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Vue d’ensemble | 1.1. Précisions terminologiques

LACCESSIBILITE : CONCEPT CLEF DE LARTICULATION OCCUPATION DES SOLS — TRANSPORTS
AT LA 5 A0E SRR R

+* Approche intuitive, Hansen (1959) - Poulit (1974) -
mathématique de Iacce55|b|I|te considérée comme le produit de Iattract|V|te et de la

friction spatiale. LML 7C 753% « W5l J1 523 [RIFH /1
A, =ZijD(dg) Avec fD(d ;) = exp(-pd,)

Koenig (1977) : formulation

* Approche conjecturale, Zahavie et Talavitie (1980) : constance des budgets-temps

de transport ; gains de temps réinvestis dans la reallsatlon d’autres activités avec
'élargissement du périmétre des opportunités urbaines ffEI (IR 7L 7 i%: I [A] 2 2

ﬂ%?:&f)ﬁlﬁﬁﬂ%mézﬂ YT T K B 2 AL
ZS avec ;;;- <[

Jje£

= Approche déterministe, Ben Akiva & Lerman (1979, 1985) -

Ovtracht 2007) : mtegratlon des modeles gravitaires et de comportements economlques
des individus (choix discret a utilité aléatoire) ffi e 4 V4. B JIMEEL, MEALTAT AN

mﬂ<ﬁ?&Mﬂ%m%ﬂﬁﬁ>
exp( uVy) 1
P = T e 4, LSk

i

(1 )
(Raux, Mercier, et
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Vue d’ensemble

1.2. Contexte de la planification en région parisienne

UNE STRATEGIE D’AMENAGEMENT POLYCENTRIQUE £ F .03 1T A &) R SR i

SDAURP 1965 : Création
de « centres urbains
nouveaux ». Choix de zones
d’extension préférentielles
bien desservies par les
transports
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SDAURIF 1976 :
Quantification des besoins de
surface et prévision de
développement des liaisons
radiales et périphériques
A R oKk, NSO S
IRTFIEERE &

SDRIF 1994 : Hiérarchie des pdles
urbains, protection des espaces
naturels, identification des besoins
de liaisons de rocades
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SDRIF 2013 : Métropole
connectée, Polarisation

et Equilibres, Valorisation et
préservation
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Vue d’ensemble

1.2. Contexte de la planification en région parisienne

LE RESEAU DE TRANSPORTS COLLECTIFS LOURDS (RER)
B X BRIEPIE T2 P 2%

[ |Découpage zonal
[ Ville Nouvelle
Zone urbanisée
+ Gare RER
: 1968-1975
= 1975-1982
1982-1990
= 1990-1999
« 1999-2008

0 5 10 15
.
Kilometers

r — - 5
i e Ty

+ Déploiement du Réseau Express Régional (RER) pour faciliter les liaisons au
centre de I'agglomération et structurer la croissance autour des villes nouvelles.

RER WX £ 114 32 e HHE B3 Sl 1) e
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Vue d’ensemble
1.2. Contexte de la planification en région parisienne

LE RESEAU DE VOIRIE RAPIDE URBAINE
YT PR A 2 )

| |Découpage zonal
Zone urbanisée
[ Ville Nouvelle
==VR_1968-1975
==VR_1975-1982
VR_1982-1990
==VR_1990-1999
==VR_1999-2008
—=VR_Avant 1968

0 51015
[
Kilometers

+ Développement plus rapide que les TC avec un maillage plus important a la fois
pour les liaisons radiales, tangentielles et de rocades. & 5 1) PR & R Lb A A8 B
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Vue d’ensemble
1.2. Contexte de la planification en région parisienne

UNE STRUCTURE URBAINE ENCORE MONOCENTRIQUE
RERIER B —F b

Populations Emplois

AHE Bk X4z

Zonage IAU
X 35 &l 73

THNS -Shanghai, Chine, 17-18 Novembre 2012 Thierno Aw & Kaisheng Liu



Vue d’ensemble

1.3. Méthode et outils

PROBLEMATIQUE ET OBJECTIFS

+ Constat initial U552

- Planification territoriale souvent réalisée par grand domaine sans
considération des interactions entre I'occupation du sol et les transports ;

AT R v 2 T s S AS il A 5AE
+ Problématique #& H 7] @3

- Pertinence des indicateurs d’accessibiliteé pour apprécier le niveau de
coherence entre 'occupation des sols et les transports T PP A
- 5383@ B i 7K1 ) nl AP FE AR 2 15 B i ?

+ Objectifs H I»

- Proposition d’indicateurs caractérisant la qualité d’intégration d’une
occupation du sol et d’un systétme multimodal de transport ; $2&H —L&%1

12 HOR A A 2 R A R A KT

- Mise en oeuvre opérationnelle dans le cadre d’une modélisation des

déplacements. 7E H AT B I ME SR T SEEZ 7 VA IR A 4
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Vue d’ensemble

1.3. Méthode et outils

SCHEMA DE PRINCIPE D’UNE MODELISATION DES DEPLACEMENTS
HAT ARG %

i EnquétesODde
TC
Données de Scénario de demande
recensements et T
d’enquétes Projection
démographique S c|'Axodtelte-
4 Scénario h v e_:ca .
d’aménagement Profil de
et politique de mobilité @
\__ transport y 7
Modeéle de
s . ~ Demande de L . ..
Donnéesde déolacements Génération et
trafics et P de Distribution
enquétessurla Modele
\_ mobilité Y, > d’impacts
Modéle de
Choix Modal —
p N R o Indicateurs de
s cenario aorire
Offre routiére $ performance
~~
\ g \ Réseaux routiers Modéle
( R 7 modélisés = ’ .
d’Affectation -
Projets routiers % routiere
- g Installations
p ~ intermodales
Projetsde N -
transports collectifs
\ B J \ Réseauxde TC - Comp?ages
p ~ 7 modélisés routiers
Offre de transports
collectifs
J
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Vue d’ensemble

1.3. Méthode et outils

COUCHES D’INFORMATION MODELISEES POUR LES TRANSPORTS COLLECTIFS
N AR B =

Table graphique des stations de missions::
conditions d’acces et de correspondances

uh e BEN S BRI

Table graphique des missionsde TC :
services desservant une série de stations

AR S5 HEIR

Table graphique deslignes:
itinéraires des véhicules

RN

Tablegraphiquedelavoirie:
couche support des lignes et missions

FEAh Bt
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Indicateurs basiques — Performance territoriale des transports | 2.1. Densité d’occupation des sols et pratiques de mobilité

INDICATEURS BASIQUES : NIVEAUX DE CHARGE ET CONGESTION DES RESEAUX DE TRANSPORT
FEATEH: B RIARE S KT

Map layers
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[ willes nouvelles \/_J
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+ Sur les réseaux de transports
- La charge de trafic reflete la localisation des activités et |la structure radiale de
I'offre => contre-performance des TC pour les liaisons périphériques ;

- Ratio Volume/Capacité > 3/4 en de nombreux sites aux heures de pointe sur le
réseau routier.
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Indicateurs basiques — Performance territoriale des transports | 2.1. Densité d’occupation des sols et pratiques de mobilité

INDICATEURS BASIQUES : NIVEAUX DE CHARGE ET CONGESTION DES RESEAUX DE TRANSPORT
FATEH: B RIAE S KT
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Tous types de voies routieres - Voirie rapide et autoroutiere en HP

P ATE B8R - PudiiE % 5 s s R A (7 5 0 )
+ Sur le réseau de transports routiers
* 40% des véh.km pour 46% des véh.h supportés par la banlieue proche urbanisée ;
* 55% des véh.km et 35% des véh.h supportés par le réseau de VRU.
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Indicateurs basiques — Performance territoriale des transports

2.1. Densité d’occupation des sols et pratiques de mobilité

INDICATEURS BASIQUES : DENSITE URBAINE ET PRATIQUES DE MOBILITE 3§71 % & 5% 3h 4+

Choix modal et densité
X : log(DAH) ; y : part
AR S % E

Distances parcourues et
densité

X : log(DAH) ; y : km
T 5%
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Lien entre part modale et densité d’occupation du sol
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Lien entre distances parcourues et densité d’'occupation du sol
+ Efficacité améliorée des transports collectifs avec I’augmentation de la densité
+ Moindre distances parcourues avec ’augmentation de la densité
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Indicateurs basiques — Performance territoriale des transports

2.2. Structure géographique des flux et conditions de mobilité

INDICATEURS BASIQUES : DISTANCES MOYENNES PARCOURUES 3317120 &

Map layers
Découpage Modus
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Indicateurs basiques — Performance territoriale des transports

2.2. Structure géographique des flux et conditions de mobilité

INDICATEURS BASIQUES : COUTS GENERALISES “E & ik 2~

B
C(x)=k +5L +ot |1+ a{% ]

Map layers
Découpage modus
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+ Cotits généralisés :

la valorisation du temps est
fortement préepondérante
dans le cotit genéralisé, a 90%.
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3.1. Accessibilité aux lieux sous contrainte de budget-temps

Indicateurs avancés — Niveau de cohérence occupation des sols/transports

INDICATEUR D’ACCESSIBILITE AVEC DES ISOCHRONES %} &

:| <= 15min

:| <= 30min

:| <= 45min
B -

Isochrones en VP depuis Chessy — Marne-la-Vallée

Isochrones en TC depuis Chessy — Marne-la-Vallée IS¢
K H7/INA ZE M Chessy — Marne-la-Vallée H & ) 25 ) e

K HASE M Chessy — Marne-la-Vallée H} & 1) 25 it

+ Avec la structure radiale de I'offre de transports collectifs lourds : bassin d’accessibilité
confiné le long du réseau ferré lourd (RER) ; H K FH & 517 R AR A S E N, 75 AT Ak 4

A S AE BB TR 42
+ L'acces au centre de I'agglomération dans la période de pointe du matin s’effectue avec
un temps plus faible en transports collectifs. 7]t 21|71 17 0>
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3.1. Accessibilité aux lieux sous contrainte de budget-temps

Indicateurs avancés — Niveau de cohérence occupation des sols/transports

DIFFERENTIEL D’ACCESSIBILITE EN TRANSPORTS COLLECTIFS ET EN VOITURE
AR G/MNIER IS X

LoTwke S s b rTearilils
Yo'l v rvan B
ioare rpece
Wb 1iTde
Tiaradan
«  REF
Dieta, sl Crasky PO0E
-3 ol i
o h 15
1540
0|5
156 M
M o Pius

6 % 15 18
- -

Eigatery

. ~
+ Performance des transports collectifs pour les déplacements a destination du centre et de Ia

zone agglomérée ;B AL HEAT, A3 HL
+ La voiture particuliere offre une meilleure performance de desserte dans les secteurs
d’urbanisation diffuse. XF X [A] 1 AT, ZNAEEHE
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Indicateurs avancés — Niveau de cohérence occupation des sols/transports

3.2. Accessibilité a I'emploi comme opportunité urbaine

POTENTIEL D’EMPLOIS ACCESSIBLES SOUS CONTRAINTE DE BUDGET-TEMPS Hit MV 7] 35 1478 17
20 (B A ) 20 R
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v | [ ville Nuuvelke
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Kilometer:

Potentiel d’'emplois acce55|bles en TC

Potentlel d’ empI0|s accessibles en VP

KA A AT IS T AE B s) s, K H/NAZE AT IR B LE R A
TS B P25 D I 2
ke {C‘;“C‘;} kefCy=Cy |

il

- Mesure de l'accessibilité en tenant compte des effectifs d’'emplois disponibles a destination suivant un
filtrage par les temps de transport (budget-temps : 35’) ; %5 &G R0y 507 52238 H AT B (8] 9% &R

+ Mise en évidence du monocentrisme des fonctions urbaines (+25% de I'emploi régional accessible pour
une zone localisée au centre) et du radioconcentrisme des structures (notamment réseaux de TC). /&I T 3%

T DIRE Y #—rO AR ST IR AR A A W X [X )
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Indicateurs avancés — Niveau de cohérence occupation des sols/transports | 3.2. Accessibilité a I'emploi comme opportunité urbaine

MESURE D’ACCESSIBILITE GRAVITAIRE AUX EMPLOIS : INDICE DE HANSEN
B E A E R ARG

=

__HE-I

Indice de Hansen en TC A %Z Y E* (-2°C ;) Indice de Hansen en VP /N %4
‘e
J

2, E;
Jj=1

+ Mesure d’accessibilité gravitaire, en considérant 'emploi comme opportunité urbaine en
destination visée depuis chaque zone d’origine suivant la performance permise par les transports
MNAE— AR XSG 5 B3 —FE € H B H R A @ AR S5 PR (INFTR] . RCAN S BIF SR s SR O
AL 2

H (A% s), ==
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CONCLUSION ET PERSPECTIVES &£ 5 g 2

+ Conclusion

* Evaluation conjointe des politiques d’occupation des sols et de transports: mobilisant des
approches économiques, géographiques, et la capacité de simulation des modeéles. & 1E4h L

A 5 2 Il T EUR

* Pertinence des mesures d’accessibilité pour apprécier le niveau de cohérence entre
'agencement des lieux de résidence et de production et la performance des transports. & iz )

AJ P R T P S AT 5 AR M 5 R AZ A A BE R AT R Y S B A

* Enjeux spatiaux révélés avec | 'utilisation des modeles de simulation et le couplage avec les
SIG dans le cadre d’'une démarche d’évaluation intégrée de I’occupation des sols et de la

qualité de service des transports. T I A R A A AE AR A5 2R A P AR R, B
RIS B 5 GISH A A I e HB 2 (8] [ @ i) = 2L

+ Perspectives

e Rendre les simulations plus sensibles a la congestion des transports collectifs, au
statlonnement et aux choix d’établissement des ménages et entreprises.ia HIX 5%, X}

W, AIASE, FE, FEMALK P R 0SS UK
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