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Un outil qui intigre les nouvenux
enjeux.' I'Agence d'Urbanisme de la
R6gion Grenobloise (AURG) urilise
depuis plus de 20 ans les outils de
mod6lisation des d6placements, et en
particulier TERESE, pour 6tayer les
6tudes de transport en commun en site
propre ou de restructuration des
r6seaux. Dans la deuxidme partie des
ann6es 90 l'6mergence des questions
de d6placement d6passant le cadre de
la planification d l'6chelle d'un seul
mode, et la relance des PDU ont sus-
citlle renouveau des outils d'aide h la
d6cision. C'est dans ce contexte qu'a
6t€ llabord le nouvel outil multimodal
de prdvision des ddplacements pr6-
sent6 dans cet article.

Un outil d la fois explicatif et prd-
visionnel.' le modble s'attache b expli-

L

quer les logiques de mobilitd quoti-
dienne, y compris le choix du mode
de transport en fonction des diff6-
rentes activit6s de la journ6e et de
l'offre propos6e sur le marchd des
transports pour << satisfaire >> ces acti-
vit6s. En pratique, cette approche per-
met d'dvaluer des politiques globales
de transport en fournissant des esti-
mations de la mobilit6, de la r6parti-
tion des ddplacements, des charges
des diffdrents r6seaux.

Un outil reprdsentatif des compor-
tements individuels ; le comportement
de la population de la zone d'6tude est
6tudi6 b travers la dernidre enquOte
m6nages, avec une approche dite
d6sagr6gde : la population est seg-
mentde en groupes de personnes h.
l ' int6rieur desquels on trouve une

DES DEPLACEMENTS

homog6n6it6 des comportements en
terme de d6placement. La mobilit6 est
d1crite d travers la notion de pro-
gramme d' activit6s. Les d6placements
sont simulds en boucle et non pas iso-
l6ment, ce qui permet de conserver la
coh6rence du mode de d6placement.

L'application d l'agglomdration
grenobloise : la mise en cuvre du
nouvel outil a 6t6 r6alis6e pour le Syn-
dicat Mixte des Transports en Com-
mun (SMTC) par I'AURG avec la
participation des bureaux d'6tudes
ISIS, SEMALY et PTV. Le calage du
moddle s'est d6roul6 pendant environ
6 mois pour I'aire d'6tude du pTU de
l'agglom6ration grenobloi se (23 com-
munes, 370000 habitants et 180000
emplois), qui est d6coupd en 277
zones. Les trois sc6narios du PDU ont
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Figure 1 : Orgonigromme du moddle.

6t6 test6s dL l'horizon 2010 avec eva-
luation des parts de march6 de chaque
mode et affectation sur les r6seaux TC
et VP. La comparaison des r6sultats a
contribu6 au choix des orientations du
PDU.

DESCRIPTION THiORIQUE

Dans la pratique, deux types de
donn6es sont utilis6s pour la moddli-
sation : des donndes qui entrent direc-
tement dans les calculs et des donn6es
qui n'entrent qu'indirectement pour
l'estimation et la validation des para-
mdtres du moddle. Dans la mod6lisa-
tion grenobloise cinq principales
bases de donn6es brutes ont 6te
exploit6es pour VISEM :
. des donndes socio-6conomiques,

statistiques rdcentes ou RGP 1990
(avec actualisations), utilisdes direc-
tement:

. l'enquOte m6nages de 1992 (6chan-
tillon 15 000 d6placements), utilis6e
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indirectement dans I'estimation des
paramdtres de comportement et
dans la validation des r6sultats;

. les r6seaux VP et TC mod6lis6s d
I'aide de DAVISUM, qui fournis-
sent presque la totalitd des informa-
tions sur I'offre des transports pour
l'6tat actuel et pour les diff6rents
sc6narios:

Pour le moddle grenoblois, 9 activi-

t6s standards ainsi que 12 groupes de

personnes (groupes de comportement
homogbne) ont 6t6 d€ftnis. Ils sont
pr6sent6s dans la ftgure 2.

Les 12 groupes de personnes colres-
pondent d une segmentation du march6
des d6placements. Ils constituent
12 < moddles paralldles > avec des
parambtres de comportement sp6ci-
fiques. Uobjectif de la d6finition des
groupes est d'identifier des cat6gories
de personnes qui se caract6risent par
un maximum de diff6rence de compor-
tement entre les groupes et un mini-
mum de diff6rence entre les individus
qui appartiennent au mOme groupe.

La d6sagr6gation de la population
comporte plusieurs avantages :
. th6orie et pratique montrent que

I'on obtient des r6sultats plus r6a-
listes, en partie du fait que l'on 6vite
l'effet r6ducteur de comportements
moyenn6s sur une population dispa-
rute;

. le traitement de petits sous-march6s,
par exemple les d6placements des
6lbves, aide dans I'explication ainsi
que dans la reproduction des d6pla-
cements TC;

. enfin, la segmentation justifie le
transfert des paramdtres de com-
portement d la pr6vision. En voici
un exemple d'illustration. En 2010
la composit ion de la populat ion
sera trds diffdrente de celle d'au-
jourd'hui : on attend une augmen-
tation du nombre de retrait6s de
23 7o et une diminution du nombre
des enfants, des 6tudiants et des
actifs. En cons6quence 100 habi-
tants 2010 doivent produire une
autre mobilitd que 100 habitants en
1998. Par la segmentation d6crite
ci-dessus, la mobil i t6 de 2010 se

La mod6lisation de la demande est . des matrices empiriques de d6place-
r6alis6e d l'aide du logiciel VISEM, ffients (migration domicile-travail
qui combin6 avec DAVISUM fonc- du RGP 1990 et enqu6te OD TC de
tionne selon le processus classique b 1997) utilis6es pour la validation et
quatre 6tapes. VISEM communique le calage du moddle;
avec DAVISUM sous forme de . comptages, utilis6s pour la v6rifica-
matrices : des matrices indicateur tion de la rdpartition modale et des
d'offre que DAVISUM fournit a affectations au niveau de lignes
VISEM, des matrices de d6place- €qan.
ments par mode calcul6s par VISEM
et utilis6es par DAVISUM pour les La segmentation des qctivitds

affectations. et des groupes

AoV octifs d plein temps oyont une VP
PoV octifs d temps portiels oyont une VP
AsV octifs sons voiture
loV inoctifs oyont une voiture
lsV inoctifs sons voiture
RoV retroit6s oyont une voiture
RsV retroit6s sons voiture
Etud 6tudionts
ESec 6ldves, secondoire
EPrim 6ldves, primoire
AMigr octifs trovoillont hors ogglom6rotion
lMigr inoctifs mobiles hors ogglom6rotion

D domicile
T trovoil
U universit6
E 6cole secondoire
P 6cole primoire
A ochots extroordinoires
A ochots quotidiens
I loisirs
V visites

Figure 2 : Groupes de personnes et qctivif6s.



calcule plus finement d partir des
donn6es zonales sur la population
de 2010. Le choix d'une segmenta-
tion par groupe de personnes par
rapport d une segmentation par
motif, trds rdpandue dans la pra-
tique des moddles trouve pleine-
ment sa justification dans cet
exemple.

La gdndration
Dans l'approche VISEM, la mobi-

1it6 ne constitue pas un besoin en soi,
elle est la consdquence du besoin de

r6aliser des activit6s quotidiennes
hors du domicile. Pour la g6ndration
dans VISEM, trois donn6es d'en-
trde sont n6cessaires : le nombre
d'habitants de chaque groupe dans
chacune des zones, un tableau de pro-
grammes d'activit6s et de leur proba-
bilit6 de r6alisation par groupe de
personnes et enfin la probabilit6 de
r6alisation des activit6s dans la jour-

n6e (voir figure 3). Ces donn6es sont
issues de I'exploitation de I'enquOte
m6nages C'est une approche simple
et claire, en contraste avec les

Probqbili6s moyennes de r6olisotion iournoliire des progrommes d'octivit6s :

AoV

DTD 72,9
DUD O
DED O
DQD 4,3
DAD 6,4
DtD 10,4
DVD 14,1
DTVD 5,7
DUVD O
DEVD O
DQQD 0,6
DQVD 0,3
DVQD 0,5
DWD 2,4
DTITD 6,7
DWQD 2,4
DUTUD O
DEVED O
DOQQD 0,8
D\nn/D 0,6

loV

0,5
0
0

l0 ,B
25,2
21,4
68, l

0
0
0

1 , 7
0,8
1 , 6

10,2
0

0,3
0
0

3,7
3,4

RoV

0
0
0. |8,3

27,4
24,5
40,6

0
0
0

2,3
0,9
. | ,3

5,3
0,4

0
0
0

1 , 6
1 , 9

Etud

1 , 7
62,1

0
8,7
5,8

21,8
16,5

0
4,3

0
1 , 4
0,9
0,3
2,3
0,6
0,2
8,6

0
0,7
0,6

ESec

0,8
0

109,4
6,9
3,0

24,2
17 ,3

0
0

4,5
0
0

0,2
0,8

0
0
0

2,2
0

0,4

Exemple :

deux progrommes d'octivit6s et les boucles correspondonts :
DTD = domicile-trovoil-domicile :

D ---------_-.
\ \

\ \\--____T

DTLD = dom.-trovoil-loisirs-dom. :

". "af, le moddle utilise 83 progrommes stondordis6s

Probobilit6s des octivit6s dons lo iourn6e (exemples DT et TDI :

3tr/o
20%

1 Oo/"

OY"

TD
trawil.d ombile

0 h  2 h  4 h  6 h  t h  1 0 h  1 2 h 2 0 h 22h

0h 2h 4h 6h 8h 10h 12h 14h 16h 18h 20h 22h

1 4 h 1 6 h 1 8 h

Figure 3 : Progrommes d'activitls et probobilit6s de r6olisofion.
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approches classiques qui d6terminent
le nombre zonal de ddplacements par
plusieurs coefficients ajust6s par
cal'ages successifs et qui manquent
parfois d'une gendse explicative de
leur calcul.

Exemple de glndration : 500 actifs
avec voiture r6sidant dans la zone i
rdalisent (entre autres) le programme
DTVD avec une probabilit6 de 5,7 Vo
par personne et par jour. Si pour la
p6r iode de 6h00 a th00 les par ts
de DT, TV et VD sont respectivement
de 64 7o, | 7o et 4 7o, ces 500 AaV



vont produire par ce programme
500*0,05'7 *0,64 = 18,2 d6placements
du type D! ainsi que

500*0,057*0,01 = 0,3 TV et
500*0,057*0,04 = 1,1 VD

avec une origine des d6placements
DT et une destination des d6place-
ments VD dans la zone i.

Dans le cas de Grenoble une popu-
lation de 387 000 (r6sidents plus 6tu-
diants non-r6sidents) qui reste globa-
lement stable entre lg97 et 2010
g6ndre une mobilit6 de 1,39 millions
d6placements par jour en lggi et de
1,42 mrllions en 2070, du fait d'une
composition diffdrente de la popu-
lation. D'autre part le pourcentage
des activit6s obligatoires (T, E, U, p)
passe de 4L 7o en 1997 d 39 Vo an
2010 et le nombre de d6placements
d la p6riode de pointe du soir (16 h-
19 h) passe de 4I4 d 423 mil les
d6placements.

Cette base de donn6es de mobilit6
permet de lancer des calculs et de
glndrer des matrices de d6placement

pour n'importe quelle p6riode de la
journde.

La distribution
La particularit6 de la distribution

dans VISEM est la construction de
boucles de ddplacements : la destina-
tion d'une activitd donne l'origine du
d6placement li6 d I'activit6 suivante
La loi de distribution utilis6e se base
sur un moddle de choix discret de type
LOGIT.

T' j  = Oi 'P0l i)

D''g-a'dl;ptilit = 
I- (Dde_"d,;
K

o t :
Tij = nombre de d6placements avec

zone d'origine i et zone de destina-
tion j.

Ot = rombre de d6placements avec la
zone i comme origine.

P(ili) = probabilird conditionnelle
du choix de la destination j (sous
condition d'origine i).

d,j = i*p6dance ou distance gdndrali-
s6e entre i etj.

4 = utttuction de la zonej (statistique
socio-6conomique en fonction de
I'activit6).
Le choix d'une destination ddpend

donc de l'6loignement d,, de la zone
de destination j et de la sensibilit6 (ou
la r6sistance) d l'6loignement. Cette
sensibilit6 est prise en compte selon le
groupe et l 'activit6 dans les para-
mdtres cr. Le calcul des probabilit6s
du choix se fait d I' int6rieur des
boucles. Seul le dernier d6placement
d'une boucle qui retourne au domicile
ne n6cessite pas de choix de destina-
tion, puisqu'elle est donn6e. Les para-
mdtres cr sont spdcifiques par groupe,
par activitd. Ces parambtres ont 6t6
estim6s par une r6gression sur des
donn6es agr6gdes. L'impddance se
base sur le temps de voyage di1, et sur
des classes de qualit6 d'offre TC.
L] attraction q d'une zone j pour les
diff6rentes activit6s est d6termin6e b
partir des statistiques disponibles.

Dl : donn6es stotistiques qui d6terminenr l'qilrqction zonore :

T nombre d'emplois
U nombre d'inscriptions de l'universit6 pour les diff6rentes locolit6s
E effectifs scoloires (lyc6es, colldges)
P effectifs scoloires des 6coles primoires
a nombre d'emplois dons le secteur tertioire, pond6r6 ovec EM,92
A m6longe du nombre de ploces de porking et des m2 de surfoce

L, v m6longes de populotion, emplois et d'6quipements porticuliers,
pond6r6s ovec EM'92

Les poromdtres o de distribution sont d6finis
por octivit6, ce qui produit
des longueurs des d6plocements sp6cifiques :

o/
/o

cumul.

50

25

0
6  8  1 0  1 2 1 4  1 6  1 8  2 0

longueur d6pl. [km]

Exemple de distribution :

100 boucles du progromme DTLD sont effectu6es
por les r6sidonts de zone I :

Lo motrice OD qui r6sulte :

40 60

l 0  +  3 5 t 0 30

t 5 35 t 5 l 0

3 0  +  l 0

--*-P = 6cole primaire

*o*E = 6cole s6condaire
"^:i€*'U = 6tudes univ.
-r-T = travail

Figure 4 : Distribution des boucles de dlplocement.
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La rdpartition modale
Cinq modes de transport sont d6fi-

nis dans le moddle grenoblois : MaP
(marche I pied), 2R (v61os et moto-
cycles l6gers), TC, VP conducteur et
VP passager. Uensemble des boucles
et des d6placements est rdparti entre
ces cinq alternatives du choix. Six
variables explicatives ak ddterminent
le choix; ce sont le temps de trans-
port, le temps d'accbs, 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-
tractivit6 particulidre du tramway).
Ces six variables (ou << attributs >> des
modes) sont utilis6es 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 sc6nario de
r6seau, h, savoir de l'offre de trans-
port.

La rlpartition se fait par une loi de
type LOGIT. Pour chaque OD ij l'uti-
lit6 U,, d'un mode m est d6terminde
par une combinaison lin6aire des a1 :

Uu(m) = I (0n,".ar,,j),

Les parts modales P,.; (m) sur la
relation ij se calculent selon la loi
LOGIT :

p,,(m)= jffi

Les parambtres U ,"r, d6finis par
groupe de personne, ce qui donne un
comportement sp6cifique pour chacun
des groupes. Les parambtres ont 6t6
d6termin6s par estimation du maxi-
mum de vraisemblance.

Pour une OD dont les caractdris-
tiques sont : 20 min de temps de trans-
port VP, 6 min d'accds, 10 F de prix
de parking, on obtient pour les
membres du groupe AaV (voir
figure 4) une utilit6 du mode VP-
conducteur de 3,1 0,051*20
0,097*6 - 0,010*10 = 1,398.

Les parambtres LOGIT peuvent
6galement Otre interprdtls comme des
coefficients de substitution : pour les
AaV on substitue une minute de
temps d'accbs par 1,8 ou 1,9 minute

6

de temps de transport selon le mode.
L'accessibilit6 au mode est donc plus
importante que le temps pass6 dans le
v6hicule.

De part la m6thodologie utilis6e, le
choix de mode d6pend 6galement du
statut socioprofessionnel et de la dis-
ponibilit6 d'une voiture (caractdris-
tiques du groupe de personnes); le
travail par boucle assure la coh6rence
du mode au cours d'une chaine de
d6placements (par exemple, on
n'abandonne pas sa voiture en cours
de d6placement).

Les affectations
Bien que sur la base des donn6es et

paramdtres d6crits ci-dessus, VISEM
gdndre les matrices de d6placements
pour cinq modes, seules les matrices
des modes VP et TC sont util isdes
dans une affectation. A noter, que le
d6coupage actuel du moddle avec
277 zones ne serait pas suffisamment
fin pour une affectation de la marche
d pied. Les procddures d'affectation
TC et VP et les p6riodes de calcul sont
diff6rentes :
. Pour les VP la proc6dure utilis6e est

I' affectation multi-chemins. avec
contrainte de capacit6 sur les tron-

gons du r6seau et respect du prin-
cipe d'6quilibre selon Wardrop au
niveau de chacune des OD. Les
courbes d6bit/vitesse sont les fonc-
tions de I'INRETS, identiques h
celles utilis6es dans le logiciel
DAVIS.

. Pour les TC, on utilise une proc6-
dure multi-chemins qui dans Ia
recherche des itin6raires se base sur
la description exacte des lignes et de
leur frdquence moyenne . La ftparti-
tion de la demande sur l'ensemble
des itindraires alternatifs se fait en
fonction du temps de transports, du
temps de rabattement, du nombre de
coffespondances, des fr6quences et
du temps d'attente.
A noter que certains types de d6pla-

cements ne sont pas gdn6r6s par l'ap-
proche VISEM ddcrite ci-dessus,
parce qu'ils ne sont pas inclus dans
l'6chantillon de I'enqu0te m6nage (au
moins pas compldtement) : il s'agit
du transit VP, des d6placements
d'6change VP et TC, des d6place-
ments internes VP et TC r6alis6s par
les non-r6sidents et le transport de
marchandises. Leur reconstitution
ainsi que leur pr6vision ne sont pas
d6crites dans cet article.
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Constonte modole
temps de tronsport
temps d'occds ou mode
temps d'ottenie TC
portie trom sur l'itin6roire
prix
Log(distonce)

Exemple : porom6tres B du groupe AoV

MoP 2R
4^0 0p

mn -0 , ]05  -0 ,051
mn - 0,097
mn

lo;l l

TC VP cd. VP
- B, l  3 , ]  0 , ]

- 0,073 - 0,051 - 0,051
- 0,132 - 0,097 - 0,097
- 0,129
0,720

-  0,0]0
1 ,25

fronc
m

R6portitions modoles por closses de distqnce (rdsultot du mod6le! :

5  6  7  I  I  1 0  1 1  1 2  1 3  1 4  1 5 > 1 5

classes de distance [km]

100

; a B o
U'
o
( 6 o u
c
o
E 4 0
a=
(g 20
o-

0

Figure 5 : R6portifion modole.



I,UTIIISATION DANS tE CADRE
DU PDU DE YAGGTOMERATION

GRENOBTOISE

Le modble cal6 sur la situation 97 a
6t6 utilis6 pour l'dvaluation des trois
sc6narios du Plan de D6placements
Urbains. Ces sc6narios se basent tous
sur une situation socio-dconomique
2010 projet6e identique. Ils se distin-
guent par leur offre de transport (offre
de stationnement, infrastructures,
organisation) traduisant une politique
de d6placement.

Aprds avoir testd ces trois sc6narios
d I'aide du modble, I'avant projet du
Plan de D6placements Urbains et ses
objectifs ont 6td traduits dans un qua-
tribme scdnario, h son tour 6valu6 d
I'aide du moddle.

La moddlisation de politiques
de ddplacement

Les politiques de ddplacement et
les mesures de transport s'expriment

par des modifications apport6es aux
diff6rents r6seaux et se traduisent par
des variations des donndes d'offre
pour les OD concern6es par cette
am6lioration ou d6gradation de
I'offre. Les diff6rents attributs des
modes dans la ftpaftition modale et
les imp6dances sont ainsi modifi6es.
Ces donndes, temps, prix, etc. sont
calculdes par le logiciel DAVISUM
sur la base des r6seaux VP et TC
d6crivant chacun des sc6narios.
Quelques particularit6s de prise en
compte, dans la mod6lisation, des
politiques du PDU grenoblois sont
pr6sent6es ci-dessous :
. La politique de stationnement est

mod6lis6e par l 'artifice de deux
attributs : le prix de transport VP
(prix de stationnement d la destina-
tion) et le temps d'accbs, cumulant
le temps de recherche d'un station-
nement et le temps de marche d pied
entre le stationnement et la destina-

tion finale du d6placement. Ce
temps d'accbs est une fonction de la
tension de stationnement dans la
zone de destination. la tension 6tant
d6finie par la densitd de population,
emplois et dtudiants au m2. La
significativitd statistique des para-
mbtres estimds et la qualit6 de
reconstitution des charges du r6seau
indiquent que cette approche de ten-
sion est explicative.

. L'introduction d'une variable tram
dans la r1partition modale : on
remarque d Grenoble que la seule
pr6sence du systbme tram augmente
la demande par rapport au bus
toutes conditions 6gales par ailleurs.
L attribut <<utilisation tram>> est une
variable dont les valeurs sont com-
prises entre 0 et 1 et repr6sente la
proportion de I'itindraire r6alis6e en
tram. Par exemple 0,5 signifie que
50 7o de I'itin6raire est r6alis6 en
tram et 50 7o en bus. Dans l'estima-
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Figure 6 : Lo pr6vision muhimodole.
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tion des parambtres, I'influence de
cet attribut est statistiquement trds
significative. La seule extension du
r6seau tram, mod6lis6e i l,aide de
DAVISUM, g6ndre une augmenta_
tion de I'util it6 TC et ainsi de la
demande TC, inddpendamment de
I'am6lioration des niveaux de ser_
vice (vitesse commerc iale, fr€_
quence) apportde par le tram.

. Autres politiques TC .. les autres
mesures TC sont prises en compte
dans la rlpartition modale par la
variation du temps d,accds (densit6
des arrOts), du temps de transport
(sites propres), du temps d'attente
(correspondances, fr6quence).

. << Induction >> .. les mesures d,am6_
lioration d'offre ont dgalement des
effets sur la distribution. par
exemple, la crlatton d,une nouvelle
ligne peut renforcer la probabilit6
des OD qui sont int6ress6es par
celle-ci. Dans le moddle grenoblois,
ont 6t€ int6gi6s dans la fonction
d'imp6dance de la distribution, le
temps de transport, le nombre de
coffespondances, la frdquence et la
variable << utilisation tram >>.

La prdvision multimodale
La mod6lisation multimodale pro_

cure une justification plus robuste de
7a reconstitution de l,6tat actuel.
puisque I'on dispose de sources de
validations issues de plusieurs modes,
ce qui donne pour chacun des modes
des critdres de calage plus 6tendus.

La pr6vision <<habituelle> garde les
pararndtres du choix modal, tels qu,ils
ont 6t6 d6termin6s dans la reconstitu_
tion de l'dtat actuel par groupe de per_
sonnes. C' 6tait l,approche choisie
pour les trois sc6narios du pDU. Mais
au-delh de ces exercices habituels de
prospective, il est possible de tester
les effets de politiques << volonta_
ristes > soit en restituant des parts
modales d6termin6es a priori 1"odec_
tifs volontaristes >), soit en fixant la
part d'un seul mode. Ce type de tests
n6cessite une modification des para_
mbtres du choix modal. Ainsi, on u pu
6valuer l'impact sur les autres modes
de l'objectif volontariste de passage
de 4 Vo d8 Vo de la part des deux_roues
(voir fig. 6).

x

L'exemple de deux communes qui
seront (selon sc6nario) connect6es
avec le r6seau tram, montre que l,aug_
mentation de la demande TC peut Otre
trds diffdrente selon le volume du
marchd entier mais 6galement aussi
selon l'importance des modes concur_
rents (la Vp pour St. Egrbve, et dans
le cas de Seyssinet les modes doux)
(voir fig. 6),

PERSPECTIVES
DE OiVTIOPPEMENT

. Poursuite des travaux engag6s : 6la_
boration et comparaison de va_
riantes de l,avant projet du pDU:

. r6alisation de tests de d6veloppe_
ment du r6seau TC (rdseau interm6_
diaire, sch6ma directeur des axes
lourds);

. application d des projets ponctuels
(plan de circulation) ou r6flexions
communales (plans locaux de
d6placements);

. mise d jour pr6vue d la suite du RGp
99 et d'enquOtes induites (enquOtes
m6nages, enquOtes cordon) et exten_
sion possible de I'outil aux secteurs
p6riurbains proches de l,agglom6ra_
tion avec notamment les questions
relatives au train-tram ;

. intdgration du moddle d'affectation
et de demande dans une mOme boite
d outils pour une meilleure convi_
vialit6, 6largissement des interfaces
avec le Systdme d,Information
G6ographique er autres modules
annexes (pollution, p€age urbain).

APPIJCAilON DE DAVISUM
DANS t'Etuot DES SCiNATtOs
DU PDU DE I'AGGTOAAfRATION

GRENOBI.OISE

A ta demande du Syndicat Mixte
des transports en Commun (SMTC)
de I'agglom6ration grenobloise, auto_
ritd organisatrice des transports
urbains et du pDU, les trois scdn.arios
du Plan de D6placements Urbains ont
fait I'objet d,une dvaluation d l,aide
de DAVISUM. Les objectifs princi_
paux (et les limites) de l'6valuation
€taient les suivants :
- d6crire les situations d,offre de

ddplacements i I'horizon 2010 _ la

mod6lisation obligeant h cet exer_
cice de d6finition et de pr6cision
des actions parfois jusque_ld som_
mairement 6bauch6es;

- comparer l,effet de chaque sc6nario
sur les parts modales;

- comparer l'effet de chaque sc6nario
sur la charge du r6seau de transport
en commun et sur le traftc automo_
bile.
Et en fin de compte en dresser un

bilan et proposer des orientations pour
I'avant-projet de pDU.

RAPPET DES OBJECTIFS MAJEURS
DU PDU

- Prot6ger I'environnement et la
sant6 des habitants;

- favoriser la vitalit6 dconomique,
commerciale et universitaire :

- conforter la solidaritd entre les rcr_
ritoires de I'agglom6ration ;- instaurer progressivement et du_
rablement un nouvel 6quilibre
modal.

rEs TROTS sciNARtOs
. Les hypothbses communes aux trois

sc6narios.
Les trois sc6narios ont comme
hypothdses communes les donn6es
socio6conomiques d l,horizo n 2010,
les 6volutions des d6placements
d'6change (* 15 Vo) - hypothdse
minimale du Schdma Directeur, une
mOme politique tarifaire ne p6nali_
sant pas le changement de modes,
une m6me politique de stationne_
ment - ddfavorable aux pendulaires
stationnant au centre de l,agglom6_
ration et les m6mes dispositions de
parcs-relais autour de I'agglom6ra_
tion. '\---,,-'

. Les principales caractdristiques des
scdnarios concernent I'offre et l,or_
ganisation des d6placements.
Le scdnario 1 reprend toutes les

actions pr6vues par les diff6rents parte_
naires institutionnels dans le domaine
des d6placements, transports en com_
mun, modes doux, voiture particulidre.

Cela correspond d un d6veloppe_
ment relativement 6lev6 de l,offre en
TC Urbain (+ 57 Vo) principalement
avec le prolongement du tramw ay et
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Sc6nqrio | - Poursuite

des qclions engog6es

la cr6ation d'une troisidme l igne
(+ 162 Vo) aIorc que I'offre bus-trol-
leybus augmente moins (+ 36 Vo).
Les actions sur le r6seau de voirie
restent trbs limit6es avec une am6lio-
ration de la capacrtd de l'A480 le
long du Drac.

Le scdnario 2 prdconise un fort
d6veloppement des modes alternatifs
h l'automobile. donc sans investisse-
ment lourd dans des infrastructures
routibres nouvelles.

Il n'y a donc quasiment aucune
augmentation de capacit€ sur le rdseau
de voirie, alors que le r6seau d'offre
de transports en commun est trbs for-
tement d6velopp6 (+ 65 Vo pour I'en-

Sc6nqrio 2 - Priorit6
qux modes qlternqtifs

oRANDES VOIRIES

semble des TCU se ddcomposant en
+ 169 %o pour le tramway et + 34 Vo
pour les bus-trolleybus).

Le sc6nario 3 a comme objectif une
meilleure rdpartition modale et pro-
pose que l'effort financier soit affectl
pour moiti6 aux transports en com-
mun, l0 7o pour la requalification des

espaces publics dont les modes doux,
et 40 7o polur les am6nagements li6s d
la circulation automobile, ce qui

consiste en l'achdvement de la rocade

nord avec le tunnel de la Bastille.

Sc6norio 3
D6veloppement tous modes

L'augmentation de l'offre TCU est
donc moins lIevde que dans les pr6c6-
dents sc6narios : + 55 Vo pour l'en-
semble des TCU, + 108 Vo pour le
tramway et + 44 7o pour les bus-Trol-
leybus et par la crdation d'un tunnel
routier permettant le bouclage (ring)
autoroutier autour du centre de I'ag-
glom6ration et la mise en place d'un
plan de circulation de type <<margue-
rite > avec liaisons interquartier se fai-
sant par le ring.

t Evntuanlon
DES SCENARIOS

I-a rdpartition modale
Les r6sultats de la mod6lisation par

Visem montrent une r6partition
modale trbs similaire. Chaque scdna-
rio semble en mesure de faire dimi-

nuer la part de march6 des voitures
particulibres au b6n6fice notamment
des transports en cofirmun.

Sc6nqrio | - Poursuites

des qctions engog6es

MAP 24/o

Sc6nqrio 2 - Priorit6
qux modes qlternotifs

MAP 24o/o

Sc6norio 3
D6veloppemenl lous modes

MAP 24%

VP 5lo/o

Le trafic automobile
Les r6sultats de I'affectation don-

nent un certain nombre d'indications
sur les caract6ristiques des d6place-
ments et les flux automobiles. Ainsi.
les v6hicules x km, la longueur
moyenne des d6placements et le
temps pass6 sont favorables au troi-
sidme sc6nario, qui organise une
meilleure fluidit6 de trafic, tout en
impbsant de nouveaux itin6raires.

Le trafic est surtout localis6 sur les
voies de contournement. le cmur de
l'agglom6ration au niveau des quais de
l'Isbre et des Grands Boulevards est
v6ritablement soulag6, ce qui conflrme
la crddibilit6 des objectifs du sc6nario 3
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Indicqteurs g6n6rcrux d I'heure de pointe du soir

Affectotion VP. R6seou de Grenoble 2OlO - Sc6norio 3

,i,:
,i i{,

Indicqteurs g6n6rqux sur les TC urboins
d lo p6riode de pointe du soir

qui repose sur le concept d'une organi-

sation avec une rocade compldte per-

meffant de lib6rer de I'espace de voirie

au centre pour les modes alternatifs h la

voiture, TC, v6los et marche d pied.

t 0

Les transports en commun
Les r6sultats de 1'affectation des

transports en commun d la p6riode de
pointe du soir donnent des indications
globales sur le fonctionnement (offre

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

La comparaison des tests des sc6-
narios montre bien que I'efficacit6
des augmentations de l'offre sans
autre mesure de contrainte d la voi-
ture particulidre est faible. Aussi le
troisidme sc6nario plus multimodal
obtient un meilleur taux d'usage.
Pour cela les performances du r6seau
doivent Otre fortement am6lior6es, ce
qui sera rendu possible grdce d la
diminution du trafic au ccur de I'an-
neau.

tES PRINCIPATES
coNcLusroNs

DE tA MODiTISATION
- Les r6sultats des trois sc6narios

sont relativement proches et la
cr6ation d'infrastructures de trans-
ports en commun ne suffit pas d
elle seule d en augmenter I'usage.

- L'objectif d'am6lioration de la
qualit6 de la vie au ccur de I'ag-
glom6ration est mieux atteint
par le troisidme sc6nario qui
montre la possibilit6 d'all6ger for-
tement le trafic sur les erands bou-
levards.

- Le systdme de vases communicants
entre v61o et transports en commun
est r6el et un objectif 61ev6 (de
l0 7o) pour le v6lo est certainement
d6favorable d 1'6volution de la
part de march6 des transports col-
lectifs.

- Les actions compldmentaires, crda-
tion de parcs-relais et maitrise du
stationnement au ccur de I'agglo-
m6ration, sensibilisation, organisa-
tion de la multimodalitd et du
covoiturage devraient contribuer en
synergie avec les choix sur les
autres modes lourds, h renforcer le
transfert modal et d renverser les
tendances. Mais ces actions sont
auj ourd' hui encore insuffisamment
prises en compte dans les outils de
simulation.
Finalement, et compte tenu des

rdsultats des tests, c'est le troisibme
sc6nario qui a 6t6 retenu pour consti-
tuer la base du projet de PDU tout en
y int6grant certerls 6l6ments int6res-
sants des sc6narios 1 et 2. ffi
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