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L'Agence d'Urbanisme de la Région Grenobloise a mis en place en 1998 avec assistance des bureaux
d'études ISIS, SEMALY et PTV, un modéle multimodal de déplacements au niveau de 277 zones. La demande
est modélisée & l'cide du logiciel VISEM par une approche de segmentation en groupes de personnes. La
génération se base sur des programmes d'activités. La mobilité est distribuée en boucles de déplacements.
Apres la distribution, I'ensemble de ces boucles est reparti parmi les cing modes VP-conducteur, VP-passa-
ger, TC, 2R et MaP. Dans les étapes de distribution et de répartition modale, des modgles de choix discret de
type LOGIT sont appliqués. Le modéle VISEM a été utilisé pour le test des scénarios du PDU, particuliérement
dans I'évaluation des effets des mesures envisagées, sur la demande de déplacements et sur la répartition

modale.

Un outil qui intégre les nouveaux
enjeux : 1I’Agence d’Urbanisme de la
Région Grenobloise (AURG) utilise
depuis plus de 20 ans les outils de
modélisation des déplacements, et en
particulier TERESE, pour étayer les
€tudes de transport en commun en site
propre ou de restructuration des
réseaux. Dans la deuxiéme partie des
années 90 I’émergence des questions
de déplacement dépassant le cadre de
la planification a I’échelle d’un seul
mode, et la relance des PDU ont sus-
cité le renouveau des outils d’aide 2 la
décision. C’est dans ce contexte qu’a
été élaboré le nouvel outil multimodal
de prévision des déplacements pré-
senté dans cet article.

Un outil a la fois explicatif et pré-
visionnel : le modele s’attache a expli-

2

quer les logiques de mobilité quoti-
dienne, y compris le choix du mode
de transport en fonction des diffé-
rentes activités de la journée et de
I’offre proposée sur le marché des
transports pour «satisfaire» ces acti-
vités. En pratique, cette approche per-
met d’évaluer des politiques globales
de transport en fournissant des esti-
mations de la mobilité, de la réparti-
tion des déplacements, des charges
des différents réseaux.

Un outil représentatif des compor-
tements individuels : le comportement
de la population de la zone d’étude est
étudi€ a travers la derniére enquéte
ménages, avec une approche dite
désagrégée : la population est seg-
mentée en groupes de personnes 2
I'intérieur desquels on trouve une

homogénéité des comportements en
terme de déplacement. La mobilité est
décrite a travers la notion de pro-
gramme d’activités. Les déplacements
sont simulés en boucle et non pas iso-
lément, ce qui permet de conserver la
cohérence du mode de déplacement.

L’application a l'agglomération
grenobloise : la mise en ceuvre du
nouvel outil a été réalisée pour le Syn-
dicat Mixte des Transports en Com-
mun (SMTC) par I'AURG avec la
participation des bureaux d’études
ISIS, SEMALY et PTV. Le calage du
modele s’est déroulé pendant environ
6 mois pour I’aire d’étude du PTU de
I"agglomération grenobloise (23 com-
munes, 370000 habitants et 180000
emplois), qui est découpé en 277
zones. Les trois scénarios du PDU ont
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Figure 1 : Organigramme du modéle.

été testés a 1’horizon 2010 avec éva-
luation des parts de marché de chaque
mode et affectation sur les réseaux TC
et VP. La comparaison des résultats a
contribué au choix des orientations du
PDU.

DESCRIPTION THEORIQUE

La modélisation de la demande est
réalisée a 'aide du logiciel VISEM,
qui combiné avec DAVISUM fonc-
tionne selon le processus classique a
quatre étapes. VISEM communique
avec DAVISUM sous forme de
matrices : des matrices indicateur
d’offre que DAVISUM fournit a
VISEM, des matrices de déplace-
ments par mode calculés par VISEM
et utilisées par DAVISUM pour les
affectations.

Dans la pratique, deux types de
données sont utilisés pour la modéli-
sation : des données qui entrent direc-
tement dans les calculs et des données
qui n’entrent qu’indirectement pour
I’estimation et la validation des para-
metres du modele. Dans la modélisa-
tion grenobloise cing principales
bases de données brutes ont été
exploitées pour VISEM :

* des données socio-économiques,
statistiques récentes ou RGP 1990
(avec actualisations), utilisées direc-
tement ;

* I’enquéte ménages de 1992 (échan-
tillon 15000 déplacements), utilisée
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indirectement dans I’estimation des
parametres de comportement et
dans la validation des résultats;

* les réseaux VP et TC modélisés a
I’aide de DAVISUM, qui fournis-
sent presque la totalité des informa-
tions sur I'offre des transports pour
I’état actuel et pour les différents
scénarios ;

 des matrices empiriques de déplace-
ments (migration domicile-travail
du RGP 1990 et enquéte OD TC de
1997) utilisées pour la validation et
le calage du modele;

* comptages, utilisés pour la vérifica-
tion de la répartition modale et des
affectations au niveau de lignes
écran.

La segmentation des activités
et des groupes

Pour le modele grenoblois, 9 activi-
tés standards ainsi que 12 groupes de

personnes (groupes de comportement

homogeéne) ont été définis. Ils sont

présentés dans la figure 2.

Les 12 groupes de personnes corres-
pondent & une segmentation du marché
des déplacements. Ils constituent
12 «modeles paralleles» avec des
parameétres de comportement spéci-
fiques. L'objectif de la définition des
groupes est d’identifier des catégories
de personnes qui se caractérisent par
un maximum de différence de compor-
tement entre les groupes et un mini-
mum de différence entre les individus
qui appartiennent au méme groupe.

La désagrégation de la population
comporte plusieurs avantages :

e théorie et pratique montrent que
’on obtient des résultats plus réa-
listes, en partie du fait que I’on évite
I’effet réducteur de comportements
moyennés sur une population dispa-
rate

* le traitement de petits sous-marchés,
par exemple les déplacements des
éléves, aide dans I’explication ainsi
que dans la reproduction des dépla-
cements TC;

e enfin, la segmentation justifie le
transfert des parametres de com-
portement a la prévision. En voici
un exemple d’illustration. En 2010
la composition de la population
sera trés différente de celle d’au-
jourd’hui : on attend une augmen-
tation du nombre de retraités de
23 % et une diminution du nombre
des enfants, des étudiants et des
actifs. En conséquence 100 habi-
tants 2010 doivent produire une
autre mobilité que 100 habitants en
1998. Par la segmentation décrite
ci-dessus, la mobilité de 2010 se

AaV  actifs & plein temps ayant une VP D domicile
PaV  actifs @ temps partiels ayant une VP T travail
AsV actifs sans voiture U  université
laV inactifs ayant une voiture E  école secondaire
IsV inactifs sans voiture P école primaire
RaV refraités ayant une voiture A achats extraordinaires
RsV refraités sans voiture Q achats quotidiens
Etud étudiants L loisirs
ESec éléves, secondaire V  visites
EPrim  éléves, primaire
AMigr  actifs travaillant hors agglomération
IMigr  inactifs mobiles hors agglomération

Figure 2 : Groupes de personnes et activités.



calcule plus finement a partir des
données zonales sur la population
de 2010. Le choix d’une segmenta-
tion par groupe de personnes par
rapport a une segmentation par
motif, trés répandue dans la pra-
tique des modéeles trouve pleine-
ment sa justification dans cet
exemple.

La génération

Dans 1’approche VISEM, la mobi-
lité ne constitue pas un besoin en soi,
elle est la conséquence du besoin de

réaliser des activités quotidiennes
hors du domicile. Pour la génération
dans VISEM, trois données d’en-
trée sont nécessaires : le nombre
d’habitants de chaque groupe dans
chacune des zones, un tableau de pro-
grammes d’activités et de leur proba-
bilité de réalisation par groupe de
personnes et enfin la probabilité de
réalisation des activités dans la jour-
née (voir figure 3). Ces données sont
issues de I'exploitation de I’enquéte
ménages C’est une approche simple
et claire, en contraste avec les

approches classiques qui déterminent
le nombre zonal de déplacements par
plusieurs coefficients ajustés par
calages successifs et qui manquent
parfois d’une genese explicative de
leur calcul.

Exemple de génération : 500 actifs
avec voiture résidant dans la zone i
réalisent (entre autres) le programme
DTVD avec une probabilité de 5,7 %
par personne et par jour. Si pour la
période de 6h00 a 9h00 les parts
de DT, TV et VD sont respectivement
de 64 %, 1 % et 4 %, ces 500 AaV

Probabilités moyennes de réalisation journaliére des programmes d’activités :

AaV laV RaV
DTD 72,9 0,5 0
DUD 0 0 0
DED 0 0 0
DQD 4,3 10,8 18,3
DAD 6,4 252 27,4
DLD 10,4 21,4 24,5
DVvVD 14,1 68,1 40,6
DTVD 57 0 0
DUVD 0 0 0
DEVD 0 0 0
DQ@D 0,46 1574 2,3
bQvD 0,3 0,8 0,9
Dvab 0,5 1,6 1,3
DVVD 2,4 10,2 5.3
DTLTD 6,7 0 0,4
pviab 24 0,3 0
DULUD 0 0 0
DEVED 0 0 0
pQa@p 0,8 3.7 1,6
DVVWD 0,46 3.4 159

Etud ESec
14 08
62,1 0 Exemple :
0 109,4
8,7 6,9
58 3,0
21,8 24,2
16,5 173
0 0
4,3 0
0 4,5
1,4 0
0,9 0
0,3 0,2
2,3 08
0,6 0
0,2 0
8,6 0
0 22
0,7 0
0,6 0,4

en total, le modeéle utilise 83 programmes standardisés

deux programmes d'activités et les boucles correspondants :
DTD = domicile-travail-domicile :

D

DTLD = dom.-travail-loisirs-dom. :

30%
20%
10%

0%

DT

30%
20% 4 TD

10%

tra vai kd omici le

Probabilités des activités dans la journée ([exemples DT et TD) :

4h 6h 8h 10h 12h 14h 16h

0%~
Oh

4h 6h 8h 10h 12h 14h

18h 20h 22h

16h 181 20h 22h

Figure 3 : Programmes d'activités et probabilités de réalisation.
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vont produire par ce programme

500%0,057*0,64 = 18,2 déplacements

du type DT, ainsi que
500*%0,057*0,01 = 0,3 TV et
500%0,057%0,04 = 1,1 VD

avec une origine des déplacements

DT et une destination des déplace-

ments VD dans la zone i.

Dans le cas de Grenoble une popu-
lation de 387000 (résidents plus étu-
diants non-résidents) qui reste globa-
lement stable entre 1997 et 2010
génere une mobilité de 1,39 millions
déplacements par jour en 1997 et de
1,42 millions en 2010, du fait d’une
composition différente de la popu-
lation. D’autre part le pourcentage
des activités obligatoires (T, E, U, P)
passe de 41 % en 1997 a 39 % en
2010 et le nombre de déplacements
a la période de pointe du soir (16 h-
19 h) passe de 414 a 423 milles
déplacements.

Cette base de données de mobilité
permet de lancer des calculs et de
générer des matrices de déplacement

pour n’importe quelle période de la
journée.

La distribution

La particularité de la distribution
dans VISEM est la construction de
boucles de déplacements : la destina-
tion d’une activité donne I’origine du
déplacement lié a I’activité suivante
La loi de distribution utilisée se base
sur un modele de choix discret de type
LOGIT.

T;; = O;-P(jli)

o Dj_e—cr.-dij
P(jli) = s (Dk-e"a'dik
k

ou .

T;; = nombre de déplacements avec
zone d’origine i et zone de destina-
tion j.

O; = nombre de déplacements avec la
zone i comme origine.

P(jli) = probabilité conditionnelle
du choix de la destination j (sous
condition d’origine i).

d;; = impédance ou distance générali-
sée entre i et j.

D; = attraction de la zone j (statistique
socio-économique en fonction de
I’activité).

Le choix d’une destination dépend
donc de I'éloignement d;; de la zone
de destination j et de la sensibilité (ou
la résistance) a 1’éloignement. Cette
sensibilité est prise en compte selon le
groupe et l'activité dans les para-
metres o. Le calcul des probabilités
du choix se fait a l'intérieur des
boucles. Seul le dernier déplacement
d’une boucle qui retourne au domicile
ne nécessite pas de choix de destina-
tion, puisqu’elle est donnée. Les para-
metres 0. sont spécifiques par groupe,
par activité., Ces paramétres ont été
estimés par une régression sur des
données agrégées. L’impédance se
base sur le temps de voyage dj;, et sur
des classes de qualité d’offre TC.
L’attraction D; d’une zone j pour les
différentes activités est déterminée i
partir des statistiques disponibles.

nombre d’emplois

>0 omcCc -

LV
pondérés avec EM'92

nombre d'inscripfions de I'université pour les différentes localités
effectifs scolaires (lycées, colleges)

mélanges de population, emplois et d’équipements particuliers,

D; : données statistiques qui déterminent |'attraction zondle :

Les paramétres o de distribution sont définis

par activité, ce qui produit

des longueurs des déplacements spécifiques :
effectifs scolaires des écoles primaires

nombre d’emplois dans le secteur tertiaire, pondéré avec EM'92 %

cumul.

mélange du nombre de places de parking et des m2 de surface 75

0 mE by

50

(1]

=
e

Pl

_m7" —»—P = école primaire

. —o—E = école sécondaire
U = études univ.

—=—T = travail

2 4 6 B 10 12 14 16 18 20
longueur dépl. [km]

Exemple de distribution :

100 boucles du programme DTLD sont effectuées
par les résidants de zone 1 :

La matrice OD qui résulte :

1 2 3 4
1 40 60
2| 10+35 10 30
3 15 35 15 10
4| 30+10

Figure 4 : Distribution des boucles de déplacement.
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La répartition modale

Cinqg modes de transport sont défi-
nis dans le modele grenoblois : MaP
(marche a pied), 2R (vélos et moto-
cycles 1égers), TC, VP conducteur et
VP passager. L'ensemble des boucles
et des déplacements est réparti entre
ces cing alternatives du choix. Six
variables explicatives a, déterminent
le choix ; ce sont le temps de trans-
port, le temps d’acces, le prix, le loga-
rithme de la distance, le temps d’at-
tente et une variable «utilisation du
tram» (pour le mode TC uniquement
permettant de prendre en compte I’at-
tractivité particuliere du tramway).
Ces six variables (ou «attributs» des
modes) sont utilisées par OD - il faut
donc construire une matrice pour cha-
cune des variables. C’est le logiciel
DAVISUM, qui fournit ces matrices
d’offre en fonction du scénario de
réseau, a, savoir de 1’offre de trans-
port.

La répartition se fait par une loi de
type LOGIT. Pour chaque OD ij I'uti-
lit¢ U; d’un mode m est déterminée
par une combinaison linéaire des a, :

Uij(m) = % (Bk_m'ak_ij)y

Les parts modales Pij (m) sur la
relation ij se calculent selon la loi
LOGIT :

eUij[m)
Pij(m) = > eUym

Les parametres [3 sont définis par
groupe de personne, ce qui donne un
comportement spécifique pour chacun
des groupes. Les paramétres ont été
déterminés par estimation du maxi-
mum de vraisemblance.

Pour une OD dont les caractéris-
tiques sont : 20 min de temps de trans-
port VP, 6 min d’acces, 10 F de prix
de parking, on obtient pour les
membres du groupe AaV (voir
figure 4) une utilité du mode VP-
conducteur de 3,1 — 0,051%20 —
0,097*%6 — 0,010*10 = 1,398.

Les parametres LOGIT peuvent
également €étre interprétés comme des
coefficients de substitution : pour les
AaV on substitue une minute de
temps d’acces par 1,8 ou 1,9 minute

6

Exemple : paraméitres B du groupe AaV

MaP 2R TC VP c¢d. VP ps.
Constante modale 4,0 0,0 -8,1 3.1 0,1
temps de fransport mn -0,105 -0,051 -0,073 -0,051 - 0,051
temps d'accés au mode mn -0,097 -0,132 -0,097 -0,097
temps d'atfente TC mn -0,129
partie fram sur l'itinéraire  [0;1] 0,720
prix franc -0,010
Log(distance) m 1,25

Répartitions modales par classes de distance (résultat du modéle) :

100

STy
X 80
& x
-3 60 —x—MaP
3 =p—DR
g 40 X e
% —o—VP
= :
@ 20
o M
T 1
o
1 5 10 11 12 13 14 15 »15

classes de distance [km]

Figure 5 : Répartition modale.

de temps de transport selon le mode.
L’accessibilité au mode est donc plus
importante que le temps passé dans le
véhicule.

De part la méthodologie utilisée, le
choix de mode dépend également du
statut socioprofessionnel et de la dis-
ponibilité d’une voiture (caractéris-
tiques du groupe de personnes); le
travail par boucle assure la cohérence
du mode au cours d’une chaine de
déplacements (par exemple, on
n’abandonne pas sa voiture en cours
de déplacement).

Les affectations

Bien que sur la base des données et
parametres décrits ci-dessus, VISEM
génére les matrices de déplacements
pour cinq modes, seules les matrices
des modes VP et TC sont utilisées
dans une affectation. A noter, que le
découpage actuel du modeéle avec
277 zones ne serait pas suffisamment
fin pour une affectation de la marche
a pied. Les procédures d’affectation
TC et VP et les périodes de calcul sont
différentes :
* Pour les VP la procédure utilisée est

I’affectation multi-chemins, avec

contrainte de capacité sur les tron-

cons du réseau et respect du prin-

cipe d’équilibre selon Wardrop au

niveau de chacune des OD. Les
courbes débit/vitesse sont les fonc-

tions de I'INRETS, identiques 2

celles utilisées dans le logiciel

DAVIS.

e Pour les TC, on utilise une procé-
dure multi-chemins qui dans la
recherche des itinéraires se base sur
la description exacte des lignes et de
leur fréquence moyenne. La réparti-
tion de la demande sur 1’ensemble
des itinéraires alternatifs se fait en
fonction du temps de transports, du
temps de rabattement, du nombre de
correspondances, des fréquences et
du temps d’attente.

A noter que certains types de dépla-
cements ne sont pas générés par 1’ap-
proche VISEM décrite ci-dessus,
parce qu’ils ne sont pas inclus dans
I’échantillon de I’enquéte ménage (au
moins pas complétement) : il s’agit
du transit VP, des déplacements
d’échange VP et TC, des déplace-
ments internes VP et TC réalisés par
les non-résidents et le transport de
marchandises. Leur reconstitution
ainsi que leur prévision ne sont pas
décrites dans cet article.
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L’UTILISATION DANS LE CADRE
DU PDU DE L’AGGLOMERATION
GRENOBLOISE

Le modele calé sur la situation 97 a
été utilisé pour 1'évaluation des trois
scénarios du Plan de Déplacements
Urbains. Ces scénarios se basent tous
sur une situation socio-économique
2010 projetée identique. Ils se distin-
guent par leur offre de transport (offre
de stationnement, infrastructures,
organisation) traduisant une politique
de déplacement.

Apres avoir testé ces trois scénarios
a 'aide du modele, I’avant projet du
Plan de Déplacements Urbains et ses
objectifs ont été traduits dans un qua-
trieme scénario, a son tour évalué a
I"aide du modele.

La modélisation de politiques
de déplacement

Les politiques de déplacement et
les mesures de transport s’expriment

par des modifications apportées aux

différents réseaux et se traduisent par

des variations des données d’offre
pour les OD concernées par cette
amélioration ou dégradation de

I’offre. Les différents attributs des

modes dans la répartition modale et

les impédances sont ainsi modifiées.

Ces données, temps, prix, etc. sont

calculées par le logiciel DAVISUM

sur la base des réseaux VP et TC
décrivant chacun des scénarios.

Quelques particularités de prise en

compte, dans la modélisation, des

politiques du PDU grenoblois sont
présentées ci-dessous :

* La politique de stationnement est
modélisée par 1’artifice de deux
attributs : le prix de transport VP
(prix de stationnement 2 la destina-
tion) et le temps d’acces, cumulant
le temps de recherche d’un station-
nement et le temps de marche a pied
entre le stationnement et la destina-

tion finale du déplacement. Ce
temps d’acces est une fonction de la
tension de stationnement dans la
zone de destination, la tension étant
définie par la densité de population,
emplois et étudiants au m2. La
significativité statistique des para-
metres estimés et la qualité de
reconstitution des charges du réseau
indiquent que cette approche de ten-
sion est explicative.

e L’introduction d’une variable tram
dans la répartition modale : on
remarque a4 Grenoble que la seule
présence du systéme tram augmente
la demande par rapport au bus
toutes conditions égales par ailleurs.
L’attribut «utilisation tram» est une
variable dont les valeurs sont com-
prises entre 0 et 1 et représente la
proportion de I'itinéraire réalisée en
tram. Par exemple 0,5 signifie que
50 % de I’itinéraire est réalisé en
tram et 50 % en bus. Dans I’estima-

Scénario 4 - test « habituel » : Scénario 4 - test volontariste 2Roues :
90% 90%
80% /‘° 80% o
70% X 70% X
60% \\ // —X—Map 60% \\ —X—Map
50% e 50% —t =2R
40% S —A—TC 40% \;:(/ —tr—TC
30% ,// \\ —o—\VP 30% ,; \ e \ [ P
C [+
20% 20%
o, / ~ A 10% *| P—
10% ° __? -+
0% e i -+ >+ _ 0% A= -i-
0-1 km 1-2km 2-3km 3-7 km >7 km 0-1 km 1-2 km 2-3km 3-7 km > 7 km
classes de distance [km] classes de distance [km]
Marchés de déplacement entre Grenoble et deux communes de I'agglomération :
25000 25000
St. Egréve - Grenoble Seyssinet - Grenoble
20000 J 20000
15000 15000
10000 4 10000 4
B 5000
0
0 % -
1997 aciri SChn. 2 oin 3 1997 scen. 1 scén. 2 scén. 3
= MaP+2R ® TC = VP

Figure 6 : La prévision multimodale.
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tion des paramétres, I’influence de
cet attribut est statistiquement trés
significative. La seule extension du
réseau tram, modélisée a I’aide de
DAVISUM, génére une augmenta-
tion de 1'utilité TC et ainsi de la
demande TC, indépendamment de
I"amélioration des niveaux de ser-
vice (vitesse commerciale, fré-
quence) apportée par le tram,

* Autres politiques TC : les autres
mesures TC sont prises en compte
dans la répartition modale par la
variation du temps d’acces (densité
des arréts), du temps de transport
(sites propres), du temps d’attente
(correspondances, fréquence).

* «Induction » : les mesures d’amé-
lioration d’offre ont également des
effets sur la distribution. Par
exemple, la création d’une nouvelle
ligne peut renforcer la probabilité
des OD qui sont intéressées par
celle-ci. Dans le modéle grenoblois,
ont été intégrés dans la fonction
d’impédance de la distribution, le
temps de transport, le nombre de
correspondances, la fréquence et la
variable «utilisation tram ».

La prévision multimodale

La modélisation multimodale pro-
cure une justification plus robuste de
la reconstitution de 1'état actuel,
puisque I’on dispose de sources de
validations issues de plusieurs modes,
ce qui donne pour chacun des modes
des critéres de calage plus étendus.

La prévision «habituelle » garde les
parametres du choix modal, tels qu’ils
ont €té déterminés dans la reconstitu-
tion de I’état actuel par groupe de per-
sonnes. C'était 1’approche choisie
pour les trois scénarios du PDU. Mais
au-dela de ces exercices habituels de
prospective, il est possible de tester
les effets de politiques «volonta-
ristes » soit en restituant des parts
modales déterminées a priori («objec-
tifs volontaristes »), soit en fixant la
part d’un seul mode. Ce type de tests
nécessite une modification des para-
metres du choix modal. Ainsi, on a pu
¢valuer I'impact sur les autres modes
de I’objectif volontariste de passage
de 4 % a 8 % de la part des deux-roues
(voir fig. 6).
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L’exemple de deux communes qui
seront (selon scénario) connectées
avec le réseau tram, montre que I’aug-
mentation de la demande TC peut étre
trés différente selon le volume du
marché entier mais également aussi
selon I'importance des modes concur-
rents (la VP pour St. Egréve, et dans
le cas de Seyssinet les modes doux)
(voir fig. 6).

PERSPECTIVES
DE DEVELOPPEMENT

* Poursuite des travaux engagés : éla-
boration et comparaison de va-
riantes de 1’avant projet du PDU ;

* réalisation de tests de développe-
ment du réseau TC (réseau intermé-
diaire, schéma directeur des axes
lourds);

* application a des projets ponctuels
(plan de circulation) ou réflexions
communales (plans locaux de
déplacements) ;

* mise a jour prévue 2 la suite du RGP
99 et d’enquétes induites (enquétes
ménages, enquétes cordon) et exten-
sion possible de I’outil aux secteurs
périurbains proches de I'aggloméra-
tion avec notamment les questions
relatives au train-tram

* intégration du modele d’affectation
et de demande dans une méme boite
a outils pour une meilleure convi-
vialité, élargissement des interfaces
avec le Syst2me d'Information
Géographique et autres modules
annexes (pollution, péage urbain).

APPLICATION DE DAVISUM
DANS L'ETUDE DES SCENATIOS
DU PDU DE L’AGGLOMERATION

GRENOBLOISE

A la demande du Syndicat Mixte
des transports en Commun (SMTC)
de I’agglomération grenobloise, auto-
rité organisatrice des transports
urbains et du PDU, les trois scénarios
du Plan de Déplacements Urbains ont
fait I’objet d’une évaluation 3 Iaide
de DAVISUM. Les objectifs princi-
paux (et les limites) de 1'évaluation
€taient les suivants :

— décrire les situations d’offre de
déplacements a 1I’horizon 2010 — 1a

modélisation obligeant i cet exer-
cice de définition et de précision
des actions parfois Jjusque-1a som-
mairement ébauchées :

— comparer I’effet de chaque scénario
sur les parts modales :

— comparer I"effet de chaque scénario
sur la charge du réseau de transport
én commun et sur le trafic automo-
bile.

Et en fin de compte en dresser un
bilan et proposer des orientations pour

I"avant-projet de PDU.

RAPPEL DES OBJECTIFS MAJEURS
DU PDU

— Protéger I'environnement et la
santé des habitants :

— favoriser la vitalité économique,
commerciale et universitaire ;

— conforter la solidarité entre les ter-
ritoires de I’agglomération ;

— instaurer progressivement et du-
rablement un nouvel €quilibre
modal.

LES TROIS SCENARIOS

* Les hypothéses communes aux trois

scénarios,
Les trois scénarios ont comme
hypothéses communes les données
socioéconomiques 2 I’ horizon 20 10,
les évolutions des déplacements
d’échange (+ 15 %) — hypothése
minimale du Schéma Directeur, une
méme politique tarifaire ne pénali-
sant pas le changement de modes,
une méme politique de stationne-
ment — défavorable aux pendulaires
stationnant au centre de I'agglomé-
ration et les mémes dispositions de
parcs-relais autour de 1’aggloméra-
tion.

* Les principales caractéristiques des
scénarios concernent 1 offre et I’or-
ganisation des déplacements.

Le scénario 1 reprend toutes les
actions prévues par les différents parte-
naires institutionnels dans le domaine
des déplacements, transports en com-
mun, modes doux, voiture particulidre.

Cela correspond & un développe-
ment relativement élevé de I offre en
TC Urbain (+ 57 %) principalement
avec le prolongement du tramway et

TEC n° 156 — novembre - décembre 1090



Scénario 1 - Poursuite
des actions engagées

TRAMWAY TRAIN

i

/

GRANDES VOIRIES BUS

la création d’une troisiéme ligne
(+ 162 %) alors que 1’offre bus-trol-
leybus augmente moins (+ 36 %).
Les actions sur le réseau de voirie
restent trés limitées avec une amélio-
ration de la capacité de 1’A480 le
long du Drac.

Le scénario 2 préconise un fort
développement des modes alternatifs
a ’automobile, donc sans investisse-
ment lourd dans des infrastructures
routieéres nouvelles.

Il n’y a donc quasiment aucune
augmentation de capacité sur le réseau
de voirie, alors que le réseau d’offre
de transports en commun est trés for-
tement développé (+ 65 % pour I'en-

Scénario 2 - Priorité
aux modes alternatifs

o
\

LL
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semble des TCU se décomposant en
+ 169 % pour le tramway et + 34 %
pour les bus-trolleybus).

Le scénario 3 a comme objectif une
meilleure répartition modale et pro-
pose que I’effort financier soit affecté
pour moitié aux transports en com-
mun, 10 % pour la requalification des
espaces publics dont les modes doux,
et 40 % pour les aménagements liés a
la circulation automobile, ce qui
consiste en 1’achévement de la rocade
nord avec le tunnel de la Bastille.

nuer la part de marché des voitures
particuliéres au bénéfice notamment
des transports en commun.

Scénario 1 - Poursuites
des actions engagées

MAP 24%

VP 50%
2R 10% /

TC 16%

Scénario 3
Développement tous modes

S, Y
%

[’augmentation de 1’offre TCU est
donc moins élevée que dans les précé-
dents scénarios : + 55 % pour ’en-
semble des TCU, + 108 % pour le
tramway et + 44 % pour les bus-Trol-
leybus et par la création d’un tunnel
routier permettant le bouclage (ring)
autoroutier autour du centre de 1’ag-
glomération et la mise en place d'un
plan de circulation de type «margue-
rite » avec liaisons interquartier se fai-
sant par le ring.

L'EVALUATION
DES SCENARIOS

La répartition modale

Les résultats de la modélisation par
Visem montrent une répartition
modale trés similaire. Chaque scéna-
rio semble en mesure de faire dimi-

Scénario 2 - Priorité
aux modes alternatifs

MAP 24%

VP 50%

2R 10% &> I

Scénario 3
Développement tous modes

VP 51%

Le trafic automobile

Les résultats de I’affectation don-
nent un certain nombre d’indications
sur les caractéristiques des déplace-
ments et les flux automobiles. Ainsi,
les véhicules x km, la longueur
moyenne des déplacements et le
temps passé sont favorables au troi-
siéme scénario, qui organise une
meilleure fluidité de trafic, tout en
imposant de nouveaux itinéraires.

Le trafic est surtout localisé sur les
voies de contournement, le cceur de
I’agglomération au niveau des quais de
I’Isére et des Grands Boulevards est
véritablement soulagé, ce qui confirme
la crédibilité des objectifs du scénario 3
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Indicateurs généraux d I’heure de pointe du soir

Situation | Scénario 1 | Scénario 2 | Scénario 3

actuelle

m 779 500 kn
18" 18"

41 km/h

A7 km/h

760 000 km

14'

Affectation VP. Réseau de Grenoble 2010 - Scénario 3

,.‘ r‘),f“'“;
| L )

.. +60% .-"/ j /,../ ¢
A d ‘ ) +1 1 %_'j/
=, -'l-'._ . 1 7 ’ "‘\_";
Sy W +40% | -
~\\ e ( y ’ — “

e
17% i
.JT " pei (

Indicateurs généraux sur les TC urbains
@ la période de pointe du soir

Situation
actuelle

42200

qui repose sur le concept d’une organi-
sation avec une rocade compléte per-
mettant de libérer de I’espace de voirie
au centre pour les modes alternatifs & la
voiture, TC, vélos et marche a pied.

Les transports en commun

Les résultats de 1’affectation des
transports en commun 2 la période de
pointe du soir donnent des indications
globales sur le fonctionnement (offre

10

et usage) par type de mode ainsi que
les charges par ligne.

La comparaison des tests des scé-
narios montre bien que 1’efficacité
des augmentations de 1’offre sans
autre mesure de contrainte a la voi-
ture particuliere est faible. Aussi le
troisiéme scénario plus multimodal
obtient un meilleur taux d’usage.
Pour cela les performances du réseau
doivent étre fortement améliorées, ce
qui sera rendu possible grice a la
diminution du trafic au cceur de I'an-
neau.

LES PRINCIPALES
CONCLUSIONS
DE LA MODELISATION

— Les résultats des trois scénarios
sont relativement proches et la
création d’infrastructures de trans-
ports en commun ne suffit pas a
elle seule a en augmenter 1’usage.

— L’objectif d’amélioration de la
qualité de la vie au cceur de I’ag-
glomération est mieux atteint
par le troisitme scénario qui
montre la possibilité d’alléger for-
tement le trafic sur les grands bou-
levards.

— Le systéme de vases communicants
entre vélo et transports en commun
est réel et un objectif élevé (de
10 %) pour le vélo est certainement
défavorable a 1’évolution de la
part de marché des transports col-
lectifs.

— Les actions complémentaires, créa-
tion de parcs-relais et maitrise du
stationnement au ceeur de 1’agglo-
mération, sensibilisation, organisa-
tion de la multimodalité et du
covoiturage devraient contribuer en
synergie avec les choix sur les
autres modes lourds, & renforcer le
transfert modal et a renverser les
tendances. Mais ces actions sont
aujourd’hui encore insuffisamment
prises en compte dans les outils de
simulation,

Finalement, et compte tenu des
résultats des tests, c’est le troisieéme
scénario qui a été retenu pour consti-
tuer la base du projet de PDU tout en
y intégrant certains éléments intéres-
sants des scénarios 1 et 2. #
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