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Résumé :
Contexte

En lle-de-France, la part modale de la voiture dans les déplacements domicile-travail s’¢éléve a
42 % (Source : Enquéte Globale Transport, 2010). Alors que ce chiffre est trés inférieur a la
moyenne francaise (70 %), une question récurrente réside toutefois dans la maniere dont la
préférence modale serait susceptible d’induire des taux d’usage anormalement élevés de la
voiture, alors qu’une hypothése rationnelle stipulerait que le choix modal en faveur de la voiture
devrait uniquement étre motivé par l'absence d'alternative en transports collectifs pour les
usagers de mobilité.

Méthode et données

Dans cet article, nous suivons une approche méthodologique innovante. Nous exploitons un
outil prédictif original qui s’appuie sur des données d’entrée multi-sources pour estimer les
flux, les modes et les caractéristiques sociodémographiques des usagers de mobilité qui
effectuent des trajets variés en origine-destination (Katranji et al 2016, Katranji et al 2018).
Nous nous concentrons sur les seuls trajets domicile-travail, pour deux raisons : premierement,
c¢’est un motif qui continue a constituer une part importante des déplacements, tant en nombre
qu’en distances parcourues ; deuxiemement, le caractere récurrent de tels déplacements facilite
des stratégies individuelles d’adaptation modale qui, dans le cas d’une accessibilité aisée a au
moins deux modes concurrents sur un trajet donné, peuvent s’inscrire dans la durée (et donc
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favoriser un changement de comportement profond des usagers favorable a une mobilité plus
durable).

A partir des données de sortie prédites par 1’outil, nous élaborons, pour I’ensemble des
communes en origine-destination d’lle-de-France (n=12862), un indicateur original de
performance modale relative d’une solution par rapport a sa concurrente, & savoir la
performance des transports collectifs relativement a la voiture. Nous mesurons cette
performance relative sous la forme de temps de parcours compares depuis 1’origine jusqu’a la
destination. Pour chaque origine-destination, nous rapprochons ensuite ce temps de parcours a
la part modale de la voiture, également prédite par 1’outil.

Résultats

Nous déduisons de I’approche décrite plus haut trois grands groupes de communes en origine-
destination :

- Un premier groupe dont les parts modales respectives de la voiture et des transports collectifs
sont cohérentes avec I’indicateur de performance modale. Par exemple, un temps de parcours
comparable entre voiture et transport collectif est corrélé a des parts modales respectives
proches de la moyenne francilienne ;

- Un second groupe de communes dont les résidents semblent plus favorables a I’'usage de la
voiture que ne le suggere I’indicateur de performance modale ;

- Un troisieme groupe enfin, aux conclusions inversées, de communes dont les résidents
manifestent une préférence marquée pour les transports collectifs, alors qu’en observant
I’indicateur de performance, 1’on pouvait raisonnablement s’attendre au contraire a un usage
plus intensif de la voiture.

Une analyse territoriale plus fine s’attache, dans un deuxiéme temps, a croiser ces troiS groupes
de communes avec la typologie de territoires décrite par exemple dans Le Boennec et al (2018) :
Paris, autres communes de la Métropole du Grand Paris, autres communes de 1’agglomération
parisienne, communes centrales du reste de 1’Ile-de-France, autres communes du reste de 1’Ile-
de-France. Cette typologie croise les densités d’habitat, les densités d’emploi et les flux entre
les deux, a partir des classifications originales de I’Institut National de la Statistique et des
Etudes Economiques (INSEE) et de I’Institut d’Aménagement et d’Urbanisme d’Ile-de-France
(IAU-IDF). L’intérét d’un tel croisement réside dans I’analyse d’enjeux de mobilité qui restent
specifiques, méme a l’intérieur de 1’lle-de-France, a chaque type de territoire (certaines
solutions de mobilité¢ déployées dans Paris ont une faible probabilité d’étre généralisées a
I’ensemble de la Région).

De tels résultats apparaissent précieux pour les sciences humaines et sociales, notamment
I’économie, dans le sens ou ils permettent de commencer a lever empiriquement les difficultés
de calibration souvent pointées du doigt dans des modeles théorique d’économie urbaine, par
exemple (Alonso 1964, Barthélémy 2016). Dans les paramétres a mieux estimer empiriquement
sont fréqguemment identifiés ceux portant sur I’utilit¢ des ménages, et en particulier ceux
caractérisant la préférence modale des usagers de mobilité (Borck et Wrede 2008, Xu et al
2018).
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Préconisations

Nos recommandations en matiere de politiqgue de mobilité sont doubles : d’abord, nous
confirmons qu'une infrastructure de transport collectif efficace peut, sous certaines conditions
gue nous mettons en évidence, accélérer le transfert modal; dans la mesure ou les communes
d’Tle-de-France des deux derniers groupes se situeraient bien sur le tracé (ou & proximité), nos
résultats soutiendraient la mise en ceuvre du projet de Grand Paris Express (GPE); en revanche,
pour les groupes de communes a forte préférence modale pour la voiture, les collectivites
locales devraient plut6t faire porter leurs efforts, indépendamment de I’accessibilité aux réseaux
de transport collectif existants ou a venir, sur I’incitation au covoiturage domicile-travail, au
moins sur les itinéraires les plus fréquentés, dont les flux relatifs peuvent également étre prédits
par ’outil.
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