéesquariitativessur les caactristiquesde b population,
de lenploi, de loffre de tarsport, de h denande de dépmlcenerts ou desimpacts sur
l'environnement, le projet SESAME a également recueilli des données qualitatives sur des
mesures misesenceuve locakenen dars le cade de pditiquesde dépmcenerts.

Les données qualit atives ont é¢é recueillie s par le biais dun questionnaire envoyé aux services
techniques des villes centres des agglomérations concernées par le projet SESAME et ont fait
I'objet dun contrdle et dune vaidation par les paterares du pojet, a patir de kur
connaissance de & Stuation locake.

5.1 LES MESURES MISES EN EUVRE LOCALEMENT

De nombreuses mesures sont d§ja mises en oauvre en Europe. Un premier inventaire, dans le
cadre du projet SESAME, montre ains que les villes européennes ont développé des
programmes d’amélioration de I’ offre de tarsport pubic, de nodération de tafic (zones 30)
ou de edtriction du gationnement dars les zones cerirales

Type de mesures pouvant &re | Taux de Nombre Nombre
mises encewre localement répone| d'agglomérations d'agglomérations
SESAME ayant SESAME ayant
répondu "non" répondu "oui"

Définition d'objectifs quantifiésen | 58 % |15 (65 %des 8 (35 % desréponsey

terme de répartition modale réponses)

Mise enplace dinoutil de siiviet| 58 % (13 (57 %des 10 43 %des

d'évaluaton de b pditique de réponses) réponses)

déphcenerts

Développement de l'offre TC 63 % |20 80 %des 5 (20 % desréponses

lourds (métro, tramway,...) réponses)

Politique marketing et 58 % |3 (13 %desréponsey |20 87 %des

communication sur l'offre TC réponses)

Pditique de pas relais pour les 60 % |7 (29 %desréponsey |17 (71 %des

vélos réponses)

Déweloppenent deszones 30 60 % |3 (12 %desréponsey |21 (88 %des
réponses)

Maitrise du stationnement dansles| 60 % |3 (12 %desréponsey |21 88 %des

Zones certrales réponses)

Planficaton urbaine favorable au | 60 % |12 (G0 %des 12 60 %des

réseau TC réponses) réponses)

Certaines mesures sont encore peu développées, comme la formulation d objectifs quantifiés
pour la répattition modak desdéphcenerts — de naniere a éaluer les pditiquesmises en
ceuve locaknent — la défnition d’une pditique gbbale de sationnement, y compris dars les
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zones résidertielles, des mesures dexploitation de h route enfaveur du covoiturage {oies
réservées etc.) ou la maitrise de lurbanisation péiiphérique.

La mise en ceuve de €lles mesures dars les Plars de Déphcenerts Urbains (PDU) frargas
pemettra peutétre d'évaluer leur impact sur le comportement des habitants en matiére de
déphcenerts.

5.2 LES DIFFERENCES DE PRATIQUES DE DEPLACEMENTS

Les résultats donnés dars le tableau cidessous congtituert ure indication deseffets possibles
desacions misesenceuve ! enpailée avec dautresmesures de pditigue desdéphcenerts
I aur le patage nodal des déphcenerts effectués par les habitants des villes centres des
aggbmérations SESAME ayart répondu au quesonnaire.

Type d'action Réponse | % moyen des déplacements effectués par chacun des modes de
pouvant étre transports suivants, en fonction des réponses apportées au
mise en ceuvre guestionnaire :
localement
Marche | Dont |Dont| TC | VP + Dont VP Dont VP
+ vélo marche |vélo moto conducteur passager
Objectifs Non 37,9 30,6 [7,3(16,2 (45,9 33,0 12,1
guantifiés en
terme de
partage modal
Qui 37,9 26,6 (11,3 (18,7 | 43,5 31,0 11,1
Préoccupation Non 37,1 33,9 |3,2(13,1|49,8 36,0 12,9
spéciale pour
changer la
répartition
modale
Qui 37,9 28,3 [9,6 175 | 44,6 31,9 11,7
Développement Non 38,4 26,0 |12,4| 8,7 |53,0 38, 3 13,2
réseau TC de
type tramway
ou systemes
intermédiaires
Qui 37,7 29,8 78 | 185 | 438 31,1 12,0
Développement Non 37,5 28,6 |8,9(15,1 (47,4 33,8 12,9
réseau métro
Qui 38,9 30,5 [8,4(209 40,1 28,4 10,2
Politique de Non 37,7 35,4 [2,2(14,4 (47,9 35,0 12,2
promotion
marketing des
TC
Qui , 40,5 33,7 [6,8(13,6 (45,9 33,4 12,0
mais
faible
Qui, 34,4 23,1 (11,3( 19,7 | 45,9 32,8 11,2
moyen
Qui, 40,0 28,2 (11,9 18,0 | 42,0 30,5 10,7
importan
t
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Type d'action
pouvant étre

Réponse

% moyen des déplacements effectués par chacun des modes de
transports suivants, en fonction des réponses apportées au

mise en ceuvre guestionnaire :
localement
Mar che Dont |Dont| TC | VP + Dont VP Dont VP
+ vélo marche |vélo moto conducteur passager
Développement Non 38,4 36,8 |1,6(12,5]|49,1 35,3 12,8
parcs relais
pour vélos
Qui , 31,9 25,8 [6,1]24,9 (43,2 31,0 10,5
mais
faible
Qui , 38,7 27,8 (10,9 | 18,3 | 43,0 31,8 10,7
moyen
Qui , 41,7 24,1 (176 | 12,9 | 45,4 31,4 13,1
importan
t
Plans de Non 42,0 31,4 (10,6] 7,8 [50,1 34,9 13,6
modération de
la vitesse
(zones 30,...)
Qui , 41, 8 35,9 [5,9]|13,6 (44,6 32,5 11, 3
mais
faible
Qui , 35,6 25,2 [10,4| 15,6 | 48, 8 35,4 12,9
moyen
Qui , 37,4 28,5 [8,9] 23,0 | 39,6 28,1 10,2
importan
t
Développement Non 34,9 30,7 |4,3(16,4|48,7 34,8 12,7
urbain orienté
le long des
axes TC
CQui 41,5 27,7 (13,8]| 16,4 | 42,1 30,4 11,0
Augmentation Non 36,7 31,0 [5,7]|15,9 (47,4 33,8 12,5
de la densité
dans zone
urbanisée
CQui 41,9 24,8 (17,2]| 17,4 | 40,6 29,6 10,3
Gestion Non 37,0 35,7 [1,3]12,1 (50,9 37,2 12,5
stationnement
centreville
Qui , 38,4 33,1 [5,2]16,1 | 45,6 33,4 11,8
mais
faible
Qui , 37,9 27,7 (10,2 | 12,5 [ 49,6 35,1 13,6
moyen
Qui , 39,0 25,4 (13,6 | 23,4 | 37,6 26,9 9,5
importan
t
Gestion Non 38,3 29,7 [8,6]13,6 | 48,2 34,6 12,8
stationnement
zones
résidentielles
CQui 38,1 28,3 [9,8] 21,0 | 40,8 29,3 10,3
Voies Non 38,2 28,9 [(9,3]15,2 (46,6 33,4 12,2
réservées au
covoiturage
CQui 38,9 32,4 [6,5]29,1 | 320 23,4 8,3
Plans de Non 36,0 30,2 (5,9]16,8 (47,2 35,2 11, 2
promotion du
vélo
CQui 38,7 29,0 (9,7 | 16,3 (45,0 32,1 12,0

55




Dans tous les cas, quelle que soit I'action considérée, la part de maché de la voiture est plus
faible lorsqguure acton de pditique dedéphcenerts favorable auxautresmodesde trarnsport
ed mise enceuve : les reports modauxse font vers les tramgports encommun, la marche a ped
ou le vélo suivant les cas.

Lesvilles qui développent des réseaux de trangports en commun lourds (tramway, métro,
etc.) ont une part de marché des trangports en commun plus importante que les autres.
L 'effet apparait plus marqué pour des systemes légers que pour le métro.

Y a-t-il développement d'un réseau TC lourd de type tramway ou
Mo syst emes intermédiair es (TVR, etc.) ?

par 53,0

43,8

nts BMarche + vélo
mo

de 208 B1c

30 Ovp
de 26,0

Omarche

Hyglo

12,4

10 87 '

Non Oui

source :projet SESAME, 1998

Par alleurs, des politiques de promotion et de maketing en faveur des transports en commun
ne semblent awir un effet paositif sur la pat de narché destrarsports encommun quedars la
mesure ou elles sait conséguentes.

La part de marché des transports en commun est sensiblement la méme en |'absence de telles
politiques(144 % en moyenne) que brsque b pditiqgue nenée es de fible anpleur (136 %
en moyenne.

L es politiqgues de modération de la vitesse (zones 30 en particulier) vont de pair avec une
diminution de la part de marché de la voiture, au profit essentiellement des trangorts en
commun.

La pat de narché destrarsports en commun varie ertre 8 % dars les aggbmeérations sans
politique de modération de la vitesse et 23 % dars les aggbmérations avec ure pditique tés
volontariste dars ce danaine. Parcontre, a patir descasétudiés les éwlutions despatts de
marché des modes de proximité (marche a pied, vélo), apparaissent plus contrastées.
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Les villes qui mettent en cauvre des politiques de promotion du véo (réalisation de parcs
relais vélos, diffusion de cartes du réseau cyclable) ont une part de marché du védo
sensiblement supérieure a aelle qui ne menent pas de politique dansce domaine.

Y a-t-il un plan de promotion du vélo ?
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L'effet le plus sensible en terme de développement de l'usage du vélo semble concerner la
réalisation de parcs relais pour les vélos : dans le cas ou une telle politique est mise en cauvre
de maniére importante, la part de marché du vélo atteint en moyenne, pour les villes SESAME
concemées pres de 18 %des déphcenerts, contre moins de 2% en l'aksence d'ure telle

mesure.
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L es politiques de gestion du gationnement, au centr e ville mais également dans les zones
résidentielles, diminuent la part modale de la voiture. Cependant, |'effet n'est sensible
qgue dans le cas de politiques trés volontaristes de maitrise du stationnement en centre
ville.

Y a-t-il une politique de gestion du stationne ment au centre-ville ?
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Non Oui, mais faible Oui, moyen Oui, important

source :projet SESAME, 1998
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Les villes qui mettent en cauvre des mesures de planification urbaine visant a orienter le
développement urbain le long des axes de trangports en commun ou a densifier les
secteurs Situés en zone urbanisée ont des parts de marché des modes non motorisés
(marche a pied et vélo) sensiblement plus éevées, tandis que la part des modes mécanisés
I voiture comme trangportsen commun ! est plusfaible.
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6. LES ENSEIGNEMENTS DU PROJET SESAME

Des recanmandations pour l'amgélioration des études comparatives des données de
déphcenerts et durbanisme enEurope ®nt formuléesdars ce chapire. En effet, le projet
SESAME a rencontré des diffic ultés dans la comparaison et la disponibilit € des données : en
effet, les quesions poséesdars les erquéEs, le type de donéescadlectées la déinition des
indicateurs variert dun pays euopéena lautre.

Par alleurs, l'organisation mise en placepour géer et cdlecter les donnéesed différente : dars
cettains pays, l'esentied des données sont cadlectes au niveau national, ce qui asure un
minimum d'harmonisation desdonnées Dars dautres cas les donnéessont cdlecteesa des
niveauxgéayraphiquespluslocaux parde multiples acteurs, puldics ou privés

6.1 LES PROBLEMES DE COLLECTE ET D'HARMONISATION DES
DONNEES

La définition despéimétres détudeset de kur décaipage ersous - zones constitue fune des
sources les plus importantes! et les plus difficiles & mdtriser ! de bais dars l'aralyse des
données Les zones géagraphiqguesconceméespar la calecte de donéessur les déphcenerts

et l'urbanisme \variert fortemernt dune aggbmération a lautre : 9, dars ure cetaine nesure, il a
été pasible dobtenir desdonnéescomparalles a léchelle desaggbmérations! défniesa patir

despéiimeétres demuées ménagesdéphcenerts! la Stuation appaasit plus contrastée pair le

périmétre des villes centres et des centres villes. Par alleurs, le calcul dindicateurs sur la

structure utbaine desaggbmérations ! tels que & concertration de h population ou de
I'emploi, la mixité des ectivités et de I' habitat ! dépen fortermrert du décaipage etenu.

bY

Les données relatives a loccupaion du | sont le plus souvert disponibles aupes
d'orgarismes nationaux comme I'|NSEE en Frarce, et les déinitions dindicateurs sont, dars
une certaine mesure, harmoniséesen Europe parEUROSTAT. Cepeuart, desefforts restert a
produire pour recuelllir les surfaces béties et caktuler ains des dersités nettes, plus
repréeratives de loccupaton réele du ol que ks dersités brutes cakuléespar rapport aux
surfacesglobales et ne pemettant pas par conséquen, de enir compte d'obstacks naturels
potentiels (montagnes fleuwes, etc.).

Les donnéesrdatives a I'offre de rarsport figurert pami celes quiont été les plus difficiles a
recuelllir dans le cadre du projet SESAME, en dehors des données environnementales : ['offre
de trarsports en commun ed en géréra cadlecte parl'exploitant du seau de rarsports en
commun, mds cela pose des problémes dans le cas ou l'information est répartie entre plusieurs
exploitants de réseau, notamment pour les services ferroviaires d'intérét régional. Paur obtenir
a lawerir des données sur l'ersemble de loffre de tarsports en commun dars une
aggbmération, il eg possible dimaginer ure nméthode decollecte del'information baséesur les

caltes et les tableshorairesdesdifférents réseaux

Paur l'offre de tarsport individuel ! tant le réseau outier que & réseau cylalbde ou les
surfaces dédées aux piétons ! la melleure source dinformation agpparait ére a terme
I'utilisation des modeles de déplacenerts déweloppéslocaknert, dars la mesure ou ceuxci ont
besoin d'une degription digitaliste du éseau. Cepedart, il semble égaément nécesaire
dariver a ure méthode de chssification du seau putier qui soit internationalement recannue.
D'autre pat, des efforts importants sont a ralser pour mieux connaitre l'offre de
stationnament.
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Les donnéesrdatives a la dermande de déplcenerts, s eles ont pu éte calectéesde naniere

satisfaisante dars le cade du pojet SESAME, nécesitent cepedart des efforts

d'harmonisation dars les techiquesd'erguéts en Europe : cdlecte desdonnéessur I'ersemble

desjours de b semaine, prise encompte detousles modesde déphcenerts, méme limite dage

pour les personnes erguéges recuel desorigines et deginations desdéphcenerts, de maniere

a pouvoir diminer les déplacenerts endelors de laire détude,etc. D'autre pat, la cdlecte des
donnéesrelatives aux distarcesde déphcenerts pose des problémes méthodologiques pour

obtenir desdonnéescomparalles dune aggbmération a lautre.

Les donnéessur les impacts desdéphcenerts sur I'ervironnement sont celes qui ont pose le
plusde poblémes de cdlecte. Dars I'ersemble, les donnéessaur les accierts delaroute ont pu
étre recueillies, mas il convient de veiller a I'harmonisation de la définition des "morts' et des
"blessés graves' en Europe, de naniére a endre comparales les données Pour les autres
données (bruit, pollution de l'ar), il semble intéressant a l'avenir d'explorer la source des
modeélkes de déphcenerts, en complément desdonnéesfournies par les sations de mesure, et
de veiller & une harmonisation, tant des données recuelllie s que des moyens de les mesurer.

Enfin, pour la cdlecte desdonnéesqualtativesrelatives aux palitiquesde déphcenerts mises
en cauvre localement, il semble important de développer I'utilisation dindicateurs catégoriels
(comme «faible mise en cauvre», «mise en oaivre moyenne», «mise en qaivre
volontariste »), avec la définition d'un cadre de référence pour limiter la subjectivité des
réponses.

6.2 LES RECOMMANDATIONS METHODOLOGIQUES POUR LA
COLLECTE ET LES ANALYSES DES DONNEES DE TRANSPORT ET
D'URBANISME

Le projet SESAME na pasréalsé de ecueis de danées spécfiquesmais a exploité les
donnéesexstantesdars les différents pays euopéers impliquésdars le projet.

L'expérierce acquse au caurs du pojet a conduit a formuler queuesrecanmandations afin
daméliorer a l'avenir la comparabilité des données a I'échelle européenne. Certaines
dispositions exstent dép en Frarce, dautres pas Les principaks recommandations
méthodologiques sant les suvantes :

"# Hammoniser la déinition de b surface Idtie etdé\elopperle recuel de cetindicateur,

"# Rerdre disponible les données relatives a lenploi et a la population au niveau
géayraphique k plusfin possible (@u minimum a I éclelle du quatier),

"# Hammoniser les emuéts ménages déphcenerts réalsées dars les différents pays
eumpéers : retenir toutesles personnes agéesie plusde 5 as, emuéer tousles jours de b
semaine — y compris les weekends — et distinguer comme modes de déphcenerts
spécifiques les "passagers d'une automabile” ains que le vélo,

"# Inclure dams les emquéts ménagesdéphcenerts un recuei desdonnéesrelatives a la durée
et a h distarce de déplcenerts ains que desinformations sur I’origine et la degination
des déphcenerts — pemettant au noins de ecmstituer ure netrice O — D agc
I'agglomération, la ville centre et « I extérieur »,

"# Adopter un péimétre d'étude paur les erguées ménagesdéphcenerts comparalde avec
celui desgatistiquesrelatives au Eseau de riarsports encommun urbains,
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"# De maniére canplémentaire auxerguées ménagesdéphcenerts, recudlir des données sur
les pratiqguesde déphcenerts despeisonnes en proverarce de lextérieur et a desination
de laggbmération,

"# Rendre pubiques les données relatives aux recetes d’exploitation des réseaux de
transports encommun,

"# Intégrer a I éclelle régionale les donnéessur latotalité de loffre de tamsports encommun,
et notammant les données relatives a ' offr e ferroviaire jouant un réle régiona,

"# Considérer pour la cdlecte de bffre de tarsports encommun ! exprimée envéhicules *
km! quure rame de ranway, de n#&tro ou de tain avwec plseurs wagms congtitue un
seul véhicule,

"# Développerle recuel desdonnéesrelatives au sationnement, endistinguart offre puldique
/ offre piivée etoffre sur voirie / offre enouvrage,

"# Hammoniser la déinition desdifférents niveauxdu réseauroutier — primaire, secandaire et
local— ens appuyart de péférerce s la capadié desvoies,

"# Déwvelopper et harmoniser le recuei de danéesrelatives a I offre du Bseau putier et aux
impacts environnementaux ens appuwart sur les modekes de tafic déweoppéslocakenert,

"# Poursuivre les recherches sur les méhodes permettant de mesurer les impacts
environnementaux, notamment en vue d une hamonisation future.

6.3 LES RECOMMANDATIONS EN MATIERE DE POLITIQUE DE
TRANSPORTS

Les objectfs en matiere de ptitique desdéphcenerts urbains sont variés ils peuert
concemer : l'élargissement du cloix du node de dépmicenert, I'accesibilit & I'amélioration de
l'efficacté du ysténe, la limitation des dommages a I'environnement, I'amélioration de la
secuité, I'équié sociale, efc.

Les leviers dactions dont disposert les calecivités puldiquespour atteindre leurs objectifs de
politique de déplcenerts sont variés comme le montre la liste non exhaudive desactons
possibles présentée au chapitre 5. Aing, le proje¢ SESAME a permis de recuelllir de
l'information sur certains leviers & leur influence sur la ville & son systéme de transports et
devait aidera lavenr les décdeuss a cloisir les acions a nettre enceuve, notamment dars le
cade desPlars de Déphcenerts Urbains.

"# L'accroissement de capadité desinfradr uctur es de trangorts

La forme la plus fréqueme daccoissement des capadiés consiste a réalser de nouveaux
investissements dinfragructures : tandis que lexploitation desdonnéescalectesdars le cade
du piojet SESAME semble indiquer un lien ertre la pat de nmarché de la voiture et I'offre du
réseau routier primare (autoroutes, voies rapides), €le montre également que les
aggbmérations qui ont déweloppéleur réseau de rarsports encommun ont une pat de narché
destransports encommun plus élevée.

Ceperdart, dautres solutions plus flexibles exstent pour augnerter la capadé des
infrastructures existantes, en augmentant leur niveau dutilisation. En particulier, le projet
SESAME montre qu'une melleure densité du réseau bus, tout comme l'amélioration des
fréquences de passage ont un impact fort sur I'utilisation des transports en commun.

62



"# Une meilleure utilisation des capadtés existantes

Pour les transports en commun, de nombreuses possibilit és existent pour améliorer I'offre aux
usagers, analysée en terme de minimisation du temps de parcours. Cela concerne tant la
coordination ertre les différents réseaux de tarsports en commun (horaires, qualté des
correspondarces etc.) que l'interface ertre la voiture et les transports en commun (parcs
relais). L'exploitation desdonnéescadlectéesdars le cade du pojet SESAME indique que
l'amélioration du service aux usages destrarsports en commun augnerte la pat de narché
destrarsports encommun et réduit cele de h voiture.

Sur le réseau routier, des mesures dexploitation et dinformation des usages pemettent
daméliorer la fluidité du trafic (coordination de b sgnalisation, concepion des carrefours,
plars de crculation, télématique putiére, etc.).

"# Larépartition de I'espace public entr e les différents modes de déplacements

Les modifications de k répattition de lepace etre nodesde démcenerts peuert porter sur
la place accodée auxvéhicules immobiles (stationnement) par rapport aux véhicules en
mouvemnert, sur la répattition de lepace vaire ertre diférents typesde \éhicules (voitures,
véhicules ck livraisons, bus). Trois types e mesures sait a considérer :

- Les nesues rgylementaires :

Les mesures les plus fréquentes concernent l'interdiction du stationnement, les limitations de
vitesse, les restrictions aux chargenents de drection aux carefours, les voies réservées(aux
bus, aux vélos). Les aggbmérations SESAME qui ont déweloppé despalitiquesfortes de
gegion du gationnement ou de nodération de h vitesse ont ure pat de narché de h voiture
plus faible, au profit des transports en commun & des modes de proximité.

Le probleme le plus déicat pour l'efficacté de cesmesures conceme le respect de h
réglementation : lorsqu'un nombre important dinfractions sont commises sans risque d'amende,
de €lles mesures peuent s révéler inefficaces Aing, g les colts de nise enceuve sont en
géréral faibles, les colts liés au cantrole de hréglenertation peuert étre asez éeves

- Les nesues physiques

Les nmesues les dus fréguentes concernent les s@arateurs de chaussé, la piétonnisaion, les
barrieres daccés de néme que ks raentisseurs de \tesse. S cesmesures ne posent pasde
probléemes d'application, a la différence des mesures réglementaires, dles sont peu flexibles et
peuert conduire a descolts de nise enceuve ékves

- Les nesues fiscales

Le demier type de mesures conceme la fiscalté et de naniere plus gérérde, la tarification
applquée auxusages desdifférents modesde démcenerts : prix destitresde rarsports en
commun, taxes sur les catburants, droits sur les véhicules (vignette, carte grise), péagesfrais
de sationnement, efc.

Les mesures fiscales congtituert le levier dacion le plus souple a la disposition desdécieus,
mas €lles agissent surtout sur I'équilibre interne aux modes de transport (part des codts du
véhicule aubmobile asociée a 'lUsage parrappat a b possession du véhicule, niveau de
subvention des transports en commun, discrimination entre stationnement de courte et de
longue duée) Les mesures fiscakes peuwert égaémert rechercher dautres objecifs, comme la
discrimination en faveur des solutions favorables a I'environnement (moindre taxation des
catburants sans plomb parexenple).
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"# Lesquestionsinstitutionnelles

Celh s réfere au node de geson et a b propriété dessystemesde trarmsport (par exenple,
financenerts privés desinfradructures de tarsport). Dars ce damaine, le role desdécdeurs
porte surtout sur le fait d'offrir ou non la "possihilit €', en espérant qu'en créant les bases pour
un chargerrent orgarisationnel, desgans defficacté seront obtenus. A ce fitre, la quesion de
la "gestion du temps" (flexibilit €, horaires d'ouverture des commerces, des bureaux, des écoles)
a un impact direct sur les pratiquesde déphcenerts desindividus Le déwloppenent des
nouvelles technologies (télétravail, télé-achat, etc.) devrait accroitre a l'avenir les probabilit és
de sibstitution desdéphcenerts physiquespardautesacivités

"# Les mesures relatives a d'autres domaines que les trangports (urbanisme, politique
fonciere)

Les pditigues mises en ceuve dars dautres domaines et notamment en matiere de
plarificaion urbaine, peuert égaémert awir un effet indirect sur le systéne de tarsport.
Ains, l'un des principaux résultats du piojet SESAME conceme les interacions ertre
urbanisme et transports : la mobilit é urbaine, et en particulier la répartition des différents
modes de déphcenerts, eg liée a & dersité de aggbmération, a kb plus ou moins grarde
concertration desacivités et de kb population dars les zones certrales De faibles dersités
ains quure pus forte cancertration deszones denplois en péiliphérie, conduisent a unusage
acciu de lautomobile pour se déphcer
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/. CONCLUSION

Le travail réalisé dans le cadre du projet SESAME a permis de recueillir une masse importante
dinformations sur I'occupaton du Il et les camactrstiguesdu gsteme detrarsport dars 40
agglomérations européennes (et 17 villes francaises goutées gpres la fin du projet).

Les aralyses datistiques conduites a patir de cesdonnées ont pemis daméliorer la
connaissance desinteractions ertre pditiques urbaines et pditiquesde déphcenerts et de
formuler desrecanmandations a desination desdécdeuss, mais aus sur le plan techique
pour une malleure comparabilit € des données au niveau européen.

Ainsi, ensappuyart aur les résultats du pojet SESAME, le choix de pditiquesdars le cade
desPDU visant a réduire la pat desdéphcenerts aubmobiles et a ercouragerl’usage du

trarsport pulic et des modes non motorisés dewait conduire a prerdre locakenernt des
mesures pour :

"# accoitre la dersité ubaine desaggbmérations,

"# structurer le développement urbain autour d'un nombre limité de pbles bénéficiant a la fois
d'ure onne deserte entransports encommun et parla route,

"# améliorer la qualté de bffre de tarsport pubic, notamment en déweloppart desprojets
pemettant d’augnenter la vitesse commercide: offre T.C.SP., priorité aux carefours,
efc.

"# maditriser I'offre de gationnement dans les zones centrales, en développant le principe du
paement de l'occupaton de I'epace pulic par les véhicules en sationnement et en
reportart descapadiés de sationnement dars les parcs relais stuésenpéiphérie,

"# favoriser la possession et I'usage desvélos: déweloppenent deszones a modértion de
vitesse, plans de promotion de I'usage du vélo, facilités de gationnement des vélos,
notamment a proximité des arréts de transport public (parcs relais accuelllant des vélos),

"# dissuader le recours ala mutimotorisation des ménages.

Par alleurs, il convient de noter que le présent rapport donne un apercu des résultats obtenus
dans le cadre du projet SESAME, sans viser a I'exhaustivité. La bease de données congituée
n'est pas utilisable en dehors du projet de recherche lui-méme En effet, les questions de
propriété intellectuele et de doits d’'usage desdonnéesn’ont pu éte résolues (Iégslations
différentes aubrisation des fournisseurs d’information refusée, droits commerciaux sur
certaines données etc.). Il eg cepewart ervisagealbe de paursuivre le travail initiaisé: en
demandart leur aubrisation a tus les acteurs concemés pour un usagepemarert de la base
de données e en collectant & nouveau directement aupres des villes e des organismes
concemés au noins les données clefs pour les informations qui font I'objet de droits
commaciaux. Pour cela un travall important de collecte e d harmonisation serait
indispensable.

Dars cette hypothése, pour rendre ercore plus performant 'outil daralyse déwloppé au cars
du projet SESAME, il conviendrait de velller arespecter certaines regles lors de la collecte de
nouvelles données:

- letype de danéesque &s personnes souhaitent intégrer dars la base de donnéesSESAME
dépend de ['utilisation quils comptent en faire : ang, il n'est pas nécessaire, dans un

65



premer temps, pour une rouvelle aggbmération, de cdlecter la totdité desindicateurs
définis dars le projet,

toutefois, la valeur de h base de danéesaugnerte lorsquelle serrichit de donéesde
nouvelles aggbmérations concemant au noins les indicateurs clefs déinis par le projet
SESAME pour l'aralyse gatistique,

par conséquen, il es recanmandé de &ire pater I'effort de collecte de données pour de
nouvelles aggbmérations sur les données clef déinies par le projet SESAME pour
l'amlyse,

il conviert dharmoniser dars la mesure du pasible les nouvelles donnéescollectesavec
les définitions dindicateurs retenues par le projet SESAME. Il est préférable de recueillir
un nombre limité de données bien définies pour é&re comparables avec les données
SESAME que de cbecter un nombre important de donéesmal déinies
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9. ANNEXES

9.1 ANNEXE 1 ) HARMONISATION DES DONNEES
DEPLACEMENTS - TABLES UTILISEES

De naniére a endre les informations sur les pratiquesde déphcenerts comparales ertre les
différentes villes SESAME, il a &é décidé de corriger les données pour lesquelles des
différences méthodologiques pouvaiert conduire a desereurs supéieures a 10 %. Ces
correctons ont concemé :

- le pasage de danéessur les cing jours ouvraldes de b semaine (undi au \endredi) a des
données sur sept jours (samedi et dimanche inclus), pour les villes francaises et anglaises,

- le pasage de danéesportart sur ure pérode de dk heuresa desdonnéessur vingt-quate
heures, pour la ville de Manchester,

- l'échterrert de danéesagrgéesaur les modes et les motifs de déphcenerts, pour les
villes anglaises.

Les autres sources derreurs possibles (différences dars I'age nmimum des personnes
ermuéies excluson desdéphcenerts supétieurs a cem kilométres...) nont pasfait I'objet de
correctons.

911 CONVERSION DE DONNEES SUR CINQ JOURS EN DONNEES SUR SEPT
JOURS DE LA SEMAINE

Grande-Bretagne :

Les coefficierts de cawersion ont été dbtenus a patir de lemuék nationale sur les trarsports
de 1993/51 es donnéesglobales sur la mobilit € (nhombre moyen de déplacenerts par personne
et parjour, temps moyen journdier de déphcenert, distarce pacourue) ont été carigéesdun
facteur0,94.

Les donnéessur le nombre de déphcenerts par peisonne et par jour, enfonction du notif et
du node pincipal de déphcenert, ont ersuite é€ carigéesdun coefficiert multiplicateur a
pattir de htable de pasage sivarte:

Travail Etudes Ach_ats, Loisirs Autres Total
savices
Marche 0,86 0,76 1,02 1,13 1,10 0,98
Vélo 0,83 0,76 1,02 1,08 0,76 0,92
Moto 0,80 0,76 091 1,17 0,76 0,89
VP conducteur 0,84 0,78 1,06 1,21 1,28 0,99
VP pasager 0,88 0,77 1,11 1,34 1,30 1,11
TC 0,81 0,77 0,92 1,18 0,76 0,92
Totd 0,85 0,77 1,04 1,22 1,15 1,00
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France

Les coefficierts de cawersion ont été dbtenus a patir de lemquée nationale sur les trarsports
de 1994 Les donnéesglobales sur la mobilit € (nombre moyen de déplacements par personne et
par jour, temps moyen journalier de déphcenent, distarce pacourue) ont ét carigéesdun
facteur0,94.

Les donnéessur le nombre de déphcenerts par peisonne et par jour, enfonction du notif et
du node pincipal de déphcenert, ont ersuite é€ carigéesdun coefficiert multiplicateur a
pattir de htable de pasage sivarte :

Travail Etudes Ach_ats, Loisirs Autres Total
savices
Marche 0,84 0,76 1,03 121 1,14 0,98
Vélo 0,84 0,76 1,03 1,21 1,14 0,98
Moto 0,84 0,76 1,03 1,21 1,14 0,98
VP conducteur 0,83 0,74 101 1,19 1,12 0,96
VP pasager 1,02 0,92 125 147 1,39 1,19
TC 0,73 0,66 0,89 1,05 0,99 0,85
Tota 0,85 0,77 1,04 1,22 1,15 0,99

912 CONVERSION DE DONNEES SUR 10 HEURES EN DONNEES SUR 24
HEURES

Paur l'aggbmération de Manchester, les seules données disponibles sur les pratiques de
déphcenerts concemaient une pérode de emps limit ée a 10 heures dans une journée.

Par conséquent, les chiffres globaux sur la mabilit é (nombre moyen de déplacenerts par
personne et par jour, temps moyen journdier de démcenent, distarce pacourue) ont été
corrigéesd'un facteur 1,316 pour obtenir desdonnéessur ure pérode foraire de 24 bures
Les données relatives ala répartition modale par matif n'ont pas &é corrigées.

9.1.3 ECLATEM ENT DES DONNEES AGREGEES SUR LES MOTIFS ET MODES
DE DEPLACEM ENTS

Certaines données anglaises sur la mobilit é urbaine n'éaient disponibles que de maniere
agrgée exemple : ersemble desdéphcenerts effectuésenvoiture).

Parconséquen, sur la base desrésultats de lemquét nationale sur les trarsports 1993/ 1995,
les carrections suivartes ont été efectuées:

- échtenent des déphcenerts effectués en voiture paticuliere ertre canducteurs et
pasagers, suivart la proportion 63 % comme conducteur, 37 %comme pasager,

- échtenen desdéphcenerts effectuésa ped eta o (aBristol) suivart la proportion : 80
% marche, 20 % véo,

- échtenmrent desmotifs de déphcenerts pour les motifs étudeset loisirs dars la proportion
80 % études 20 %loisirs.
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9.2 ANNEXE 2 : CLASSIFICATIONS COMPLEMENTAIRES

9.21 TAILLE DES AGGLOMERATIO NSET DESVILLES CENTRES

9.2.1.1 POPULATION

Ville certre ESAME

Nombre d'habitants
(valeur moyenne de &

classg
Aachen, Aix-en-Provence, Amiens, Angers, Belfort, Bern, Berre- 164 000
I'Etarg, Bonn, Bordeaux Breda,Chemmitz, Cherbourg, Clemmont-
Ferrand, Dijon, Douai, Dunkerque, Eindhoven, Freiburg,
Gelsenkirchen, Granollers, Grenoble, Halle, Karlsruhe, Kassel, Le
Havre, Lille, Metz, Mulhouse, Nancy, Nantes, Reims, Rennes, Rostock,
Rouen, Saarbriicken, Saint-Etienng Strasbourg, Valence, Vaendennes,
Wiesbaden
Bochum, Bristol, Dresden, Dusseldorf, Essen, Hannover, Leicester, 458 000
Lyon, Manchester, Nurnberg, Toulouse, Zurich
Amsterdam, Marsellle 774 000
Barcebna, Miinchen 1 438 000
London 2 504 000

9.21.2 EMPLOIS

Ville certre ESAME

Nombre d'emplois
(valeur moyenne de &

classg
Aix-en-Provence, Amiens, Angers, Belfort, Berre-I'Etang, Breda, 61 000
Cherbourg, Clermont-Ferrand, Dijon, Doual, Dunkerque, Gelsenkirchen,
Granollers, Grenoble, Le Havre, Metz, Mulhouse, Nancy, Reims, Rennes,
Rouen, Saint-Etienng Vaence, Valendennes
Aachen, Bern, Bochum, Bonn, Bordeaux, Chemnitz, Eindhoven, Freiburg, 142 000
Halle, Karlsruhe, Kassel, Lille, Nantes, Rostock, Saarbriicken, Strasbourg,
Wiesbaden
Amsterdam, Bristol, Dresden, Dusseldorf, Essen, Hannover, Leicester, 288 000
Lyon, Manchester, Marseille, Nurnberg, Toulouse, Zurich
Barcebna, Miinchen 806 000
London 1 809 000
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Agglomération SESAME

Nombre d'emplois
(valeur moyenne de &

classg
Aix-en-Provence, Amiens, Angers, Belfort, Berre-I'Etang, Breda, 87 000
Cherbourg, Dijon, Douai, Dunkerque, Granollers, Le Havre, Metz,
Mulhouse, Nancy, Reims, Valence, Valenciennes
Aachen, Bern, Clermont-Ferrand, Eindhoven, Freiburg, Grenoble, Halle, 197 000
Karlsruhe, Kassel, Nantes, Rennes, Rouen, Saarbrticken, Saint-Etienne
Strasbourg, Wiesbaden
Amsterdam, Bonn, Bordeaux, Hannover, Lille, Lyon, Marseille, NUrnberg, 440 000
Toulouse, Zurich
Barcebna, Manchester, Miinchen 1 136 000
London 3 349 000

9.2.2 POIDS DE LA VILLE CENTRE
9.2.2.1 POPULATION

% dela population
Ville certre ESAME totale localisée dans la
ville centre (valeur
moyenne de la classe)
Berre-I'Etang, Lille, Manchester, Valenciennes 11,5 %
Belfort, Bern, Bonn, Bordeaux, Cherbourg, Douai, Dunkerque, Freiburg, 335 %
Grenoble, London, Lyon, Nancy, Rouen, Valence, Zurich
Aaclken Aix-enProvence, Breda,Clemont-Ferrand, Eindhoven, 48,6 %
Hannover, Mulhouse, MUnchen, Nantes, Saarbriicken, Saint-Etienneg
Strasbourg, Toulouse
Amsterdam Angers, Barcebna, Dijon, Dreslen Grarollers, Kassel, Metz, 62,1 %
Nurnbeg, Rennes, , Wiesbaden
Amiens, Chemnitz, Halle, Karlsruhe, Le Havre, Marsellle, Reims 79,6 %

9.22.2 EMPLOIS

% del'emploi total
Ville certre ESAME localisé dans la ville
certre (valeur

moyenne de la classe)
Berre-I'Etang, Lille, Manchester, Vaenciennes 21,9 %
Bordeaux Douai, Durkerque, Freiburg, Greroble, Lyon, Rouen Valence 450 %
Aachen, Aix-en-Provence, Belfort, Bonn, Eindhoven, London, Mulhouse, 564 %
Nancy, Nantes, Saint-Etienne Strasbourg, Zurich
Amsterdam Angers, Barcebna, Bem, Breda,Cherbourg, Clermont- 696 %
Ferrand, Dijon, Granollers, Hannover, Kassel, Marseille, Metz, Minchen,
Nurnbeag, Rennes, Saarbriicken, Toulouse, Wiesbaden
Amiens, Halle, Karlsruhe, Le Havre, Reims 86,5 %
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9.2.3 DENSITE DES VILLES CENTRES
9.2.3.1 DENSITE BRUTE DE POPULATION

Ville certre ESAME

Densité brute de
population au kmz
(valeur moyenne de &

classg
Aaclen Aix-enProvence, Berre-|I' Etang, Bonn, Breda,Bristol, Chermitz, 1 500
Dreden Durkerque, Freiburg, Hale, Karlsruhe, Kassel, Leiceger,
Rostock, Saarbriicken, Valence, Wiesbaden
Amiens, Angers, Belfort, Bern, Bochum, Clermont-Ferrand, Doual, 2900
Dusseldorf, Eindhoven, Essen, Gelsenkirchen, Hannover, Marsellle, Metz,
Nurnbeg, Saint-Etienng Strasbourg, Toulouse, Vaendennes
Amsterdam Bordeaux Cherbourg, Dijon, Grarollers, Le Hawe, 4 000
Manchester, Mulhouse, Minchen, Nantes, Reims, Rennes, Rouen, Zurich
Grenoble, Lille, London, Lyon, Nancy 7 600
Barcebna 16 500
M oyenne 3 300

9.2.3.2DENSITE BRUTE D'EMPLOIS

Ville certre ESAME

Densité brute
d'emplois au km?
(valeur moyenne de &

classg
Aaclken Aix-enProvence, Amiens, Bere-I'Etang, Bochum, Bonn, Breda, 1 000
Bristol, Chemnitz, Douai, Dresden, Dunkerque, Eindhoven, Essen,
Freiburg, Gelsenkirchen, Halle, Karlsruhe, Kassel, Leicester, Marseille,
Rostock, Saarbriicken, Saint-Etienng Valence, Wiesbaden
Amsterdam, Angers, Belfort, Bern, Clermont-Ferrand, Dijon, Dusseldorf, 2 000
Granollers, Hannover, Le Havre, Manchester, Metz, Mulhouse, Miinchen,
Nantes, NUrnberg, Reims, Rennes, Strashourg, Toulouse, Vaendennes
Bordeaux Cherbourg, Rouen Zurich 3 600
Grenoble, Lille, London, Lyon, Nancy 5100
Barcebna 8 300
M oyenne 2000
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9.2.3.3DENSITE URBAINE BRUTE (POPULATION + EMPLOIS)

Densité urbaine brute
Ville certre ESAME au kmz
(valeur moyenne de &
classg
Aaclken Aix-enProvence, Amiens, Bere-I'Etang, Bochum, Bonn, Breda, 2 800
Bristol, Chemnitz, Douai, Dresden, Dunkerque, Eindhoven, Essen,
Freiburg, Gekerkirchen, Hale, Karlsruhe, Kassel, Leiceder, Rostock,
Saarbriicken, Saint-Etienne Vaence, Wiesbaden
Amsterdam, Angers, Belfort, Bern, Clermont-Ferrand, Dijon, Dusseldorf, 5200
Granollers, Hannover, Le Havre, Manchester, Marsellle, Metz, Minchen,
Nantes, NUrnbeg, Reims, Rennes, Strasbourg, Toulouse, Vaendennes
Bordeaux Cherbourg, Mulhouse, Rouen Zurich 7 700
Grenoble, Lille, London, Lyon, Nancy 12700
Barcebna 24 800
M oyenne 5400

924 PART DE L'EM PLOI OCCUPE PAR DES PERSONNES HABITANT EN

DEHORS DE LA ZONE D'ETUDE
9.241A L'ECHELLE DE LA VILLE CENTRE

Part del'emploi total occupé par
desmigrants extérieurs a la ville
(valeur moyenne parclasse)

Barcelona, Marsellle 23,6 %
Bochum, Bonn, Chemnitz, Essen, Gelsenkirchen, Minchen, 383 %
Saint-Etienne

Aaclen Amsterdam Angers, Breda,Bristol, Eindhoven, 475 %
Freiburg, Karlsruhe, Leiceger, Nartes Numberg,

Strasbourg, Toulouse, Wiesbaden, Zurich

Bern, Disseldorf, Hannover, Kassel, London, Lyon 54,0 %
Bordeaux, Grenoble, Lille, Manchester, Nancy, 63,3 %
Saabriicken

M oyenne 47,5 %

9.242A L'ECHELLE DE L'AGGLOMERATION

Part del'emploi total occupé par
desmigrants extérieursa
['agglomération (valeur moyenne

par classg

Bordeaux, Lille, Marsellle, Saint-Etienne 12,3 %
Angers, Grenoble, London, Lyon, Manchester, Nantes, 203 %
Strasbourg, Toulouse

Amsterdam Barcebna, Breda,Eindhoven, Narcy 295 %
Saabricken 40,7 %
Bern, Zurich 54,6 %
M oyenne 24,6 %
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925 TAUX M OYEN DE MOTORISATION AUTOM OBILE
9.2.5.1 PAR MENAGE RESDANT DANSLA VILLE CENTRE

Nombre moyen de voitires
(valeur moyenne par

classg
Amsterdam, Bern, Bordeaux, Lille, Manchester, Zurich 0,62
Aachen, Angers, Bristol, Cherbourg, Eindhoven, Freiburg, Grenoble, 0,85
Hannover, Leicester, Nancy, Rouen
Amiens, Belfort, Berre-I' Etang, Bochum, Clermont-Ferrand, Dijon, 0,94
Douali, Dresden Dusseldorf, Durkerque, Essen, Gebkerkirchen,
Kassd, Le Havre, Marseille, Metz, Mulhouse, Miinchen, Nurnberg,
Reims, Saint-Etienne Strasbourg, Valendennes, Wiesbaden
Bonn, Karlsruhe, Nantes, Rennes, Saarbriicken, Toulouse, Valence 1,06
Aix-enProvence, Barcelbna, Breda,Lyon 1,19
M oyenne 0,92

9.2.5.2 PAR MENAGE RESDANT DANSL'AGGLOMERATION

Nombre moyen de voitires
(valeur moyenne par

classg
Amsterdam Manchester 0,66
Amiens Angers, Bern, Dijon, Douai, Dunkerque, Eindhoven, 0,95
Kassdl, Le Havre, Lille, London, Metz, Reims, Saarbriicken,
Vaendennes, Zurich
Aaclen Beffort, Breda,Cherbourg, Greroble, Hamover, Karlsruhe, 1,09
Marseille, Mulhouse, Nancy, Nantes, Rouen, Saint-Etienne
Barcebna, Bonn, Bordeaux Clemmont-Ferrand, Freiburg, Lyon, 121
Munchen, Nurnbeag, Rennes, Strasbourg, Valence, Wiesbaden
Aix-en-Provence, Berre-|' Etang, Toulouse 1,43
M oyenne 1,08
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926 REPARTITION DES DEPLACEMENTS PAR MOTIF AU NIVEAU DE
L'AGGLOM ERATI ON

AGGLOM ERATION Travail | Education | Achats, | Loisirs| Autres| Caractéristiques

SESAME® services motifs | principales

Aix-en-Provence, Berre- 22 % 14 % 24% | 21 % | 18 % | Profil moyen

I’Etarg, Cherbourg,

Douai, Durkerque,

Grenoble, Le Havre, Lille,

Lyon, Marsellle, Nancy,

Reims, Rouen,

Strasbourg, Toulouse,

Valence, Vaenciennes

Aacten Chemmitz, 20 % 11 % 30% | 30% | 9% |Déphcenerts pour

Dresden, Freiburg, Halle, motifs achats, loisirs

Karlsiuhe, Kasse, importants

Nurnbeg, Saarbricken

Amiens, Angers, Belfort, 27 % 16 % 23% | 19% | 15 % |Déplcenerts "obligés'

Bordeaux Clemont- (travail, éudes)

Ferrand, Dijon, importants

Granollers, London, Metz,

Mulhouse Nantes,

Rennes, Saint-Etienne

Bern, Zurich 22 % 7% 24% | 42% | 5% |Faibleimportance des
déphcenerts "obligés'
et déphcenerts loisirs
tres importants

Amsterdam Barcebna, 20 % 7% 23% | 32% | 17 % |Fable importance des

Breda, Eindhoven déphcenerts "obligés'
et déphcenerts loisirs
importants

Manchester 17 % 30 % 30% | 13% | 10 % |Importarce des
déphcenerts "obligés’,
enpaticulier pour
études

Moyenne 23 % 14 % 25% | 24% | 14 %

47 donnéesmanquanés paur Bochum, Bonn, Bristol, Diisseldorf, Essen, Gelsenkirchen, Hannover, Leiceger, Minden,

Rostock, Wiesaden
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9.3 ANNEXE 3 : RESULTATS DES ANALYSES DE CORRELATION

9.3.1 CORRELATIO NSSIMPLES

9.3.1.1 Modesde déplacermntset taille desagglonérations

Nombre d'habitants de
l'agglomération

Valeur de R

Nombre d'habitants
% Marche + vélo
% TC

% VP

% Vélo

% VP conducteur
% VP passager

% Moto

% Marche

0.525111388 (**)

-0.334393371 (*)

1
-0.184734312

-0.257811909
-0.080817211

-0.04508024
-0.00563373
-0.100638193

(*) corréation sgnificative au seuil de 95 %

(**) corrélation sgnificative auseuil de 99 %

9.3.1.2 Modes de déplacements et taille des villes centres

Nombre d'habitants de la
ville centre
Valeur de R

Nombre d'habitants 1
% Marche + vélo -0.26477511
% TC 0.64393087 (**)

% VP -0.43568885 (*)

% Vélo 0.05732541
% VP conducteur -0.50199146 (**)

% VP passager -0.26980357
% Moto 0.15336155
% Marche -0.27865397

RAPPORT DETAILLE

% déplacements TC habitants ville centre = constante + a * nombre d'habitants

ville centre
Statistiques de la régression
Coefficient de détermination 0. 64393087
multiple
Coefficient de détermination R"2 0.41464696
Coefficient de détermination R"2 0.40455467
Erreur - type 5.89053543
Nombre d'observations 60
Coefficie Erreur - Statisti Probabilit Limite Limite Limite Limite
nts type que t é inférieur supéri eur e inférieu supérieur
e pour pour seuil re pour e pour
seui | de de seuil de seuil de
confi ance confiance confianc confiance
= 95% = 95% e = 99 = 99 %
%
Const ant e 9. 050538 0.99897443 9.0598 1.0566 E- 7. 05087 11. 05020 6.38997 11.71109
12
Nombre 1.2221E- 1. 9066E- 06 6. 40979 2.8506 E- 8. 4045 1. 6037 7.1431 1.7299
d'habitan 05 08 E-06 E-05 E-06 E-05

ts
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9.3.1.3 Modesde déplacemntset densité urbaine bute de I'agglonération

(emplois + population) /
surface globale en km?
Valeur de R

Densité urbaine brute 1
% Marche + vélo -0.01749622
% TC 0.68611113 (**)
% VP -0.51473414 (**)
% Vélo -0.12915591
% VP conducteur -0.63839271 (**)
% VP passager -0.25968163
% Moto 0.45737421 (**)
% Marche 0.15572979

RAPPORT DETAILLE

% déplacements TC habitants agglomération = constante + a * densité urbaine

Statistiques de la régression

Coefficient de détermination 0.68611113
multiple
Coefficient de détermination R"2 0.47074848
Coefficient de détermination R"2 0.45898734
Erreur - type 4.27912647
Nombre d'observations 47
Coefficie Erreur - Statisti Probabilit Limite Limite Limite Limite
nts type que t é inférieur supéri eur e inférieu supérieur
e pour pour seuil re pour e pour
seui | de de seuil de seuil de
confi ance confiance confianc confiance
= 95% = 95% e = 99 = 99 %
%
Const ant e 6. 54540 0.89363 7.32445 3.3735 E- 4. 74552 8. 34527 4.14188 8.94892
09
Densité 0. 00219 0. 00034 6. 32658 1.0211 E- 0. 00149 0.00289 0. 00126 0.00312
urbaine 07
brute

9.3.1.4 Modes de déplacements et densité urbaine brute dela ville centre

(emplois + population) /
surface globale en km?

Valeur de R

Densité urbaine brute
% Marche + vélo

% TC

% VP

% Vélo

% VP conducteur

% VP passager

% Moto

% Marche

1

0.01709185
0.45048543 (**)
-0.44487831 (*)

-0.26438326
-0.55623076 (**)

-0.28926786
0.42491099 (**)

0.27071986
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9.3.1.5Modesde déplacemntset concefration ou mixité des fonctions urbaines

Concentrati o Concentratio Mixité Concentratio Concentratio
n habitants n emplois urbaine sous n population n emplois
SOus - zones SOuS - zones - zones dans la dans la
ville centre ville centre
% Marche + -0.10963593 -0.24919742 0. 00124556 0. 34279492 0.25475493
vélo *
% TC -0.07797723 -0.16089143 -0.10599803 0.21627135 0.21623781
% VP 0.13741799 0.30033938 0.07693424 -0.40880632 -0.35183742
* *% *
% Vélo -0.26355133 -0.20131525 0.310454 (*) 0.10319434 0.11217935
% VP 0. 19947448 0. 32336318 0. 03264614 -0.28562324 -0.22417189
conducteur * *
% VP -0.11218402 0. 0799516 0. 14039417 -0.53999247 -0.52321207
passager *x *x
% Mbt 0 0. 3287439 0.26277779 -0.04851954 0. 18393231 0.27889313
% Marche 0.23843783 -0.00206604 -0.42326499 0. 24888008 0. 13203857

)

9.3.1.6 Modesde déplacemntset offre de tangports en commun

% modes lourds dans ['offre
kilométrique TC urbains

Véhicules * km annuels TC
urbains par km?

% Marche + vélo

% TC 0.64930156 (**)
% VP -0.6818723 (**)
% Vélo 0.20884941

% VP conducteur
% VP passager
% Moto

% Marche

0.25713067

-0.62397512 (**)
-0.54513759 (**)
-0.06572946

0.01487044

-0.03673801
0.77272517 (**)
-0.56173713 (**)

-0.08223515
-0.6209789 (**)
-0.37886412 (*)
0.39305499 (**)

0.07041668

9.3.1.7 Modesde déplacemntset dengé des arréts de tangports en commun urbains

Nombre d'arréts TC Urbains
par km? surface globale
% Marche + vélo -0.18356352
% TC 0.36073659 (*)
% VP -0.1583146
% Vélo -0.28058045
% VP conducteur -0.33925645 (*)
% VP passager 0.19026747
% Moto 0.07943376
% Marche 0.15207169

9.3.1.8 Modesde déplacemntsetoffre du ©Eseau routier principal

densité réseau routier

principal au kmz
% Marche + vélo 0.10625013
% TC -0.21038708
% VP 0.04333411
% Vélo -0.17683383
% VP conducteur 0.08155717
% VP passager -0.05958865
% Moto 0.12866914
% Marche 0.36718435
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9.3.1.9Modes de déplacemnts et nonbre moyen de voitues par ménage (e. par

personne) résidant dansla ville centre

Nombre moyen de voitures par

Nombre moyen de voitures par

ménage personne
% Marche + vélo -0.37332722 (*%) -0.18222158
% TC -0.01753479 0.23799707
% VP 0.2792373 (¥) -0.0944451
% Vélo -0.15755527 0.15301065
% VP conducteur 0.37328968 (**) 0.1462174
% VP passager -0.00773755 -0.40018053 (**)
% Moto 0.31257707 (*) -0.00614983
% Marche -0.16236436 -0.30092372 (¥)
93.1.10 Modesde déplacemntset nonbre moyen de voitues par ménage fe. par

personne) résidant dansl'agglomération

Nombre moyen de voitures par

Nombre moyen de voitures par

ménage personne

% Marche + vélo -0.51851157 (*%) -0.30337773 ()
% TC -0.16800375 -0.03438467
% VP 0.51201021 (**) 0.25036591
% Vélo -0.24356297 0.05229374
% VP conducteur 0.61756597 (**) 0.50811862 (**)
% VP passager 0.12218164 -0.26437262
% Moto 0.11190645 -0.08045657
% Marche -0.25743979 -0.4221929 (**)
9.3.1.11 Modesde déplacemntset nonbre d'étudiants

Nombre d'étudiants inscrits (ou
résidants, pour la France) dans
I'agglomération

Nombre d'étudiants inscrits
(ou résidants, pour la
France) dans la ville centre

% Marche +
vélo

% TC

% VP

% Vélo

% VP
conducteur

% VP passager

% Moto

- 0. 18900642

0.80996774 (**)
-0.48324902 (*)

-0.19042904
-0.52764127 (**)

-0.39427813 (*)
0.54694437 (**)

-0. 26318482 (*)

0.63414584 (**)

-0.44613863 (**)
-0.0632769

-0.53735326 (**)

-0.34595614 (**)
0.56427407 (**)

% Marche 0.04051033 -0.1629054
9.3.1.12 Modesde déplacemntset niveau dalipldmesde la population de la ville
cenre
% de la % de la % de la % de la
population population population population
adulte sans adulte avec adulte avec adulte avec
dipléme niveau brevet niveau Bac niveau Bac + 2
% Marche + -0.63551079 0.36901372 0.29562528 (*) 0.55577456
Vé|0 *k *k *k
% TC 0.05201022 -0.52283037 0.39277269 -0.13109714
*k *k
% VP 0.4084283 (**) 0.21835169 -0.57553801 -0.27802238
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* % ( * )
% Vélo -0.4807545 -0. 10571985 0. 63937979 0.20792416
*% *%
% VP 0. 21569755 0.26174104 - 0. 39336284 -0.17725382
conducteur *x
% VP passager 0.57042926 1. 264E- 05 -0.5749115 -0.3940394
*% *% *%
% Moto -0.04213629 0.37685985 -0.35406184 0.22010502
*% *%
% Marche -0.0779723 0.42062744 -0.36918805 0.27544324 (*)
(**) (**)
9.3.1.13 Modes de déplacemnts et niveau de diploras de la population de
l'agglomération
% de la % de la % de la % de la
population population population population
adulte sans adulte avec adulte avec adulte avec
dipléme niveau brevet niveau Bac niveau Bac + 2
% Marche + -0.5168906 -0.0170154 0. 50372935 0.2601753
Vé|0 *% *%
% TC 0.31628542 (*) -0.70258409 0. 22425893 - 0. 2555235
*%
% VP 0.14131392 0.53166426 -0.53130757 6.684E-05
*% *%
% Vélo -0.63290105 -0. 00756646 0. 60259346 0.33033231 (*)
*% *%
% VP -0.03183781 0. 45509531 -0.3267545 (*) 0.11749365
conducteur *x
% VP passager 0.37848055 (*) 0.42456666 -0.62622775 -0.25213633
*% *%
% Moto 0.0604691 0.2234135 -0.30156208 0.17933487
*
% Marche 0.29950396 (*) -0.00875921 -0.27196194 -0.16726189
93.1.14 Modesde déplacemntsettaux de nobilité de la population

Taux de mobilité des habitants
de la ville centre

Taux de mobilité des
habitants de lI'agglomération

°/qlMarche + 0. 2837411 0.3856314 (**)
velo

% TC -0.5719924 (**) -0.45541906 (**)
% VP 0.13399061 0.15730067
% Vélo 0.04500621 -0.07316834
% VP 0. 05080737 0. 03560719
conducteur

% VP passager 0.19554779 0.25335631
% Moto 0.16913453 0.24618097
% Marche 0.26596983 0.37878597 (**)
9.3.1.15 Modesde déplacemntset budget temps de déplacemnt

Budget temps de déplacements
des habitants de la ville
centre

des habitants de
I'agglomération

Budget temps de déplacements

% Marche +
vélo

% TC

% VP

% Vélo

% VP
conducteur

% VP passager
% Moto

% Marche

0.40183915 ()

0.34323742 (*)
-0.50272394 (**)
0.13606113
-0.43675167 (**)

-0.48061494 (**)
-0.1796245
0.26968222

0.41966948 (**)

0.35513117 (**)
-0.58851417 (**)

0.13976968
-0.59381731 (**)

-0.47510855 (**)
-0.215279
0.17357309
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9.3.1.16 Modeset notifs de déplacemntsde la population de la ville cergr
% dépl acenent s | % déplacements | % déplacements | % déplacements
travail éducation achats loisirs
services
% Marche + - 0. 24052077 - 0. 1970407 0. 15452083 0. 14660392
vélo
% TC -0.11399818 -0.24682871 0.17898209 0.2576977 (*)
% VP 0.27610519 (*) 0.37369056 -0.27903269 -0.34921973
*k * *k
% Vélo -0.43196595 -0.56836856 0.31438177 (*) 0.51314397
*% *k *k
% VP 0. 05125714 0. 30441054 (*) - 0. 03836433 -0.27076326
conducteur *
% VP passager | 0.4700791 (**) 0.30749522 (*) -0.427059 (**) -0.30353089
*
% Moto 0.18227902 0.23240877 -0.42218384 -0.22870231
*k
% Marche 0.21614892 0.38502393 -0.17460721 -0.3739774

)

()
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9.3.1.17 Modeset notifs de déplacerants de la population de I'aggloration
% dépl acenent s | % déplacements | % déplacements | % déplacements
travail éducation achats loisirs
services
% Marche + -0.30995853 -0.43088916 0. 183748 0. 53984091
Vé|0 * *k *k
% TC -0.02825415 -0.14290144 0.03326383 0.34361455 (*)
% VP 0.2449863 0.41778108 - 0. 15753681 - 0. 64605165
*k *k
% Vélo -0.34451893 -0.63485513 0. 23755677 0. 61640547
* *k *k
% VP 0.29680621 (*) 0.24884342 -0.06001972 -0.47295319
conducteur **
% VP passager -0.00805054 0.55292557 - 0. 13035075 - 0. 69659459
*k *k
% Moto 0.31387902 (*) 0.06869919 -0.50961377 -0.13866572
*k
% Marche 0.10869014 0.35823657 (*) -0.10869961 -0.21105118
93.1.18 Croissance urbainedela ville centre

Taux moyen de croissance
annuelle de la population

Taux moyen de croissance
annuelle de I'emploi

% population O - 18
ans

% population 18 - 65
ans

% population + 65 ans
Part des emplois
occupés par des
migrants extérieurs
Densité urbaine brute
Nombre d'habitants
Nombre d'emplois

Taille moyenne ménages

-0.33189566 (*)
0.50902015 (**)

-0.07572261
0. 2994465

-0.20144435
-0.11931192
-0.09139505
-0.22826349

-0.13223875
0.18556753

-0.01081352
- 0. 13540628

0.08023909
0.01629771
0.00888532
0.02013323

93.1.19

Croissance umbaine de I'agglonération

Taux moyen de croissance
annuelle de la population

Taux moyen de croissance
annuelle de I'emploi

% population O - 18
ans

% population 18 - 65
ans

% population + 65 ans
Part des emplois
occupés par des
migrants extérieurs
Densité urbaine brute
Nombre d'habitants
Nombre d'emplois

Taille moyenne ménages

~0. 1769518
0.38077315 (**)

-0.15152517
-0. 3866936

-0.33825576 (*)
-0.18635792
-0.1810477
-0.14139101

-0. 33956188 (*)
0.49266432 (**)

-0.00898813
0. 21498483

0.16204091
-0.02626709
-0.03258591
-0.09757257
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9.4 LISTE DES INDICATEURS SESAME

Pour chacun des trois niveaux géographiques : centre ville, ville centre et agglomération

Domaine Saus domaine Indi cateurs

Occupdaion du <l Données géographiques | Surface totale
Surface kétie
Altitude

Informations qualitatives

Migrations alternantes

Nombre de migrants entrans
Ratio nombre d'emplois / population résidante ayart
un emploi

Logements

Nombre total de logements

Nombre de logements en maisns

Nombre de logements en immeubles de plus de deux
logements

Population

Nombre d'habitants (demier recersement)

Nombre d'habitants (hommes)

Nombre d'habitants (femmes)

Nombre dhabitants (5 a 10 ars avant le dernier
recersement)

Nombre de ménages

Répartition de la population par dasses dage : 0-5; 6-
17;18-24;25-64;65 ¢ plus

Population adive

Population adive ayarnt un emploi (hommes)
Population adive ayant un emploi (femmes)
Population adive sans emploi

Population adive ayant un emploi

Population inadive

Nombre d'é&udiants

Répartition de la population agée de plus de 18 ars par
niveau de diplébme : sans diplébme ou niveau primaire;
niveau brevet; niveau bec; niveau bec + 2 & plus

Emplois

Nombre total d'enplois (demier recersement)

Nombre demplois (5 a 10 ans avant le denier
recersement)

Nombre demplois a tenps partiel

Répartition de l'emploi par secteur dadivité
agiculture, industrie, srvices marchands, aures

Prix marché immabilier

Prix moyen location bureaux (au m?)

Offre e transport

Réseau piétons

Surface cauverte par zones piétonnes (en kmg)
Longueur du réseau situé en zone piétonne (en km)

Réseau cyclable Longueur du réseau cyclable (en km)
Nombre de vélos
Réseau routier Longueur totale réseauroutier (en km)

Longueur réseau routier primaire (en km)

Longueur réseau routier secondaire (en km)
Longueur réseau routier local (en km)

Longueur réseau routier a péage

Longueur réseau routier dénivelé

Nombre de ronds points

Nombre de carrefours avec priorité TC

Nombre d'échangeurs autoroutiers

Nombre de places de gationnement payant sur voirie
Nombre de places de gationnement gratuit sur voirie
Nombre de places de gationnement payant en ouvrage
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