14 septembre 2013

Les enjeux des grandes aires urbaines en matiere de mobilités du
guotidien

Le phénomene d’'urbanisation a conduit 'INSEE a définir la notion d'aire urbaine. Le
regroupement des communes en aires urbaines s'appuie essentiellement sur les flux d’actifs entre

communes de résidence voisines, mettant en exergue la complémentarité entre les territoires de
I'emploi et les zones résidentielles.

Les aires

d’influence des villes
Le zonage en aires urbaines 2010
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Figure 1 : Les aires urbaines en 2010

Les aires urbaines constituent I'échelle pertinente pour analyser les flux domicile travail. A titre
d’exemple I'aire urbaine de Paris a dépassé le périmétre de la région lle-de-France ; elle regroupe
plus de 1700 communes et elle totalise plus de 12,5 millions d’habitants.

Cette note traite un segment particulier des mobilités du quotidien : les déplacements domicile
travail des actifs résidant dans les banlieues et le périurbain ; les analyses ont a ce stade été menée
principalement sur la Région lle-de-France.
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1 Le poids des « banlieues » dans la population fraaise

Si par mesure de simplification on désigne parntibae » les territoires des aires urbaines situés
en dehors de la ville centre (banlieues des palesins et couronnes périurbaines), on constate
gu’elles totalisent 30 millions d’habitants (20 t#ve des « banlieues des pbles urbains » et 10 au
titre des « couronnes périurbaines ») et qu’ellggertent I'essentiel des dynamiques urbaines (la
population de ces territoires augmente deux fais pite que la population de la France).
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Figure 2 : évolution de la population au sein da@gsurbaines

2 Le cas de l'aire urbaine de la région parisienne

2.1 La grande couronne représente la moitié de la popation de l'aire urbaine, et
I'essentiel des dynamiques urbaines

Les évolutions démographiques en lle-de-Franceigdluans sont particulierement éloquentes :
* Les deux graphiques ci-dessous donnent I'évolud®ta population et de I'emploi en lle-
de-France de 1968 a 2008 ; ils illustrent le paldsla grande couronne mais aussi et
surtout une dynamique d’autant plus importantelagures’éloigne de la ville centre.

Population Emploi
= Pgris = Petite coLronne Erende couranne ——P3ris = Petite coLrONNe Grande couronne
6 000 000 2500 000
5 000 gou =
2000 000
£000000 e e — w
1 50C 000
3000 000
——— 100C 000
2 000 uou
500 D00
1 000 000
n T T T T | 0 T T T T T
1968 1975 1982 1990 1999 2008 1968 1975 1982 1990 1999 2008

Figure 3 : évolution de la population en lle-de-R

La population de la grande couronne a dépassé dellla petite couronne ; en 40 ans elle a
augmenté de 80%. L’emploi en grande couronne estrd®is au niveau de celui de Paris ou de
la petite couronne ; en 40 ans il a augmenté d&d.1Rur la méme période I'emploi industriel a
été diviseé par 4,5 a Paris et par 2,8 en petiteroane ; il a pratiguement été maintenu en grangde
couronne.
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2.2 Des distances domicile travail 3 fois plus élevéern grande couronne qu’a Paris, et qui
continuent a augmenter

e Selon une analyse de I'INSEE effectuée sur la baseecensement de 1999, la distance
moyenne que doivent effectuer les salariés pouresdre sur leur lieu de travail est
inférieure a 5 km en moyenne pour ceux qui résidans Paris alors qu’elle va de 10 km a
plus de 25 km pour les salariés qui résident endgr&ouronne (figure 4).
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Figure 4 : distances moyennes domicile travail pammune de résidence

» Des distances domicile travail qui sont non seutgnpdus €levées en banlieue mais qui
augmentent régulierement :
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Figure 5 : évolution des distances moyennes doenicvail
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2.3 L’aire urbaine en 2008

L’aire urbaine déborde désormais largement la réfi@de-France (elle comportait en 2008 1700
communes). L'aire urbaine hors Paris et petite @ooe totalise plus de 5 millions d’habitants et
en moyenne, l'accés, pour ses habitants, au trazaX études ou a la formation exige des
distances de transport trois plus élevées qu'aPari

Au total les 1,1 millions d’'actifs parisiens « congment » chaque jour 10 millions de km pour se
rendre a leur travail et les 2,5 millions d’actiédfaire urbaine résidant au-dela de la petite
couronne « consomment » au total 70 millions de&in7 fois plus.

Aire urbaine de la région parisienne : distance moyenne pour aller travailler
Recensement INSEE 2008 - Exploitation Cofiroute

%ﬁ@ 1"
\J 3’ “s)f‘. §
RS S i T
RPARGESNITN
‘:6;)‘} S

- oW
&
31.4&35!

ST P
» v
.7

LEGENDE

0 2 50 klometres
50 3 7.5 kilometres
75 3100 klometres
100 3 125 klombtres
125 2 150 klométres
150 3 17,5 kilombtres
175 2 200 klométres
200 a 250 kilométres
250 a 500 Klométres

20 kiométres
Produced by Acadsmic Transc

uFigure 6 : I'aire urbaine de la région parisienne 2008

2.4 Une grande inégalité territoriale en matiere d’acce aux transports collectifs guidés

* A la ségrégation spatiale liée aux distances aoparcpour rejoindre le lieu de travall
s’ajoute I'inégalité de I'offre de transports gwsdéles parisiens ont a leur disposition 293
stations de métro, soit une quinzaine de stati@saprondissement, alors que les cing
millions d’habitants de la grande couronne dispbsen320 gares pour 1157 communes :
plus de 800 communes n’ont pas et n'auront probbadaie jamais une gare (figure 7).

* Les lignes de tramway en cours de constructioa ptdjet du Grand Paris Express sont des
projets de territoire nécessaires mais ils neetraitt que de maniére marginale les enjeux
de la grande couronne. lls permettront en effettefconnecter les lignes de RER, de
métro et de Transilien et donc de soulager la eéhdeg sections centrales de ces réseaux.
Le Grand Paris Express apportera en outre une aetiioration des conditions de
transports aux communes desservies par les 72 da@sréseau.

» Toutefois, le tracé du réseau a I'échelle de laideffigure 7) confirme que ce projet ne
sera pas en mesure, a lui seul, d’'apporter unei@iidn significative de I'offre de
transport en grande couronne: il y aura toujoud® 8ommunes sans offre ferrée
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significative. Les analyses des études de trafinémee par la DRIEA confirment que
impact du projet, est important sur les déplacetseen Petite couronne et a Paris mais
négligeable sur les déplacements en voiture deétah&bde la grande couronne.

&

Q Paris ; 293 stations
pour 20
arrondissements

U GC: 320 gares pour
1157 communes

U PC: 210 gares pour
123 communes

Distance moyenne parcourue pour aller travailler
5 75 10 125 15 175 20 25 (km)
—

Source : Insee, recensements de la populatior
1982 (1/1). 1990 (1/4) et 1999 (exploitation

Et tracé du Grand Paris Express a I'échelle dedgion lle-de-France

Les 5 millions d’habitants de la grande courona@dilienne cumulent tous les handicaps :
« ils doivent parcourir des distances en moyennas3giois importantes que les parisiens
pour se rendre a leur lieu de travalil,
» l'offre de transport collectif y est considérablarmheéduite en volume et, lorsqu’elle
existe a proximité, elle est dégradée en termdsedaence,
» les projets tels le Grand Paris Express ont dedseifinportants mais concentrés sur la
proche couronne et Paris.
La plupart des actifs de grande couronne sontitidda captifs de la voiture particuliére.

« Ni tranquille, ni serein, le trajet entre le danté et le travail est un moment long et pénible !
Certaines parties du territoire francilien restanés mal desservies par les transports collectis,
qui se traduit par des difficultés d’accés au marclu travail, aggravant les phénoménes
d’exclusion. » Déclaration de Mr Denis Beaupin @&j&8nvier 2013 & I'AN

3 Le cas des aires urbaines régionales

3.1 Des dynamiques de méme nature dans les « banliewedes grandes aires urbaines
régionales

Dans une étude récente 'INSEE a confirmé I'impactades déplacements domicile travail longs
dans les aires urbaines régionales et leur augtimnta

Par ailleurs une cartographie des déplacements cilenravail de plus de 35 km confirme
'analogie entre les métropoles régionales et larapéle parisienne, en matiere de portées des
déplacements (fig. 8).

Il convient toutefois de noter que les densitépalaulation sont nettement plus faibles dans le cas
des métropoles régionales ; I'organisation desicesvde mobilité, fonction de la demande de
transport, doit donc étre examinée au cas par cas.
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Figure 8 : La carte représente les trajets domitikevail de plus de 35 km effectués en voiture,
pour lesquels on dénombre plus de 15 actifs.

4 Les meilleures pratiques au niveau des grandes méfoles européennes

Des solutions existent pour offrir une alternativeine part trés importante de ces populations ;
elles fonctionnent depuis des années a tres ptitelle en grande couronne parisienne et a trés
grande échelle a Madrid.

La région de Madrid occupe la premiere place pa2hivilles européennes avec 50% des
déplacements motorisés au niveau régional effeenésansport collectif, contre 30% seulement
en région lle-de-France. Une part importante deucees tient a :

* un usage massif des lignes d’autocars interurbaguessont concues pour assurer des
déplacements longs (peu d’arréts, circulation dés mpssible sur les voies rapides) ; 350
lignes irriguent la grande couronne de Madrid sluspde 20 000 km et transportent
900 000 voyageurs quotidiennement pour les trdeisngue portée (plus de 15 km),

* une organisation optimale de la chaine de mobilité¢ grand nombre de lignes empruntent
des corridors autoroutiers et convergent vers @sspnultimodaux généralement situés
sur une ligne de Metro circulaire. En fin de parspsur quelques centaines de metres, une
voie dédiée relie la voie rapide a la gare de métro

* Une exploitation efficiente des voies rapides avec

0 une massification des flux de voyageurs transpauésnontre qu'il est possible de
« transporter plus avec les infrastructures existan,

0 une circulation des autocars qui se fait en géndamak le flot (donc a moindre
codt) ;

o des voies réservée qui sont strictement limitéeszames congestionnées et dont
'usage est optimisé (voies réversibles, voies aegeaux covoitureurs).
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Figure 9 : Madrid : schéma de rabattement a pads corridors autoroutiers vers la ligne de
métro circulaire
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Figure 10 : Un p6le multimodal a Madrid

En pratique on constate en lle-de-France que naussaun « chainon manquant » dans |'offre de
transport collectif et dans l'organisation de laaicle des mobilités, et plusieurs élus en ont
récemment fait état :

« Nous avons presque tous la religion du fer maipaurrait-on imaginer, dans quelques années,
un rééquilibrage entre trains et bus tel que cejui a été remarquablement réalisé a Madrid ? »
déclaration de Mr Olivier Faure le 30 janvier 2083'AN

« La commission observe que le développement delhesiformes de mobilité collective peut
aider a mieux inscrire la route dans un fonctioneatroptimal du systeme de transport. Les bus
ou les autocars a haut niveau de service, le cavage, I'autopartage réduisent la dépendance|a
la voiture individuelle et offrent des possibilits services mutualisés a moindre codt collectif et
individuel ». Rapport Mobilité 21 « Pour un schénaional de mobilité durable » présidé par Mr
Ph Duron
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« L’autocar est de celles qui reviennent le pluan®certains pays, c’est un systeme de transport
moderne. En Turquie, par exemple, les transportevaires paraissent mediocres a coté des
cars. On a donc pensé gu’ils pouvaient constituer alternative a certains TER insuffisamment
fréequentés. Aujourd’hui, de plus en plus, ils agssent également comme une réponse adaptée
aux territoires péri-urbains laches. Un trés beemple en est le Grand Madrid, dans le cadre
duquel ont été mises en place des lignes de rabattepar autocars tres efficaces, avec voie
prioritaire sur autoroute. On ne pourra jamais avdes systémes de transports en commun qu
soient assez diffus. Au-dela du nouveau métro dmdParis, il faudra encore apporter des
solutions pour les salariés qui vont habiter despdm plus loin dans les grandes péri-urbanités| »
Déclaration de Mr Ph Duron le 5 juin 2013 a I'’AN.

5 Esquisse de proposition pour I'lle-de-France

L’existence et le succes depuis des années desldjaatocars express notamment sur ’'A14 et sur
'A10 confirment la faisabilité réglementaire etadceptabilité sociale du modele madriléne ;
rappelons que ces lignes assurent principalementdéplacements domicile travail (mais aussi
domicile études) trés longs (20 a 40 km) depuishdessins de vie lointains (Mantes la Jolie, Les
Mureaux, Verneuil, Dourdan,..) vers les gares d&RE La Défense et de Massy.

La proposition consiste a mettre en place progressent des dizaines de lignes d’autocars
dédiées aux déplacements les plus longs sur lek®0@e voies rapides, autoroutes et routes
nationales en grande couronne pour relier les imskd vie de la grande couronne aux principaux
pbdles multimodaux existants (gares RER), ou a {gaires du Grand Paris Express) ; a terme, on
peut estimer que le potentiel est, a I'échellead®égion lle-de-France, de I'ordre de 400 lignes.
Par ailleurs des lignes reliant les bassins deaviles zones d’activité situées au voisinage des
réseaux routiers pourraient étre déployees.

Sur les sections proches du cceur de I'agglomérdtmera nécessaire de mettre en place, au cas
par cas en fonction du degré de congestion, etr@ssiyement, des voies dédiées aux autocars ; a
terme un réseau de l'ordre de 100 a 150 km so#@ 16% du réseau routier de grande capacite,
pourrait faire I'objet de ces aménagements.

En pratique la proposition part d’'un double condat les réseaux de transport et sur les
conditions dans lesquelles s’exercent les mobititéguotidien selon les territoires.

* Dans le cceur de I'agglomération (Paris et Petitearne dés lors que le Grand Paris sera
réalisé) notre systéme de transports guidés répmmdaux besoins de mobilité méme si la
congestion des réseaux appelle sans cesse de nrumeastissements : en effet I'offre de
transport y est diversifiée et la majorité des itamlts peut se déplacer avec des temps de
parcours raisonnables et pour un colt compatilde Baur capacité contributive.

* Dans le solde de l'aire urbaine les déplacemenistE®sont généralement correctement
assurés par les bus ; mais il en est tout autresremhatiere de déplacements longs car
I'offre de transports guidés est trés réduite etda’elle existe la fréquence et les directions
desservies y sont tres faibles. Par contre le védeaoies rapides est sous utilisé.

La proposition consiste donc a connecter le rédeaupies rapides aux réseaux ferrés par le biais
de pbéles multimodaux existants (RER) ou a veniaf@rParis) ; le point de raccordement optimal
résulte d’'un compromis (nécessité de disposer dgare avec des fréquences élevées, proximité
entre la voie rapide et les gares, codts d’'investrents, ..).

Les cartes ci-apres en donnent une esquisse :
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Figure 11 : Les grands réseaux (hors Metro) :
Une offre de transports guidés dense multidirect@ie et avec des fréquences élevées, mais
limitée au centre de I'agglomération, et dont ie#nce décroit rapidement en banlieue
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Figure 12 : Esquisse pour un schéma d’organisatierla mobilité dans lequel la route et le rail
fonctionneraient comme un seul réseau au serviseramilités du quotidien
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En premiere approche la transposition a I'lle-deriee du modele madriléne permettrait d’offrir
une alternative en transports collectifs a la modes actifs de grande couronne captifs de la
voiture particuliére, et obligés d’effectuer dedsrparcours pour se rendre sur leur lieu de travail

Il convient de noter que la proposition permet dployer progressivement le service sans attendre
les premiers investissements ; les effets sont dapitles et permettent d’ajuster le rythme et
'ampleur du déploiement en fonction des effetslesniers développements.

5.1 Modalités de mise en ceuvre

En ce qui concerne la définition et le financendad services de transport, l'autorité organisatrice
en lle-de-France est le STIF.

En ce qui concerne les investissements a réalisdes voiries, I'Etat et les collectivités publigi
disposent de plusieurs modalités de mise en ceuvre :

* un financement sur fond budgétaire avec une maitfisuvrage publique.

* un financement concessif ou sous forme de coné&rgatitenariat. Le schéma nécessite une
analyse fine des recettes sur lesquelles il essiple d’assoir les revenus de la
concession

e un financement par adossement au réseau autor@uljcent pourrait, sous réserve du
respect des régles applicables, et dans la limiteatactere accessoire des sections
adossées, contribuer a la mise en ceuvre de cetroj

Compte tenu du contexte économique et de l'urgémees les sources de financement devront
étre mobilisées.

5.2 Un exemple de mise en ceuvre progressive

En région lle-de-France, quelques lignes exprasdtiftnnent sur les autoroutes A14 et A10.

Sur 'A10, une ligne assure la liaison entre Dourdd la gare RER de Massy Palaiseau. Elle
emprunte l'autoroute sans voie réservée. Toutefais, les derniers kilometres l'autoroute ne
comporte que deux voies par sens et une voie seserait justifiee. Cette ligne comporte une
gare autoroutiere intermeédiaire a Briis-sous-Farges usagers empruntent cette ligne a 80% pour
le motif domicile travail et a 20% pour le motifrdecile études.
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Figure 13 : ligne express en service sur l'autoroute A10

La figure 14 illustre sur un cas concret les types de lignes qui pourraient étre mises en ceuvre dans
le secteur sud-ouest de I'agglomération en lien avec le pole de Massy :
» Des lignes irrigant le sud des Yvelines et empruntant uniquement le corridor A10 sur le
modele de la ligne existante Dourdan Massy
» Des lignes irrigant I'ouest de I'Essonne et empruntant un corridor en « baionnette »
constitué de la RN20 de la RN104 et de 'A10

A36 L)

i 0% MASSY
YVELINES o PALAISEAU

Rambouillet g

N104

/Bruyéres—
le-Chatel
o= As

Breuillet ©

DoUFEan ESSONNE g
Itteville

Auneau o

2km étampes

Figure 14 : Exemple de Iigneé éxpress desservant le sud-ouest de région et pouvant étre
raccordées a la gare de Massy Palaiseau via la RN104 et I'A10

Dés lors que le systeme fonctionne déja, rien ne s’oppose a un déploiement progressif de nouvelles
lignes et a des investissements également progressifs d’amélioration des conditions de circulation :
» Elargissement a 2 fois 3 voies et création progressive de voies réservées sur 8 km sur A10
entre les Ulis et Massy et sur la RN104
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* Aménagement des noeuds autoroutiers et des échangeurs
» Création de parkings de rabattement

PARIS
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ERy

ESSONNE

-N104-N118-Les Ulis

Figure 15 : Synthése schématique des investissements a réaliser

Cet exemple illustre la souplesse et la résilience du modéle madrilene d’organisation des services
de mobilité dans les banlieues.

La société Cofiroute concessionnaire de I'autoroute A10, peut apporter deux types de contribution
a ce projet :
* sa capacité de conception, de financement et de réalisation des aménagements routiers.
* son savoir-faire en matiere de gestion des voies rapides (entretien, maintien de la continuité
de service, régulation des vitesses, modulation tarifaire dans I'hypothése ou le modeéle
US serait expérimenté...).

Plus généralement les sociétés concessionnaires d’autoroutes et VINCI Autoroutes en particulier
pourraient apporter deux types de contribution aux enjeux de mobilité, non seulement en région
lle-de-France, mais également dans les périphéries des grandes agglomérations régionales :

» leur capacité de financement et de réalisation des aménagements routiers. Le prolongement
du périmetre de certaines concessions en direction de Paris et I'allongement de leur durée
permettrait de mobiliser plusieurs milliards d’investissement dans des élargissements ou
des aménagements, sans nécessairement modifier les systemes de péage.

* leurs savoir faire en matiére de gestion des voies rapides (entretien, maintien de la
continuité de service, régulation des vitesses, ...).
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