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1 - Objectifs et méthodologie

L'objectif de cette étude est d’estimer le potentiel de report modal de la voiture vers le train a partir
de I'enquéte sur les Grands Mobiles réalisées en Picardie en 2014.

La prestation se déroulera en deux grandes étapes. Dans un premier temps, nous dresserons un
« portrait » des déplacements réalisés en train (tous types de train et tous types de relation
Origine-destination) qui permettra de bien cerner leurs caractéristiques :

- nombre de correspondances réalisées suivant le type de déplacement (déplacement interne a la
Picardie, déplacement d’échange avec I'lle-de-France) ;

- mode d’accés et de diffusion aux gares ;

- durée de marche des usagers en complément du déplacement réalisé en train ;
- distance de rabattement a la gare en voiture ;

- motif de déplacements en train (quels motifs sont sur-représentés ?) ;

- chainage des déplacements réalisés par les usagers du train (domicile-travail-domicile ? ou
autres types de chaines ?).

Ce premier travail permettra ainsi de bien cadrer les déplacements réalisés aujourd’hui en train par
les Grands Mobiles Picards. Ces données permettront ensuite de cibler les déplacements réalisés
aujourd’hui en voiture et qui pourraient étre réalisés en train (sous réserve que l'alternative en train
existe bien).

Dans la plupart des analyses, nous présenterons plusieurs indicateurs statistiques (moyenne, médiane,
quartile et décile) permettant de voir nofamment comment se distribuent les valeurs des différents
parametres analysés. En particulier, nous donnerons la valeur correspondant au 9° décile (D9). L'intérét du
9° décile, pour caractériser les déplacements en train, est de donner une « sorte de valeur extréme »
(valeur « seuil ») au-dela de laquelle 'usage du train devient « compliqué ». Par exemple, pour les usagers
du train qui viennent a pied a la gare, le temps de marche (du 9° décile) est de 20 minutes. Cela signifie
que 90 % des personnes mettent moins de 20 minutes, et a contrario 10 % mettent plus de 20 minutes. On
considérera que ces 10 % de personnes sont plutét « atypiques » et refletent des situations sortant de
« l'ordinaire ».

a Distribution des temps de marche I Lecture des « boites 4 moustache »
d'accés a la gare Exemple ci-contre : Distribution des temps de
marche pour rejoindre la premiére gare de montée
2 D1 (1°" décile) = 3 min : 10 % des usagers mettent
2 20 moins de 3 min.
- Q1 (1°" quartile) = 5 min. : 25 % des usagers
E & Q1 (ler quartile) mettent moins de 5 min.
£ " —D1 (ter décile) Médiane = 9 min. : 50 % des usagers mettent
€ 10 — D9 (%e décile) moins de 9 min. (et donc 50 % mettent plus de 9
] =9 e Q3 (3e quartile) min_)
£ .
- = Med Q3 (3° quartile) = 14 min. : 75 % des usagers
1 ° mettent moins de 14 min.
0 3 D9 (9° décile) = 20 min. : 90 % des usagers
K Grands mobiles usagers du train / mettent moins de 20 min.
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La deuxiéme étape consistera a calculer pour chaque OD réalisées en voiture son alternative en
train. Pour cela, on utilisera le logiciel Musliw qui permet, a partir du maillage du réseau de voirie et
des grilles horaires SNCF, de déterminer la meilleure offre train (en temps généralisé€) pour chaque
OD en fonction de plusieurs parameétres : heure d’arrivée souhaitée, temps de marche ou voiture
pour accéder a la gare, temps de trajet en train, temps d’attente en cas de correspondance, temps
de marche éventuelle entre correspondance et temps de marche a l'arrivée. L'offre train prise en
compte dans Musliw est I'offre SNCF 2013-2014. Elle comprend tous les trains circulant en France
(TER, intercités, TGV, transiliens, RER,...).

Quelques définitions préalables

Un déplacement correspond au mouvement d’une personne utilisant un ou plusieurs moyens
de transport (marche incluse) pour se rendre d’un point de départ a un point d’arrivée avec pour
objectif la réalisation d’'une activité (un motif) : se rendre a son domicile, se rendre a son travail,
accompagner quelqu’un, aller faire des achats, etc. Tout changement de motif entraine un
nouveau déplacement.

Un trajet correspond a l'utilisation d’'un mode de transport mécanisé (voiture, transport collectif
urbain, autocar, train, vélo...) au cours d’un déplacement. Par exemple, un individu faisant un
déplacement entre son domicile et son lieu de travail en utilisant tout d’abord sa voiture jusqu’a la
gare puis le train puis enfin le bus aura fait 3 trajets pour ce déplacement.

Un déplacement intermodal est un déplacement avec au moins deux trajets (mécanisés).

Dans le cas des déplacements intermodaux, un mode de transport principal est affecté au
déplacement. Par convention, le mode principal est le moyen de transport utilisé sur la plus longue
distance. Par exemple, si une personne utilise la voiture sur 3km pour aller a la gare puis le train
sur 25km pour se rendre au travail, alors le mode principal pour ce déplacement sera le train.

Une boucle de déplacements est un enchainement de déplacements successifs depuis son
domicile, au cours d’une journée, pour aller réaliser des activités (motifs de déplacement) et qui se
termine par un retour au domicile. Par exemple, un individu part le matin de son domicile pour aller
travailler. Le midi, il sort déjeuner en ville puis retourne travailler. Le soir, apres son travail, il rentre
chez lui. Cet individu a réaliser une boucle du type : Domicile>>Travail>>Restauration hors du
domicile>>Travail>>Domicile.

Cet enchainement d’activités peut étre appréhendé aussi par les modes de transport (mode
principal) utilisés au cours de la journée. Dans I'exemple ci-dessus, l'individu est parti de son
domicile le matin en train pour rejoindre son lieu de travail. Le midi il sort déjeuner a pied. Le soir, il
rentre chez lui en train. La boucle « modale » est la suivante : Train>>Marche>>Marche>>Train.

0.,
0 @]ﬁﬁ@
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2 - « Portrait » des déplacements réalisés en
train ?

2.1 - Des déplacements réalisés en train d’au moins 10km

Un déplacement en train peut étre la combinaison de plusieurs trajets faits avec différents modes de
fransports mécanisés (ex : voiture+train+RER). L’analyse des distances « train » porte sur l'intégralité du
déplacement (y compris les distances de rabattement et de diffusion).

En moyenne, les déplacements réalisés en train par les Grands Mobiles Picards font 82km
(médiane a 82km également).

K Distribution des déplacements réalisés en train selon leur longueur \
80%
72.8%
70%
60%
50%
40%
30%
19.7%
20%
10% 719
0.4%
0% T T T
K moins de 10km entre 10 et 20km entre 20 et 50km plus de 50km j

On peut préciser également que moins de 1 % des
déplacements en train font moins de 10km et 7,1 % f Distribution des Distances des \
font entre 10 et 20km. A contrario, 90 % des déplacements effectués en train
déplacements en train font au moins 22km (cf. 160
tableau ci-dessous). 138
140
Longueur (km) 120
D1 (1er déCI'G) 22 £ 100 102 © Q1 (1er quartile)
< 82 —D1 (1er décile)
Q1 (premier quartile) 45 g 8 " —D9 (9e décile)
médiane 82 Z 60 * Q3 (3e quartile)
40 45 u Méd
Q3 (troisieme quartile) 102
20 —
D9 (9° décile) 138 . 2
moyenne 82 K Grands mobiles usagers du train /

Ces faibles pourcentages pour les distances « courtes » auraient pu s’expliquer en partie par la
méthodologie d’enquéte qui ne ciblait que les personnes s’étant déplacées a plus de 10km de leur
domicile. Toutefois, d’autres données permettent de dire que le domaine de pertinence du train se
situe trés probablement au-dela des 10km (voir tableau ci-dessous).
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D9 (9e décile)
90 % des déplacements en train font plus de ...

EDGT Amiens 2009’ 11km
ENTD 20082 15km
ER NPDC 2010° 20km
SNCF Picardie 2008* 18km

Un dernier élément permet de confirmer que peu de déplacements en train sont manquants dans
la base d’enquéte régionale sur les Grands Mobiles Picards (GMP). L'inter-distance moyenne
entre deux gares successives en Picardie est de 4,9km (médiane a 4,1km). Cela signifie qu’un
déplacement en train, s'il n’est réalisé qu’entre deux gares successives (cas sans doute trés rare),
fera au minimum (en moyenne) 4,9km (sans compter les distances de rabattement a la gare de
montée ni de diffusion a la gare de destination). Ce nombre est doublé lorsque le déplacement en
train concerne 3 gares successives, soit presque 10km !

Finalement, on peut dire, sans trop se tromper, que I'enquéte sur les GMP permet d’avoir la quasi-
exhaustivité des déplacements réalisés en train sur la Picardie.

2.2 - Des flux OD surtout orientés vers I'lle-de-France mais pas que...

Une trés grande maijorité des déplacements en train sont des déplacements d’échange (67 100
déplacements) entre la Picardie et une autre région (71%) et en particulier I'lle-de-France. Les flux
internes représentent 27 300 déplacements quotidiens.

Les flux d’échanges (67 100) concernent en trés grande majorité I'lle-de-France. En effet, presque
97 % des flux d’échange se font avec cette région. Les autres régions limitrophes sont donc des
destinations peu fréquentées en train (2 200 déplacements). C’est surtout avec le département de
I'Oise que les échanges avec I'lle-de-France se font le plus (50 200 déplacements soit 75 % de
'ensemble des échanges en train). Les échanges Aisne-lle de France représentent quant a eux 10
500 déplacements et ceux entre la Somme et lle-de-France 6 200. En lle-de-France c’est surtout
Paris qui est concernée (41 500 déplacements — 62 % de l'ensemble des flux d’échange).
Viennent ensuite les départements des Hauts-de-Seine (8 800), de Seine-Saint-Denis (8 000).

Les déplacements en train internes a la Picardie (27 300 déplacements environ) sont aussi
essentiellement intra-départementaux (84%) et donc trés peu inter-départementaux (16%). En
particulier, ces déplacements restent internes a I'Oise pour 36% ou internes a la Somme pour
32%. Le seul flux inter-départemental important est le flux Oise-Somme (8%). Les principaux Pays
générateurs de déplacements internes a la Picardie réalisés en train sont : le Grand Amiénois (10
500 déplacements émis et/ou attirés), le Grand Creillois (5 000), le Sud de I'Oise (4 200). Une
grande part des flux internes reste également internes aux Pays (9 600 déplacements — 35 % de
'ensemble des flux internes), en particulier : internes au Grands Amiénois (3 800), au Clermontois
(900), au Soissonnais (800) et au Grand Beauvaisis (800). Les principaux flux entre Pays sont :
Grand Creillois — Sud de I'Oise (2 000 déplacements), Grand Amiénois — Trait Vert (1 800) et
Grand Amiénois — Trois Vallées (1 700).

1 Enquéte Déplacements Grand Terrtoire : périmetre Pays du Grand Amienois. La distance de 11km correspond uniquement aux
déplacements internes du Pays du Grand Amienois faits par les résidents (exclusion des déplacements en train d’échange et des
déplacements faits par les non-résidents). Il y a sans doute une sous-estimation des distances de I'ensemble des déplacements
train.

2 Enquéte Nationale Transports Déplacements. Le calcul de la distance a été réalisé sur toutes les régions frangaises, hors IDF,
Rhoéne-Alpes, Paca et Nord PDC.

3 Enquéte Régionale Nord Pas-de-Calais : estimation des distances train a partir des durées déclarées par les personnes enquétées
et a partir d’'une vitesse moyenne des déplacements en train estimée a 30km/h (intégrant temps d'arrét).

4 Source : données de vente SNCF-Aristote (y compris TGV)
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Flux internes 02-AISNE 60-OISE 76-SEINE 80-SOMME Ensemble
MARITIME

02-AISNE 3990 620 0 530 5150

60-OISE 580 9830 0 990 11 400

76-SEINE MARITIME 0 0 310 60 370

80-SOMME 530 1040 60 8 750 10 370

Ensemble 5100 11 490 370 10 330 27 280

Données non significatives
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Principaux flux internes

Déplacements en train

Légende

/ Déplacements entre zones
(deux sens confondus)

Seuls les flux supérieurs a 200 sont
représentés.

/ lls représentent 92% des flux internes
7 en train.

Nombre de déplacements par jour
(deux sens confondus)

de 200 & 500

. plus de de 3 000

20 km

| | Source : Enquéte sur la mobilité des Picards 2014

Reéalisation : Céréma - DTer NP - avril 2015
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Principaux flux d’échanges

Déplacements en train

Légende

Q). Déplacements entre zones
'\ (deux sens confondus)

Seuls les flux supérieurs a 1 000 sont
représentés.

lls représentent 72% des flux d'échanges
en train.

Nombre de déplacements par jour
(deux sens confondus)

de 1000 & 2 500
. de 2500 & 5 000

. de 5000 & 10 000

. plus de 10 000

Source : Enquéte sur la mobilité des Picards 2014
Reéalisation : Céréma - DTer NP - avril 2015
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2.3 - Mode de rabattement vers les gares et mode de diffusion

Définition : Le trajet de « rabattement » a la gare correspond au(x) premier(s) mode(s) de déplacement
utilisé(s) pour s’y rendre : il est réalisé entre le lieu d’origine du déplacement (le domicile le plus souvent) et
la premiere gare de montée. Le trajet de diffusion correspond au(x) mode(s) de déplacement utilisé(s)
apres le trajet en train : il est réalisé entre la gare de descente et le lieu de destination finale. Les chiffres
présentés ci-apres sont issus d’une exploitation des déplacements réalisés depuis le domicile.

2.3.1 - Voiture et marche, principaux modes en rabattement vers les gares

Le rabattement vers les gares de montée depuis le domicile se fait essentiellement avec la voiture
(49.8 %), et surtout en voiture en tant que conducteur (35.4%).

La marche vient en seconde position avec 37 % de part modale. Les transports collectifs (TCU et
Car départementaux) représentent quant a eux 10 % (respectivement 7.6 % et 2.4%). L'utilisation
du vélo est plus « anecdotique » : 2.4 %.

Mode de rabattement a la gare de montée

autres modeas _

0.9%
Vioiture
_ conducteur
Marche _ 35.4%
37.0%

Vel / __ Waoiture passager
2.4% 14 4%

Car Picardie | TC Urbain
2488 Picardie
7.6%  deéplocements en train depuis le domicile

Cette répartition des modes de rabattement est toutefois différente suivant le tissu ou est située la
gare de montée®. Ainsi dans les quartiers de gare « intégrés », la marche est le mode privilégié
(38%) suivi de la voiture-conducteur (35%). L'accés en transports collectifs n’est pas négligeable
avec 13 % pour les TC urbain.

Au contraire, dans les quartiers de gare « lieux-dits » la marche ne représente que 11 % et la
voiture (conducteur + passager) atteint 73 %.

5 voir la typologie des quartiers de gare définie par Van Der Poorten Sophie [Van Der Poorten 2010] en région Nord Pas-de-Calais et
appliquée aux gares Picardes (annexe 4.2)
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Mode de Quartier de gare| « bicéphale » « morcelé » « village » « lieu-dit »
rabattement « intégré »
\Voiture conducteur 35% 44% 30% 22% 48%
\Voiture passager 9% 17% 23% 29% 25%
ITC Urbain Picardie 13% 1% 2% 0% 0%
Car Picardie 2% 1% 1% 0% 14%
Vélo 4% 2% 0% 0% 0%
Marche 38% 35% 41% 46% 11%
autres modes 1% 0% 2% 3% 2%
Ensemble 100% 100% 100% 100% 100%

Répartition des | Quartier de gare | « bicéphale » « morcelé » « village » « lieu-dit »

déplacements « intégré »

en train suivant

la gare de

rabattement®

100 % 56 % 15 % 21% 3% 5%

2.3.2 - Marche et métro-RER Francilien, principaux modes utilisés en diffusion
depuis les gares de descente

La diffusion depuis les gares de descente (depuis le domicile) se fait essentiellement en transports
collectifs franciliens (57 %), métro et RER. La marche vient en seconde position avec 31 % de part
modale. Les autres modes sont plus anecdotiques : 8 % pour les transports collectifs urbains
picards, 1.5 % pour le vélo, 1 % pour les cars départementaux et 1.6 % pour la voiture (passager).

Mode de diffusion depuis la gare de descente

”""t“r: EP::EE'EEF TC Urbain Picardie
i 7.7% Car Picardie

1.0%

Wélo
15%

Marche

Autres TC [hors 30.65%

Picardia): réseau
IdF
ezsentiellement

56.9% \

autres modes
dépilacements en train depuis le domicile 0.7%

On observe toutefois des disparités suivant les types de quartier de gare. Si la marche est le
premier mode en diffusion lorsque la gare de descente est en Picardie, sa part modale est assez

6  Gare de rabattement pour les déplacements en train dont le point de départ est le domicile
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variable suivant le type de quartier de gare (64 % dans les quartiers de gare « intégrés », 47.5 %
dans les quartiers « bicéphales », 76.4 % dans les quartiers « morcelés » et 100 % dans les
« villages »). Lorsque la gare de descente est située en lle-de-France, dans plus de 82 % des cas,
'usager reprend un autre mode mécanisé (métro ou RER pour 'essentiel) aprés étre descendu du
train, la marche ne représentant que 15.5 %.

Mode diffusion Quartier de gare| « bicéphale » « morcelé » « village » Gare en IdF
« intégré »

\Voiture (passager) 3.4% 71% 4.5% 0.0% 0.6%

ITC Urbain Picardie 28.3% 39.4% 0.0% 0.0% 0.0%

Car Picardie 1.7% 0.9% 14.7% 0.0% 0.0%

Vélo 1.3% 3.8% 3.6% 0.0% 1.4%

Marche 63.7% 47.5% 76.4% 100.0% 15.5%

autres modes 1.1% 1.3% 0.7% 0.0% 0.5%

Autres TC (hors 0.4% 0.0% 0.0% 0.0% 82.0%

Picardie): réseau IdF

essentiellement

Ensemble 100.0% 100.0% 99.9% 100.0% 100.0%

Répartition des | Quartier de gare | « bicéphale » « morcelé » « village » Gare en IdF

déplacements « intégré »

en train suivant

la gare de

diffusion

100 % 24 % 3% 4 % 1% 69 %

2.4 - Jusqu’a 15km, la distance parcourue pour rejoindre une gare
depuis son domicile

La distance parcourue pour rejoindre une gare depuis son domicile est fortement dépendante du
mode de rabattement utilisé. La voiture, en tant que conducteur, est assez logiquement le mode
avec lequel on parcourt le plus de distance (D9=15.6km), vient ensuite la voiture-passager

(9,7km), les transports collectifs (4,6km), le vélo (2,9km) puis la marche (1,3km).

Distance pour rejoindre la Voiture Voiture TCU Vélo Marche
gare (km) conducteur passager

D1 (1°" décile) 1,5 1,2 0,7 0,6 0,3

Q1 (premier quartile) 2,4 1,9 1,4 1 0,3
médiane 4,9 3 2,1 1,9 0,6

Q3 (troisieme quartile) 9,9 6 2,8 24 0,9-1

D9 (9e décile) 15,6 9,7 4,6 2,9 1,3
moyenne 3,7 2,3 2,4 1 0,7
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Si la distance parcourue pour rejoindre une gare depuis son domicile est fortement dépendante du
mode de rabattement, elle est aussi dépendante (en particulier pour le rabattement en voiture) du

type de quartier de gare.

Distance de Distance de Distance de Distance de
rabattement en rabattement en rabattement en rabattement en
voiture TCU vélo marche

D9 (9° décile) D9 (9° décile) D9 (9° décile) D9 (9° décile)
Quartier de gare « intégré » 15km 4,7km 3km 1,3km
« bicéphale » 19km Non Significatif NS 1,3km
« morcelé » 11km NS NS 1,3km
« village » 6km Non Concerné NS NS
« lieu-dit » 8km NC NS NS
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2.5 - Des trajets depuis la gare de descente variables suivant la
destination et suivant le mode de diffusion

La distance parcourue finale aprés étre descendu du train pour rejoindre sa destination est elle
aussi fortement dépendante du mode de diffusion utilisé. Les transports collectifs Franciliens est le
mode avec lequel on parcourt le plus de distance (D9=12,8km), vient ensuite le vélo (6,6km), les
transports collectifs urbains picards (5,5km) puis la marche (1,3km).

Distance du trajet depuis la| TCU (Picardie) TC IdF (RER, Vélo Marche
gare de descente (km) métro)

D1 (1°" décile) 1,3 1,7 2,0 0,2
Q1 (premier quartile) 2.1 2,4 2,1 0,3
médiane 2,7 4,4 2,8 0,6
Q3 (troisieme quartile) 3,9 7,3 50 1
D9 (9e décile) 55 12,8 6,6 1,3
moyenne 3,2 6,7 3,8 0,8

Si la distance parcourue depuis la gare de descente est fortement dépendante du mode de
diffusion, elle est aussi dépendante, mais dans une moindre mesure, du type de quartier de gare.

Distance du trajet depuis la | Distance de diffusion en | Distance de diffusion en | Distance de diffusion en
gare de descente (km) TC vélo marche
D9 (9° décile) D9 (9° décile) D9 (9° décile)

Quartier de gare « intégré » 5,5 NS 1,6

« bicéphale » 2,5 NS 1,3

« morcelé » Non Concerné NS 1,3

« village » Non Significatif NS NS

Gare en lle-de-France 12,8 6,5 1,3

2.6 - La marche dans les déplacements en train : en moyenne 20
minutes de marche au total

En moyenne, les usagers du train consacrent dans leur déplacement en train 20 minutes de
marche (marche pour accéder a la gare, marche entre deux gares, marche jusqu’a la destination
finale). La valeur médiane est de 17 minutes et 90 % / \
des usagers consacrent au maximum 33 minutes de Distribution des temps de marche dans

marche dans leur déplacement en train. les déplacements en train
K 35 33
Temps de marche (min) —_
0
D1 (1% décile) 6-7 min ’
= 25 25
Q1 (premier quartile) 11 min E Q1 (ler quartile)
220 —D1 (ler décile)
médiane 17 min g 15 =17 —D9 (9 décile)
3 e Q3 (3e quartile)
Q3 (troisiéme quartile) 24-25 min £ 10 j_ 1 = Méd
D9 (9° décile) 33 min 5 7
moyenne 20 min 0

k Grands mobiles usagers du train /

Enquétes sur les Grands Mobiles Picards : Estimation du report modal de la voiture vers le train 19/61



On peut remarquer que ce temps de marche (inclus dans le déplacement en train) n'est pas
dépendant du type de relation OD, puisque la courbe de distribution des temps marche pour les
déplacements internes a la Picardie suit rigoureusement celle des déplacements d’échange.

/ Temps de marche (min) total inclus dans les déplacements en train \
110%
100% L. L LA e e o
90% ‘“‘ug"“’
< 80% ot
g 70% "
=] " F.
'Z 60% - « intra-picardie
% 50% # = échange picardie
S 40% o
B3 o
30% H
o
20%
’ ot
10% o
0%
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
K temps (min) marche total j

Enfin, le temps de marche total est indépendant de la longueur du déplacement réalisé en train.
Quel que soit la distance, en moyenne, le temps de marche total consacré par les usagers du train
est autour des 20 minutes.

Distance du temps marche D9 (9° décile)
déplacement en train moyen (min)

01-0 a 10km 20 29-30
02-10 a 25km 21 39
03-25 a 50km 20 34-35
04-50 a 75km 17 29-30
05-75 a 100km 19 31
06-100 a 125km 20 34-35
07-125 a 150km 21 36
08-150 a 175km 19 29-30
09-175 a 200km 21 32-33
10-plus de 200km 24 40
Ensemble 20 33
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2.6.1 - Au plus 20 minutes de marche pour aller jusqu’a la gare...

En moyenne, les usagers du train qui viennent a pied consacrent 11 minutes de marche pour
accéder a leur premiére gare de montée. La valeur « seuil » se situe autour des 20 minutes,
puisque 90 % des usagers mettent moins de 20 minutes pour aller jusque-la leur gare d’origine a

pied.
Temps de marche
(min)

D1 (1°" décile) 2-3 min

Q1 (premier quartile) 4-5 min
médiane 8-10 min

Q3 (troisieme quartile) 13-15 min

D9 (9e décile) 20 min
moyenne 11 min

K Distribution des temps de marche

d'accés a la gare
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2.6.2 - ... et 15 minutes de marche depuis la gare de descente jusqu’a la destination
finale

En moyenne, les usagers du train consacrent 8-9 minutes de marche pour se rendre a leur
destination finale depuis leur derniére gare de descente’. La valeur « seuil » se situe autour des 15
minutes (90 % des usagers mettent moins d’'un quart d’heure a pied aprés étre descendus du train
pour rejoindre leur lieu de destination).

Temps de / Temps de marche (min) finale depuis la gare de descente jusqu'a la destination \
marche (min)
110%
D1 (1 1 min 100%
décile) 90% T
Q1 (prem|er 4 min o % ann
quartile) g 70% /
=1
médiane 5 min B O
S 50%
©
Q3 (troisiéme| 9-10 min S a0% /
. ES
quartile) 30%
. 20% P
D9 (%e 15 min /
décile) 10% 1#
0%
moyenne 11 min 0 5 10 15 20 25 30 35 40
K temps marche (min) /

Les différences de temps de marche a I'arrivée sont assez sensibles entre déplacements internes
a la Picardie et déplacements d’échange. En effet, on marche un peu plus pour les OD internes
que pour les autres OD. Cela s’explique sans doute par le maillage assez fin du réseau RER-
Métro en lle-de-France qui permet plus facilement de se rapprocher de sa destination finale.

/ Distribution des temps de marche (a I'arrivée) suivant le type d'OD \

(Interne vs Echange)
20 19
18
16
=14 14 © Q1 (1er quartile)
E 12 = D1 (1er décile)
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g 8 u Méd
Eedld
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4
) p— — |
L4 I
0 1
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7 Les gares de descente comprennent également toutes les stations de RER-métro en lle-de-France. C’est la raison pour laquelle,
un certain nombre de déplacements en train ont des temps de marche finaux tres faibles.
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2.7 - Presque 9 déplacements en train sur 10 sont intermodaux

Définition de I’'intermodalité : un déplacement qui utilise successivement plusieurs modes de transports
meécanisés différents est considéré comme intermodal (ex : voiture puis train puis métro)

Seul 14 % des déplacements effectués en train n’utilise qu’'un seul mode (= déplacement direct en
train sans correspondance ni utilisation d’autres modes mécanisés). 86 % des déplacements en
train sont donc intermodaux (80 900) soit avant de prendre le train (mode de rabattement vers les
gares), soit aprés (mode de diffusion depuis les gares)), soit encore avant et aprés.

Le taux d’intermodalité moyen pour les usagers du train (nombre de modes mécanisés utilisés
pour faire un déplacement comprenant au moins le mode train) est alors de 2,53, c’est-a-dire que
pour réaliser un déplacement en train (comme mode principal) 'usager lambda va en plus devoir
utiliser 1.53 autre mode de transport mécanisé pour atteindre la destination souhaitée.

Nombre de modes mécanisés pour les déplacements effectués en train Nb %

1 seul mode = 1 seul trajet en train (combiné uniquement avec la marche) 13 524 14%
2 modes = 1 ftrajet en train + 1 autre trajet mécanisé (1 autre train, ou la 33 202 35%
voiture, ou les TC...)

3 modes = 1 trajet en train + 2 autres trajets mécanisés 34 037 36%
4 modes 11 436 12%
5 modes 2191 2%

Total 94 390 100%

Cette répartition globale est sensiblement différente suivant le type de relation OD (OD interne
Picardie vs OD d’échange avec I'lle-de-France en particulier).

En effet, le taux d’intermodalité train pour les OD internes a la Picardie est de 1,9 alors qu'il atteint
2,8 pour les OD d’échange (soit quasiment 1 mode mécanisé en plus par déplacement). Ce fort
taux d’'intermodalité pour les OD en échange s’explique par les nombreux déplacements vers ['lle-
de-France, ou une fois arrivé a sa gare de destination, 'usager du train picards doit prendre un ou
plusieurs autres transports collectifs (type métro ou RER parisien) pour atteindre sa destination
finale.

Pour les OD internes, un tiers des déplacements en train sont directs (1 seul train utilisé combiné
avec de la marche avant et apres) et a peine 1 % combine 4 modes et plus.

Pour les OD d’échange, seuls 7 % des déplacements sont directs et 20 % combinent au moins 4
modes.

Les principales combinaisons intermodales combinent le train avec le plus souvent la voiture (en
amont) et les TC Francilien (métro-RER) (en aval). 4 chaines intermodales sont particulierement

utilisées par les usagers du train :

Nombre de modes mécanisés pour les OD internes OD échange
déplacements effectués en train

1 seul mode 33% 7%

2 modes 49% 30%

3 modes 18% 44%

4 modes 1% 17%

5 modes 0% 3%
Total 100% 100%

*  (Marche) + Voiture + (Marche) + Train + (Marche)+métro/RER + (Marche) = 19 % + 8 %;
*  (Marche) + VP + (Marche) + Train + (Marche) = 15 %;
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e (Marche) + Train (seul) + (Marche) = 14 % + 1 %;
*  (Marche) + Train + (Marche) + métro/RER + (Marche) = 12 % + 5 %.

Ces 4 combinaisons représentent prés de trois quarts de 'ensemble des combinaisons. Les autres
combinaisons intégrent les TC urbain, le vélo ou d’autres modes (deux roues motorisés, taxi, ...)
ou sont plus « atypiques » (exemple : Voiture (conducteur) + Train + Voiture (passager)).

nb de modes nb de %
mécanisés | déplacements

vp+train+métro/RER 3 17 807 19%
vp-+train 2 13 921 15%
Train seul (1 seul mode) : 1 13 524 14%
marche+train+marche
train+RER/métro 2 11 327 12%
vp+train+métro/RER+métro/RER 4 7521 8%
bus/car (Picardie)+train 2 5423 6%
train+RER/métro+RER/métro 3 4522 5%
bus/car (Picardie)+train+métro/RER 3 3031 3%
voiture+train+bus/car (Picardie) 3 2847 3%
train+train 2 531 1%
autres combinaisons intermodales 2,3,4,5 13 936 15%
Ensemble 94 390 100%

2.8 - Le train est surtout utilisé pour les motifs Travail et Etudes

Les déplacements en train sont pour I'essentiel (89%) liés au domicile (une extrémité du
déplacement est le domicile (au départ ou a destination du déplacement)). Les déplacements dits
secondaires (sans lien avec le domicile) ne représentent que 11 % (10 300 déplacements).

Les motifs principaux sont plutét des motifs dits obligés : domicile-travail (56%) et domicile-études
(19%). Ces deux type de motifs représentent a eux seuls les trois quarts des déplacements.

/ Répartition des motifs de déplacements \
effectués en train

Secondaires
10.9%

Dom-Autres
8.2%
Dom-
Accompagnement
0.5%
Domt-Loisirs
1.2%

Domicile-Travail
50.4%

Dom-Achats
3.5%

Dom-Etudes
19.4%

Dom-Travail (non
habituel)

K 6.0% /

Les déplacements secondaires réalisés en train concernent trés souvent le travail (en origine ou
en destination). Parmi les relations les plus significatives on trouve :

* Accompagnement — Travail (36 % des déplacements secondaires soit 3676
déplacements) . Ce type de déplacement s’insére dans une chaine de type : domicile-
accompagnement (enfant a I'école) — ftravail... (dépose d’enfant a I'école avant d’aller
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prendre le train pour aller au travail);

+ Travail — Achats (22% soit 2216 déplacements). Ce type de déplacement s’insére dans une
chaine de type : ... travail-achats-domicile (le soir en rentrant de son travail, la personne
fait un achat avant de rentrer chez lui).

Motif origine du Motif Destination nb déplacements % Valeur brute
déplacement secondaires

(valeur redressée)
ACCOMPAGNEMENT TRAVAIL 1949 19% 53
TRAVAIL ACHATS 1729 17% 45
TRAVAIL ACCOMPAGNEMENT 1727 17% 41
TRAVAIL LOISIRS 548 5% 17
ACHATS TRAVAIL 487 5% 16
ETUDES LOISIRS 378 4% 11
Total 10 284 100 % 286

La comparaison des motifs de déplacement faits en train avec ceux faits en voiture (conducteur)
montre clairement que le train est « adapté » a certain type de motif et « inadapté » pour d’autres.
On peut, en effet, constater que les motifs domicile-travail ou études sont sur-représentés pour les
déplacements en train (presque 3 fois plus nombreux en proportion) et inversement, les motifs
domicile-accompagnement et domicile-achats sont sous-représentés voire quasi-nuls. De méme,
les déplacements secondaires en train (a peine 11%) sont presque 3 fois moins nombreux que les
déplacements secondaires en voiture, preuve en est que le train est bien moins « flexible » que la
voiture.

Comparaison de la répartition des motifs de déplacements
suivant le mode utilisé (Voiture vs Train)
60%
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40%
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2.9 - Des boucles de déplacements en train plutot « simples »

Définition d’'une boucle de déplacements : Une
boucle de déplacements est un enchainement de
déplacements successifs effectuée par un individu entre
son domicile comme lieu de départ et son domicile
comme lieu d’arrivée (a condition que le retour soit
effectué le méme jour), pour aller réaliser des activités
(motifs de déplacement). Par exemple, un individu part
le matin de son domicile pour aller travailler. Le midi, il

sort déjeuner en ville puis retourne travailler. Le soir,

apres son travail, il rentre chez lui. Cet individu a

réaliser une boucle du type :

Domicile>>Travail>>Restauration hors du I =] o ‘j

domicile>>Travail>>Domicile.

Cet enchainement d’activités peut étre appréhendé
aussi par les modes de transport (mode principal) utilisés au cours de la journée. Dans I'exemple ci-
dessus, l'individu est parti de son domicile le matin en train pour rejoindre son lieu de travail. Le midi il sort
déjeuner a pied. Le soir, il rentre chez lui en train. La boucle « modale » est la suivante :
Train>>Marche>>Marche>>Train.

Une boucle « train » est une boucle contenant au moins un déplacement réalisé en train.

2.9.1 - Quel chainage des modes ?

Les boucles de déplacements contenant au moins un déplacement en train sont au nombre de
46 900. Ces boucles « train » représentent 6,1 % de I'ensemble des boucles réalisées par les
Grands Mobiles Picards (avec ou sans ftrain). Ces boucles « train » comptabilisent 150 900
déplacements, ce qui fait en moyenne 3,2 déplacements par boucle (soit la réalisation de deux
activités en moyenne en dehors du domicile).

En moyenne, le nombre de déplacements réalisés en train dans ces boucles est de 1,93, donc
quasiment 1 aller et un retour. Ce nombre est légérement en dessous de 2 car, pour certaines
boucles (quelques cas rares), le déplacement aller (ou retour) fait en train est associé avec un
déplacement retour (ou aller) avec un autre mode que le train (par exemple, retour en voiture
passager (covoiturage)).

/ Répatrtition des boucles "train" suivant le nombre de déplacements \
50% 47%
45%
40%
35%
30%
25% 24%
20% 179
10%
5%
0% T
Boucles avec 2 3 déplacements 4 déplacements 5 déplacements et plus
déplacements
une boucle "train" contient au moins un déplacement en train

K (mais pas nécessairement tous)/

Le type de boucle « train » le plus rencontré est la boucle « train-train » (je pars de mon domicile
en train pour aller faire une activité, et je rentre en train (2 déplacements et 1 seule activité)). Cette
boucle représente 44 % de I'ensemble des boucles mettant en jeu le mode train. La deuxiéme
boucle « train » combine train et marche avec 4 déplacements au total et la réalisation de 3
activités en dehors du domicile. Cette boucle « train-marche-marche-train » représente 16 % de
'ensemble des boucles. Les autres boucles, trés diverses (185 boucles différentes), sont
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beaucoup moins nombreuses (3 % pour la plus importante jusqu'a 0,01 % pour la moins
importante).

Le tableau ci-dessous liste les 10 premiéres boucles les plus souvent rencontrées.

Description des boucles « train » Nombre de boucles %
Train-Train 20 842 44%
Train-Map-Map-Train 7359 16%
Train-Map-Map-Map-Train 1483 3%
Train-Map-Train 1299 3%
Train-Train-Map 756 2%
Train-Train-Vpc 705 2%
Train-TcuX-Train 666 1%
Train-Map-Map-Train-Vpc 595 1%
Vpc-Train-Train-Vpc 578 1%
Train-Vpp 552 1%
Ensemble 46876 100 %

2.9.2 - Quel chainage des motifs ?

L'analyse des boucles « train » suivant les motifs de déplacements met aussi en évidence une sur-
représentation de certaines boucles par rapport aux boucles « sans train ». Ainsi les boucles
« train » du type « domicile-travail-domicile » (27,9%) sont presque deux fois plus nombreuses que
dans les boucles « sans train ». Parmi les autres boucles « train » sur-représentées on trouve
aussi les boucles qui lient le domicile aux études (6,6%) et aux lieux de travail non habituels
(8,9%). Viennent s’ajouter également des boucles un peu plus « complexes » qui ajoutent une
activité supplémentaire, du type achats ou loisirs, au motif travail. Ces activités supplémentaires
sont le plus souvent réalisées a pied durant la pause méridienne.

Boucles "train" sur-représentées % boucles "train" Part des boucles "sans-train"
Dom-Travail Habituel-Dom 27.9% 15.1%
Dom-Travail lieu non Habituel-Dom 8.9% 3.5%
Dom-Etudes-Dom 6.6% 2.7%
Dom-Travail Hab-Loisirs-Travail Hab-Dom 8.4% 1.4%
Dom-Travail Hab-Achats-Travail Hab-Dom 2.5% 0.7%
Dom-Travail lieu non Habituel-Loisirs-Travail 3.3% 0.5%

lieu non Habituel-Dom

A l'opposé, certaines boucles semblent difficilement compatibles avec le train. Il s’agit des boucles
qui relient le domicile aux activités de loisirs, d’achats, d’accompagnement ou de démarches. A
peine 3,5 % de ces boucles sont réalisées en train alors que ces types de boucles représentent
presque 37 % des boucles « sans train ».

Boucles "train" sous-représentées % boucles "train" Part des boucles "sans-train"
Dom-Loisirs-Dom 1.4% 14.5%
Dom-Achats-Dom 0.4% 9.6%
Dom-Accompagnement-Dom 0.0% 9.3%
Dom-Démarches-Dom 1.7% 3.5%

Enfin, on peut noter que la diversité des boucles « train » (suivant le chainage des motifs) est
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moindre par rapport a celle des boucles « sans train » (236 type de boucles différentes contre
1576 soit 6 fois moins) ce qui montre que l'usage du train dans le chainage des déplacements
réduit considérablement le champ des possibles dans I'enchainement des activités.

Type de boucles % boucles "train" Part des boucles "sans-train"
Boucles "train" sur-représentées (6 types de 57.6 % 23.9 %
boucles)
Boucles "train" sous-représentées (4 types de 3.5% 36.9%
boucles)
Boucle « stable » : Dom-Travail Hab-Achats- 2.7% 2.2%
Dom
Autres boucles diverses (entre 0.001 % et 1 % 36.1% (225 types de boucles 37% (1565 boucles
maximum pour les boucles « train» et 2% différentes) différentes)
maximum pour les boucles « sans train »)
Ensemble 100% 100%
236 types de boucles 1576 types de boucles
différentes différentes
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2.10 - Des déplacements en train (beaucoup) plus longs qu’en voiture

Méthodologie : La comparaison des temps de déplacement en train par rapport aux temps voiture se fait
sur les seuls déplacements réalisés en train par les Grands Mobiles. Aprés avoir extrait ces déplacements,
nous calculons pour chacune des OD le temps en train et le temps en voiture a l'aide du logiciel Musliw
(chapitre 3.1.1). Le rapport des deux temps [train / voiture] peut ensuite étre analysé par rapport a
I'ensemble des variables décrivant les déplacements (motifs de déplacement, longueur...).

Globalement, pour les mémes OD, on constate que les temps de déplacement en train sont quasi-
systématiquement supérieurs aux temps voiture. La valeur médiane est de 1,47 (la moitié des
usagers consacre un temps de déplacement en train 1,47 fois plus important qu’en voiture) et la
valeur « extréme » (9° décile) est de 2,14.
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2.10.1 - ... variable suivant le type de relation OD (échange lle-de-France Vs interne)

Toutefois, cette distribution des rapports de temps [Train / Voiture] varie suivant le type de relation
OD (échange lle-de-France vs. Interne Picardie). Ainsi, pour les déplacements internes la valeur
« extréme » atteint 2,7 alors qu’elle n’est « que » de 2 pour les déplacements d’échange avec I'lle-
de-France.
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2.10.2 - ... variable suivant le motif du déplacement

L'analyse par motif de déplacement met également en évidence des différences dans la
distribution des rapports [temps Train / temps Voiture], mais les valeurs extrémes restent assez
équivalentes selon que I'on considére les déplacements d’échange avec I'lle-de-France (autour de
2) ou les déplacements internes (entre 2,5 et 2,8).
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2.10.3 - ... variable suivant les distances de déplacement

L'analyse suivant les distances des déplacements montre aussi des différences dans la distribution
des rapports de temps. On constate notamment que les valeurs extrémes diminuent avec les
distances de déplacement. Pour les OD internes, les valeurs extrémes passent de 2,7 pour les
distances « courtes » a 2,2 pour les distances plus longues. Pour les flux d’échange avec I'lle-de-
France, les valeurs extrémes passent de 2,1 pour les OD courtes (jusque 75km) a 1,7-1,8 pour les
OD de plus de 100km.

/ Distribution des rapports [temps Train / temps Voiture] en fonction des distances de \
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2.11 - Une image du train plutét positive

Les usagers du train ont une image plutét positive du train (57%) a I'inverse des non usagers pour
lesquels I'image est assez mitigée.

/ Image du Train par les usagers et non usagers du train \

70%

60%

50%

40% - @ Image plutét positive
B Image plutét négative

30% - 9 9

20% 4

10%

0% +
\ Usagers du Train Non Usagers du Train /

Si usagers et non-usagers s’accordent pour dire que le train a un cbté pratique (17 % pour les
usagers du train et 15 % pour les non usagers), leur image différe sur d’autres points.

Pour les usagers du train, ce dernier est vu comme un mode plutbt :

» pratique (17%), rapide (12%), confortable (6%), pas cher (4%), utile (3%), reposant (3%),
indispensable (3%) et agréable (3%)

* mais aussi: pas fiable (13%), contraignant (6%), lent (4%), cher (3%), insuffisant (3%),
bondé (3%), et inadapté (3%)

P R AT I QU ENSUFE%:JTFORTABLE

= LENT
INDISPENSABLE - uBONDE

POSANT
=UTIE -PASCHER MCONTRAIGNANT

““PASFIABLE

image du train par les usagers

Pour les non usagers, le train est vu comme un mode :
» pratique (15%), rapide (9%), utile (4%), par cher (4%), confortable (3%) et reposant (3%)

+ et: inadapté (8%), pas fiable (7%), contraignant (7%), pas pratique (6%), cher (5%),
insuffisant (4%) et lent (4%)

RAPIDE " Gier

PRAT'QU EriseraTique

«-INADAPTEPASFIABLE
wascieRCONTRAIGNANT

CONFORTABLE REPOSANT INSUFFISANT

image du train par les NON usagers
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2.12 - En résumé

Le tableau ci-dessous synthétise 'ensemble des caractéristiques des déplacements réalisés en

train.

Domaine de pertinence

commentaires

Distance des déplacements
réalisés en train

Au moins 10km
Pas de distance maxi

Mode de rabattement vers la
1ére gare de montée

Voiture et marche en majorité
(88%)

mais aussi les TCU (jusqu’a 13%)
lorsque la gare est située dans un
PTU

Distance de rabattement vers la
gare de montée

jusqu’a 15,6km pour la voiture
(conducteur)

9,7 pour la voiture en tant que
passager

4,6 pourles TCU
2,9 pour le vélo
1,3 pour la marche

La distance de rabattement en
voiture varie en fonction du type
de quartier ou est située la gare :

quartier « intégré » : 15km
« bicéphale »:19km
« morcelé »:11km

« village » et « lieu-dit » : entre 6
et 8km

Temps de marche initiale pour
accéder a la gare (si accés en
marche uniquement)

Maxi 20 minutes

Indépendant du type de gare

Mode de diffusion depuis la
derniére gare de descente

Surtout marche seule et réseau
Francilien [lié aux nombreuses
relations OD vers I'lle-de-France]

mais aussi les TCU lorsque la gare
de destination est située dans un
PTU (28 % a 39 % de part
modale)

Distance de diffusion depuis la
gare de descente

jusqu’a 12,8km pour les TC
Franciliens

6,6km pour le vélo
5,5km pour les TCU en Picardie
1,3km pour la marche

Temps de marche final (depuis la
gare de descente ou depuis le
dernier mode mécanisé utilisé
dans le déplacement en train)

Maxi 15 minutes

Variable suivant la gare de
destination :

Gare de Picardie : 19 min
Gare en IdF : 14 min

Temps de marche total (marche
de rabattement + marche entre
deux modes mécanisés + marche
finale)

Maxi 33 minutes

Indépendant de la distance du
déplacement en train et du type
d’oD

Intermodalité : nombre de modes
mécanisés (voiture, TC, train,
vélo...) dans un déplacement
réalisé en train

Maxi 3 modes pour les
déplacements internes a la
Picardie et 5 modes pour les
déplacements d’échange (avec
IdF)

Motifs de déplacements

Surtout des déplacements reliés
directement au Domicile

et en particulier des déplacements
du type dom-travail ou dom-études
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Domaine de pertinence

commentaires

Boucles modales « train » :
chainage des modes de
déplacement utilisés pour aller sur
les différents lieux d’activités au
cours d’'une journée (départ
domicile et retour domicile)

Surtout des boucles uniquement
faites en utilisant le train* ou en
combinant train et marche.

*train en tant que mode principal
dans les déplacements (un
déplacement en train peut étre
composé de plusieurs trajets
mécanisés : voiture+traintRER
par exemple) voir définition plus
précise en chapitre 1 page 8

Exemple :

domicile (train) travail (marche)
achats (marche) travail (train)
domicile

Boucles « motifs train »

Surtout des boucles simples de
type domicile-travail (ou études)-
domicile

mais aussi des boucles qui vont
intercaler avec le travail un achat
(ou des loisirs) souvent entre les
midis (activité le plus souvent
atteinte a pied)

Exemple :

domicile (train) travail (marche)
achats (marche) travail (train)
domicile

Durée des déplacements en train

Les durées de déplacement en
train sont plus longues que celles
en voiture (rapport de 1 a 2,1 voire
plus en fonction des types d’OD).

Pour les OD internes (Picardie),
les temps « train » acceptés (ou
supportés) peuvent étre jusqu’a
2,7 fois plus importants que les
temps voiture (ex pour les OD de
moins de 25km)

Pour les OD d’échange avec I'lle-
de-France, les temps de
déplacement en train sont 1,7 a
2,1 plus importants que les temps
voiture.

Image du train

Une image du train plutét positive
pour les usagers du train (57 %
des usagers ont une image
positive). Limage du train par les
non usagers est plutét mitigé
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3 - Estimation du report modal de la voiture
vers le train

3.1 - Méthodologie et hypothéses

Pour estimer le report modal de la voiture vers le train, a partir de 'enquéte sur les Grands Mobiles
Picards, on procédera en deux grandes étapes. Dans un premier temps, on calculera pour chaque
déplacement de plus de 10km (de I'enquéte) réalisé en voiture son alternative en train, et ce,
quelle que soit la qualité de cette alternative. Pour cela, on utilisera I'outil Musliw® développé par le
Cerema Nord Picardie et qui permet, a partir des grilles horaires réelles des trains circulant
notamment en Picardie et en lle-de-France, de déterminer I'alternative ferrée répondant a un
certain nombre de critéres dont notamment I'’heure d’arrivée souhaitée. A l'issu de cette premiére
étape, chaque déplacement voiture se verra affecter de la meilleure alternative en train (si elle
existe !) avec tout le détail du déplacement : distance de rabattement a la gare de montée, temps
de marche total, temps de marche final, nombre de correspondances, temps d’attente, durée du
déplacement, gare de montée-descente. L'ensemble de ces données permettront de juger de la
pertinence ou non de lalternative train vis-a-vis du méme déplacement réalisé en voiture. En
particulier, on s’appuiera sur les caractéristiques actuelles des déplacements en train et des
« seuils » fixés dans la partie 2.12 pour mesurer le potentiel de report modal.

3.1.1 - Musliw, logiciel de calcul d'accessibilité multimodale

MUSLIW est un outil qui a été développé par le Cerema Nord Picardie [PALMIER, 2011]. Il permet
notamment de calculer les plus courts chemins entre OD en temps généralisé dans un réseau
multimodal en tenant compte des horaires et du calendrier des services et d'affecter la demande
correspondante en choisissant un jour et une heure soit de départ, soit d'arrivée. MUSLIW permet
également de tenir compte de temps « connexes » au simple temps de transport : temps d’accés
aux nceuds de transports collectifs (ici les gares), temps de diffusion et des temps de
correspondance entre deux trains par exemple. Le temps généralisé va pondérer les différents
éléments constitutifs du temps de parcours global pour tenir compte de leur perception par
l'usager. Le calage de ces pondérations s’appuie sur la littérature existante et sur les
expérimentations déja réalisées par le Cerema notamment. Le tableau ci-dessous détaille les
différentes pondérations appliquées pour le calcul du temps généralisé.

Nature du coefficient Pondération Commentaires

Coefficient de pénibilité du 5 Une trop faible valeur de ce coefficient a tendance a
temps d’accés en voiture au minimiser les itinéraires en train (faible affectation
réseau ferré des OD sur le réseau ferré).

Une trop forte valeur, a 'opposé, conduit a choisir
des itinéraires dont la gare de montée est proche du
point de départ du déplacement méme si I'offre
ferroviaire est plutdét « faible », au détriment des
gares un peu plus éloignées mais mieux desservies.

La pondération a 5 est un bon compromis.

Coefficient de pénibilité du 2 Coefficient couramment utilisé dans les processus
temps d’acceés a pied a la de calcul de choix ditinéraire TC par colt
gare généralisé.

Coefficient de pénibilité du 1 Les trois pondérations sur les temps en fonction des
temps de transport « train » modes ont été ajustés ensemble pour reconstituer

au mieux les déplacements en train effectivement
réalisés par les Grands Mobiles.

8  http://prd59.documentation.developpement-durable.gouv.fr/documents/cete-np/c590uv00124315.pdf
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Nature du coefficient Pondération

Commentaires

Coefficient de pénibilité du 5

temps de correspondance et (et minimum 2

du temps d'attente minutes pour effectuer
une correspondance

entre deux trains soit

une pénalité minimale

Le temps de correspondance entre deux trains est
composé d'un temps de marche entre la gare
d'arrivée et la gare ou [l'usager attend sa
correspondance puis dun temps d’attente qui
dépend de la plus ou moins bonne combinaison des
horaires. Le temps minimal de correspondance en

dessous duquel lintermodalité est impossible est
fixé a 2 minutes. Il est pondéré d'un facteur 5, ce qui
implique que chaque rupture de charge équivaut a
une pénalit¢ d’au moins 10 minutes en temps
généralisé. Ce paramétrage, indispensable pour
éviter que la simulation du choix d’itinéraire privilégie
de maniére  démesurée de nombreuses
correspondances, est cohérent avec les travaux sur
la valeur donnée au temps par les usagers des
transports collectifs ([Bonnafous et al, 2009],
[Masson 2000], [Litam 20008], [Richer et al, 2012],
[Dobruszkes et al, 2011]): une correspondance est
usuellement assimilée a une pénalité de 5 a 15
minutes d’équivalent du temps passé a bord (en sus
du temps objectivement passé a attendre).

de 10 minutes
affectée au
déplacement
nécessitant une
correspondance)

Avec ces parameétres, on arrive a reconstituer avec Musliw plus de 95 % des déplacements en
train. En moyenne, les temps de déplacement (hors pondération) issus de Musliw sont Iégérement
inférieurs aux temps déclarés par les personnes enquétées dans I'enquéte sur les Grands Mobiles
(10 a 15 minutes en moins). Cet écart peut s’expliquer de difféerentes maniéres : les retards de
train ne sont pas modélisés dans Musliw, les points de départ et d’arrivée sous Musliw
correspondent a des centroides de zone (zonage fin de I'enquéte) et non aux adresses réelles des
individus, les personnes enquétées ont tendance a arrondir leur temps de déplacement. Enfin, le
nombre de correspondances moyen modélisé est Iégérement plus important sous Musliw par
rapport a la description des trajets par les enquétés (3.2 contre 2.6). Cet écart peut s’expliquer par
la « complexité » de 'enquéte et par une sous-déclaration des correspondances par les enquétés
(plutét que de décrire finement les déplacements en train avec toutes leurs correspondances,
certaines personnes ont trés probablement déclarées uniquement la premiére gare de montée et
la derniére gare de descente).
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3.1.2 - Reconstitution de la situation actuelle

Grace au logiciel Musliw et aux données de I'enquéte sur les Grands Mobiles, nous pouvons
reconstituer les itinéraires de gare a gare de chacun des déplacements déclarés par les enquétés,
et connaitre en particulier les volumes de montées et de descentes. Le tableau ci-dessous dresse
(par ordre décroissant) les gares de montées-descentes® empruntées par les Grands Mobiles un
jour moyen de semaine.

Gares Montées-Descentes des Grands Total % Gare Montées-Descentes des Grands Total %
Mobiles usagers du train en 2014 Mobiles usagers du train en 2014
PARIS-NORD 50812 16.1%
RER MAGENTA 25293 8.0% PUTEAUX 2 056 0.7%
RER HAUSSMAN ST-LAZARE 24 109 7.6% ABBEVILLE 2018 0.6%
CREIL 18 953 6.0% SAINT-DENIS 2003 0.6%
AMIENS 15679 5.0% SOISSONS 1882 0.6%
RER GARE DU NORD RER B D 10 873 3.4% CHAUNY 1716 0.5%
COMPIEGNE 9 501 3.0% VILLERS-COTTERETS 1678 0.5%
CHANTILLY-GOUVIEUX 8311 2.6% TERGNIER 1678 0.5%
RER CHATELET-LES HALLES 8202 2.6% NOGENT-ARTAUD-CHARLY 1663 0.5%
PARIS-SAINT-LAZARE 6 661 2.1% LONGUEAU 1547 0.5%
PARIS-EST 6 484 2.1% COURBEVOIE 1529 0.5%
PARIS NORD BANLIEUE 5163 1.6% LAON 1523 0.5%
CREPY-EN-VALOIS 5095 1.6% MERU 1370 0.4%
ORRY-LA-VILLE-COYE 4473 1.4% NOYON 1351 0.4%
CLERMONT-DE-L'OISE 4125 1.3% BORNEL-BELLE-EGLISE 1310 0.4%
CHATEAU-THIERRY 3652 1.2% LIANCOURT-RANTIGNY 1280 0.4%
SAINT-QUENTIN 3416 1.1% ALBERT 1217 0.4%
BEAUVAIS 3412 1.1% RER NANTERRE PREFECTURE 1209 0.4%
PONT-SAINTE-MAXENCE 3326 1.1% RER BOULAINVILLIERS 1119 0.4%
RER ST MICHEL NOTRE DAME 3 260 1.0% MEAUX 1115 0.4%
PERSAN-BEAUMONT 3082 1.0% VILLERS-SAINT-PAUL 1027 0.3%
SAINT-ROCH 2435 0.8% CHAUMONT-EN-VEXIN 1003 0.3%
CHAMBLY 2168 0.7% Autres gares (moins de 1000 51621 | 16,4 %
montées-descentes par gare)
RER SAINT-MICHEL-NOTRE-DAME 2 150 0.7% Total 315677 | 100 %
SAINT-JUST-EN-CHAUSSEE 2125 0.7%

Gare Francilienne

Compte tenu des nombreuses relations d’échange entre la Picardie et I'lle-de-France, la premiére
gare de montées-descentes empruntés par les Grands Mobiles picards est la gare du Nord a
Paris, qui a elle seule concentre plus de 50 000 montées-descentes soit 16 % environ de
'ensemble des montées-descentes. Les deuxiéme et troisieme gares sont également des gares
franciliennes (gare RER). La premiére gare picarde la plus fréquentée est la gare de Creil (18 950
montées-descentes), suivi par la gare d’Amiens (15 600).

9  Sont prises en compte ici les gares ferroviaires et les gares routiéres de Picardie ainsi que les gares ferroviaires et gares RER en
lle-de-France
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Les lignes les plus empruntées sont les lignes convergentes vers Paris Nord. En particulier, la
ligne Creil-Paris Nord supporte les plus forts niveaux de trafic. Chaque jour plus de 20 000 usagers
convergent en train vers Paris (voir cartes ci-aprés). A c6té de cette ligne, les autres lignes en
direction de Paris Nord ont aussi des trafics non négligeables : la ligne depuis Crepy-en-Valois, la
ligne depuis Chateau-Thierry et la ligne depuis Chambly et Persan-Beaumont (avec des trafics de
I'ordre de 3 000 a 4 000 voyageurs jour et par sens).

S wenngme s gussne RESEAU REGIONAL DE PICARDIE
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Les autres lignes les plus chargées sont: Amiens — Creil et Compiégne — Creil (entre 3000 et
5 500 voyageurs / jour / sens).

Viennent ensuite les lignes : Abbeville — Amiens, Soissons — Crepy-en-Valois, Beauvais — Chambly
et Saint-Quentin — Tergnier - Compiégne (entre 1000 et 2500 voyageurs / jour / sens).
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3.2 - Estimation du report modal

3.2.1 - Chaque jour, plus de 1 million de déplacements de plus de 10km sont réalisés
en voiture...

Tout d’abord précisons que le nombre total de déplacements quotidiens en voiture (en tant que
conducteur ou en tant que passager) réalisés par les grands mobiles picards est d’environ 1.8
million (quelle que soit la distance des déplacements) soit 74 % de I'ensemble de leurs
déplacements.

Cette part modale grimpe méme a 85 % lorsque I'on considére les seuls déplacements de plus de
10km (seuil a partir duquel le train devient envisageable), soit 1.075 million de déplacements en
voiture.

Déplacements en voiture par les Grands Mobiles
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1755770

1074 425

tous déplacements déplacements de plus de 10km

Parmi les déplacements en voiture de plus de 10km, 76.4 % (820 800 déplacements) sont des
déplacements primaires, c’est-a-dire reliés au domicile, donc a priori plus facilement transférables
sur le mode ferré (cf. partie 2.8 page 24).

Répartition des déplacements (plus de 10km) en voiture
entre déplacements primaires et secondaires

® Déplacements primaires (reliés au Domicile) 1 Déplacements secondaires

3.2.2-...dont 57.4 % (616 700 déplacements) dispose d’une offre de transport
régionale (quelle que soit la qualité de cette offre)’

La mise en regard de ces déplacements voiture de plus de 10km avec I'offre de transport régional
(trains et cars routiers régionaux) montre que 57.4 % d’entre eux (environ 616 000 déplacements)
dispose d’une alternative modale train-car régional permettant aux Grands Mobiles d’arriver sur
leur lieu de destination a I'neure souhaitée, mais quel que soit la qualité de cette offre. Plus de
450 000 déplacements faits en voiture ne disposent donc pas d’alternative modale régionale

10 Quelle que soit la qualité de I'offre régionale signifie qu’il y a bien une alternative train-car régional au déplacement en voiture a
I'heure souhaité par I'usager, mais que cette alternative peut ne pas étre trés concurrentielle a 'usage de I'automobile (temps de
parcours en ftrain trop important comparativement au temps de déplacement en voiture, nombre de correspondances élevé,
éloignement important par rapport aux gares de montée-descente, temps de marche prohibitif)
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(éloignement trop important vis-a-vis du réseau ferré régional, incompatibilité des horaires des
Grands Mobiles avec les grilles horaires des trains-cars régionaux).
Les déplacements en voiture de plus de 10km

1200 000
1074429

1 000 000
800 000
616 712
&00 000
457 717
400 000
200 000
0
Tota awer une alternative ferroviaire sans alternative ferroviaire

- offre ferroviaire y compris cars routiers régionaux
- alternative ferroviaire, guel que soit le niveau d'offre

3.2.3 - ... mais, en réalité, « seulement » 55 000 déplacements en voiture sont a
priori réellement transférables sur les trains ou les cars régionaux

L'offre alternative a la voiture, méme si elle existe effectivement, n’est pas toujours réaliste au
regard des pratiques actuelles des usagers du train ou des cars régionaux. En effet, la prise en
compte notamment des « seuils » acceptables par les usagers du train actuels (cf partie « Portrait
» des déplacements réalisés en train ? page 10) en termes de nombre de correspondances, en
termes de distance de rabattement et de diffusion aux gares et en termes de temps de
marche, conduit a « exclure » plus de 264 700 déplacements parmi les déplacements VP avec
alternatives régionales.

Critére A : Nombre de correspondances par déplacement

Pour les OD interne a la Picardie : entre 0 et 2 correspondances entre modes mécanisés (soit entre 1 et 3
modes mécanisés utilisés pour un méme déplacement). Pour les OD d’échange avec I'lle-de-France : entre
0 et 4 correspondances (soit entre 1 et 5 modes mécanisés pour un méme déplacement). Pour les autres
OD d’échange : entre 0 et 2 correspondances (soit entre 1 et 3 modes mécanisés utilisés pour un méme
déplacement).

Critere B1 : Distance de rabattement vers la 1ére gare de montée-descente

Quels que soient les déplacements, la distance maximale de rabattement est fixée a 15,6km
(correspondant a la distance de rabattement observée aujourd’hui par les usagers du train se rendant a la
gare en voiture).

Critére B2 : Distance de diffusion depuis la derniére gare de descente

Pour les destinations situées dans un PTU, la distance de diffusion maximale depuis la derniére gare de
descente est fixée a 5,5km (= diffusion en mode TC (bus urbain en particulier)) hors lle-de-France et a
12.8km en lle-de-France'. Sinon (hors PTU) la distance de diffusion maximale est fixée a 1,3km (diffusion
en mode marche).

Critere B3 : Temps de marche total intégré au déplacement réalisé en train-car

Le temps de marche maximum acceptable (temps de marche au départ du déplacement + temps de
marche entre deux gares éventuellement + temps de marche final pour atteindre sa destination) est fixé a
35 minutes.

11 En réalité sous Musliw, le réseau RER et métro francilien a été également pris en compte pour la reconstitution des itinéraires. Ce
réseau métro-RER vient ainsi compléter le réseau ferré (TER, Intercité, Transilien...) utilisé sous Musliw. Seul le réseau bus et
tramway francilien n’est pas intégré a Musliw. La distance de diffusion de 12.8km en lle-de-France (source : enquéte Grands
Mobiles Picardie) correspond a la distance parcourue aprés étre descendu du train « picard ». Cette distance comprend donc les
trajets en Métro ou RER. Comme ces trajets sont pris en compte sous Musliw, on réduira le critere B2 de diffusion en lle-de-France
pour le fixer également a 5.5km (il s’agit alors de la seule diffusion en bus ou tramway).
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Au regard des critéres A, B1, B2 et B3, il ne reste donc « plus que » 352 000 déplacements en
voiture potentiellement transférables sur le mode train ou car régional.

616 712 déplacements voitures Part des OD VP Part des OD VP ne Ensemble
avec une offre de transport répondant au répondant pas au

régionale (quelle que soit sa qualité) critére... critére...

Critére « Nombre de 82.7 % 17.3 % 100 %

correspondances » (A)

Critére « Mode de rabattement, 67.4 % 32.3 % 100 %
Mode de diffusion et temps de
marche maxi » (B1, B2 et B3)

Critéres (A) et (B) combinés 571 % 42.9 % 100 %
351 958 264 754 616 712
déplacements déplacements

Le temps de transport a aussi son importance (c’est peut étre méme le plus important des
critéres de choix des individus). En acceptant un temps de transport en train au maximum deux
fois plus grand que celui en voiture (pour une méme OD), en plus des critéres A et B, on réduit
encore le nombre de déplacements en voiture transférables sur le train-car régional (145 934
déplacements voiture).

Si, a cela, on ajoute la contrainte liée aux motifs de déplacements et au chainage des
déplacements des individus au cours d'une journée, on réduit également le nombre de
déplacements en voiture répondant aux critéres précédents et a ces nouvelles contraintes.

Critéere C : Temps du déplacement en train (ou car)

Le temps en train ou car régional (temps de rabattement + temps d’attente + temps de trajet + temps de
diffusion) doit étre inférieur a deux fois le temps voiture pour une méme OD.

Critere D : Motif et chainage des déplacements

Les déplacements en voiture potentiellement transférables sur le train appartiennent surtout a des boucles
de déplacements simples de type domicile-travail (ou études)-domicile, ou domicile-loisirs-domicile. Sont
aussi concernés les déplacements appartenant aux boucles de type domicile-travail-domicile mais qui vont
aussi intercaler avec le travail un achat (ou des loisirs) souvent entre les midis (activité le plus souvent
atteinte a pied).

Les déplacements en voiture dits secondaires (sans extrémité au domicile) de type travail habituel-travail
non habituel sont également considérés comme potentiellement transférables.

Déplacements voitures avec une offre de transport régionale (par jour) 616 712

. et répondant aux criteres « nombre de correspondances (A) » et 351 958
« mode de rabattement-diffusion (B) »

... et dont le temps en train-car (pour la méme OD) est au maximum 2 145 934
fois le temps en voiture (critere C)

. et dont le chainage avec les autres déplacements au cours de la 55 021
journée est compatible
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Ainsi, on peut estimer que le nombre de déplacements aujourd’hui faits en voiture et réellement
transférables sur le train-car régional (par rapport a l'offre régionale actuelle) est de I'ordre de
55 300 soit une diminution plutét faible sur la route du volume de déplacements en voiture
d’environ -3 % (par rapport a la totalité des déplacements en voiture). Par contre, 'augmentation
du volume de déplacements dans les trains-cars régionaux est plutét importante au regard du
trafic actuel (94 600 déplacements quotidiens réalisés par les Grands Mobiles Picards), de I'ordre
de prés de +60 %.

Mombre de déplacements en voiture concernes par le report modal vers
le train ou le car régional

Total des déplacements VP 1755769

1) déplacements VP de plus de 10km 1074429

2} avecune alternative modale {train-car) régionale (guel que soit le

niveau de I'offre) 616712

3) + Nb correspondances et Distance rabattement-diffusion
351958
acceptables
4)+ [temps train-car] < 2 x ftemps VF] 145934

5) + motif et chainage avec les autres déplacements réalistes 55021

Si on tient compte enfin de I'image du train qu’ont les usagers de la voiture, on peut penser que
pour 43 % des OD identifiées comme transférables sur les lignes ferroviaires ou routiéres
régionales, ce transfert sera toutefois plus difficile (43 % des usagers ont en effet une image
négative du train).

Image du train par les usagers de la voiture

Négative (43%) Positive (35%) Mitigée (22%)
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3.2.4 - Des déplacements en voitures transférables sur I’offre de transport régionale
aux caractéristiques différentes de ceux aujourd’hui faits en train ou en car
régional

Les déplacements voiture transférables sur le train concernent en grande majorité des
déplacements de moins de 50 km (environ 75%), donc plutét des déplacements courts par rapport
a la pratique actuelle des usagers du train.

Distribution des déplacements selon les distances et selon le type de mode

= (train usage actuel // voiture transférable sur le train)
4 1

.

41%
40%
34%

35% 34%
30%
25%
20% 5 19%
15% 129% 109 13%
10 7% 9%

= 4%

. [ = 0%

0%

010-025km 025-050km 050-075km 075-100km 100-150km 150-999%m

M Déplacements en train actuels

W Déplacements VP transférables (tous critéres)

L'analyse suivant le type de relation OD (OD internes a la Picardie — OD en échange) montre
également de fortes différences entre les pratiques actuelles et les flux voiture potentiellement
transférables sur le train ou car régional. En effet, ces derniers concernent en majorité des flux
intra-Picardie (les deux tiers environ) alors qu’aujourd’hui ces flux ne représentent que 29 % de
'ensemble des déplacements en train. Une des raisons qui pourrait expliquer ce constat est que
les marges de manceuvre sur les flux d’échange notamment vers I'lle-de-France transférables sur
le train sont plutét minces compte tenu déja du fort usage du train pour ces types de relation. En
effet, certaines parts modales ferrées entre la Picardie et I'lle-de-France atteignent aujourd’hui plus
de 80 %. Les gains se situent donc au niveau des relations internes a la Picardie.

Distribution des déplacements selon le type de relation OD

et selon le type de mode
B0%

0%

6% 69%

60%

50%

40%

30% 9% 29%

20%

10% 3% 5%

0D interne Picardie 0D d'échange |dF 0D d'échange autres
W Déplacements en train actuels

M Déplacements VP transférables (tous critéres)

Distribution des déplacements selon le type de relation OD et selon le type de mode
70 000 64 748

40 000 36529

30 000 26976

— - i
2425 2776
0 e

0D interne Picardie 0D d'échange dF 0D d'échange autres
m Déplacements en train actuels

m Déplacements VP transférables (tous critéres)
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3.2.5 - Matrices des flux OD transférables sur I'offre régionale

Parmi les flux OD internes a la Picardie les plus importants (flux OD supérieurs a 1000
déplacements quotidiens) en termes de report modal, on trouve :

« des OD internes au Grand Amienois, au Grand Beauvaisis, au Sud de I'Oise et au Saint-
Quentinois ;

* des OD inter-Pays, comme entre le Trait-Vert et le Grand Amienois, entre Trois Vallées et
Grand Amienois, entre Sources et Vallées et Compiégnois, entre Sud de I'Oise et Grand
Creillois, entre Thelle Vexin sablon et Grand Beauvaisis, entre Chaunois et Saint-
Quentinois...

Les principaux flux d’échange (flux OD supérieurs a 500 déplacements quotidiens) transférables
sur I'offre régionale entre la Picardie et I'lle-de-France concernent :

* des OD entre le Sud de I'Qise ou le Grand Creillois et les départements Franciliens du Val
d’'Oise, de la Seine-Saint-Denis ou encore de Paris ;

* des OD entre Thelle Vexin Sablon et le Val d’Oise.

Enfin, les principaux flux d’échange (flux supérieurs a 250 déplacements quotidiens) en voiture
hors lle-de-France transférables sur le train ou le car régional sont :

* des OD entre les départements des Ardennes et de la Marne et le Grand Laonnnois, le
Soissonnais et le Sud de I'Aisne ;

* des OD entre la région Nord-Pas-de-Calais et la Thiérarche, le Saint-Quentinois et le
Grand Amienois.
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Matrice des flux OD en voiture transférables sur I'offre de transport régionale

Flux interne a la Picardie (au total : 36 500 déplacements)
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Matrice des flux OD en voiture transférables sur I'offre de transport régionale

Flux d’échange avec I'lle-de-France (au total 15 700 déplacements)
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Matrice des flux OD en voiture transférables sur I'offre de transport régionale

Flux d’échange hors lle-de-France (au total 2 700 déplacements)
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3.2.6 - Matrices « Gare a Gare » des flux OD transférables sur I’offre régionale

Parmi les flux « gare a gare » les plus importants (en dehors des relations internes au réseau
Francilien comme par exemple les relations sur le RER ou le métro Parisien) on trouve les flux
suivants :

¢ Creil — Paris Nord ;

* Amiens — Corbie ;

*  Compiegne — Noyon ;

* Compiegne — Paris Nord ;
e Creil — Chantilly Gouvieux ;
* Saint-Quentin — Tergnier ;

*  Creil — Compiégne ;

* Chantilly Gouvieux — Paris Nord ;

Le tableau ci-dessous dresse les principales relations de gare a gare (flux quotidiens transférables

de la voiture vers le train).

iGare Montée Gare Descente Flux (/jour) % % cumulé
HAUSSMAN ST-LAZARE MAGENTA 1512 2.1% 2.1%
MAGENTA HAUSSMAN ST-LAZARE 1356 1.9% 4.1%
PARIS-NORD CREIL 997 1.4% 5.5%
CREIL PARIS-NORD 781 1.1% 6.6%
IAMIENS ICORBIE 715 1.0% 7.6%
ICOMPIEGNE NOYON 656 0.9% 8.5%
PARIS-NORD ICOMPIEGNE 644 0.9% 9.4%
ICORBIE AMIENS 607 0.9% 10.3%
ICHANTILLY-GOUVIEUX CREIL 546 0.8% 11.0%
ISAINT-QUENTIN ITERGNIER 515 0.7% 11.8%
ST MICHEL NOTRE DAME RER B IGARE DU NORD RER B D 505 0.7% 12.5%
NOYON ICOMPIEGNE 499 0.7% 13.2%
ICOMPIEGNE CREIL 493 0.7% 13.9%
PARIS-NORD ICHANTILLY-GOUVIEUX 474 0.7% 14.5%
IAILLY-SUR-NOYE AMIENS 450 0.6% 15.2%
ICOMPIEGNE PARIS-NORD 439 0.6% 15.8%
ITERGNIER SAINT-QUENTIN 421 0.6% 16.4%
ICREPY-EN-VALOIS LE PLESSIS-BELLEVILLE 412 0.6% 17.0%
ICLERMONT-DE-L'OISE SAINT-JUST-EN-CHAUSSEE 404 0.6% 17.5%
IAMIENS IALBERT 399 0.6% 18.1%
CREIL ICOMPIEGNE 385 0.5% 18.7%
ISAINT-QUENTIN FRESNOY-LE-GRAND 372 0.5% 19.2%
ISAINT-ROCH AMIENS 362 0.5% 19.7%
IAMIENS ISAINT-ROCH 361 0.5% 20.2%
Mairie de Montreuil République 357 0.5% 20.7%
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République Gare du Nord 357 0.5% 21.2%
IGARE DU NORD RER B D ST MICHEL NOTRE DAME RER B 356 0.5% 21.7%
ICHANTILLY-GOUVIEUX PARIS-NORD 355 0.5% 22.2%
IALBERT AMIENS 352 0.5% 22.7%
ICREIL ICLERMONT-DE-L'OISE 348 0.5% 23.2%
IAMIENS AILLY-SUR-NOYE 342 0.5% 23.7%
ICHATELET-LES HALLES IGARE DU NORD RER B D 341 0.5% 24.2%
ISAINT-JUST-EN-CHAUSSEE ICREIL 335 0.5% 24.6%
ICLERMONT-DE-L'OISE ICREIL 334 0.5% 25.1%
ICREIL ISAINT-JUST-EN-CHAUSSEE 327 0.5% 25.6%
ICHATEAU-THIERRY NOGENT-ARTAUD-CHARLY 321 0.5% 26.0%
Saint-Lazare Madeleine 317 0.4% 26.5%
LONGPRE-LES-CORPS-SAINTS IAMIENS 304 0.4% 26.9%
PARIS-NORD IORRY-LA-VILLE-COYE 283 0.4% 27.3%
LE PLESSIS-BELLEVILLE ICREPY-EN-VALOIS 279 0.4% 27.7%
IABBEVILLE NOYELLES 277 0.4% 28.1%
IORRY-LA-VILLE-COYE PARIS-NORD 266 0.4% 28.5%
IGARE DU NORD RER B D ICHATELET-LES HALLES 260 0.4% 28.8%
ICREPY-EN-VALOIS ILLERS-COTTERETS 255 0.4% 29.2%
PONT-SAINTE-MAXENCE ICREIL 252 0.4% 29.5%
ICREIL BEAUVAIS 250 0.4% 29.9%
Ensemble 70 813 100%
Relation Gare a Gare Francilienne
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Glossaire

VPC
Voiture particuliére conducteur

VPP
Voiture particulieére passager
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4 - Annexe

4.1 - Annexe 01 : Méthodologie d’enquéte auprés des Grands Mobiles
Picards et Définitions

L'Enquéte sur les Grands Mobiles Picards (EGMP) 2014 a été réalisée auprés d’un échantillon de
14 351 personnes résidant en Picardie et dans le Pays interrégional Bresle-Yéres en Seine-
Maritime et réparties sur 86 secteurs de tirage. La méthodologie d’enquéte a été élaborée
conjointement entre le CEREMA et la Région Picardie. Elle s’appuie trés largement sur la
méthodologie CERTU (Cerema Tv) des enquétes ménages déplacements. Les ménages et les
individus sont interrogés sur leurs caractéristiques socio-économiques et sur I'ensemble des
déplacements effectués la veille de I'enquéte. Toutefois, a la différence des enquétes ménages
déplacements CERTU traditionnelles, seule une catégorie de personnes a été interrogée : les
Grands Mobiles (voir définition ci-dessous).

L'enquéte a été menée par téléphone, entre octobre 2013 et juin 2014, par le bureau d’études
TEST spécialisé dans les recueils de données de mobilité. Elle a été financée par la Région
Picardie, I'Europe, I'Etat, TADEME et le Syndicat Mixte des Transports Collectifs de I'Oise
(SMTCO).

La plupart des exploitations présentées dans ce document s’appuient sur le découpage en 18
Pays de la Picardie.

Les Grands Mobiles Picards

Pour répondre aux attentes de I'ensemble des partenaires de I'enquéte, qui étaient de mieux
connaitre les déplacements de portée départementale et régionale (les déplacements pour
lesquels la région et les départements peuvent proposer une alternative a la voiture individuelle) et
les personnes qui les réalisent chaque jour, I'échantillon des personnes a enquéter a été ciblé
préalablement au moment de la prise de contact avec les ménages tirés au sort. Pour faire partie
de I'échantillon cible, les personnes tirées au sort devaient répondre aux critéres suivants : étre
agées de plus de 11 ans et s’étre rendues a plus de 10km de leur domicile la veille de I'enquéte,
ce lieu devant en plus étre situé en dehors du périmétre de transport urbain (PTU) du lieu de
résidence le cas échéant. Les personnes enquétées sont appelées par la suite « Grands
Mobiles Picards» au sens ou elles se sont déplacées suffisamment loin de leur domicile pour
réaliser une ou plusieurs activités (aller au travail, faire des achats..). Nous verrons que ces
Grands Mobiles consacrent quotidiennement une part importante de leur temps a se déplacer et
parcourent de grandes distances comparativement au reste de la population.
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Périmétre et découpages

Légende
Limites des secteurs de tirage

D Secteur de tirage

Découpage en Pays

02 - Chaunois

02 - Grand Laonnois

02 - Saint-Quentinois

02 - Soissonnais

02 - Sud de I'Aisne

02 - Thiérache

60 - Clermontois - PlateauPicard
60 - Compiegnois

60 - Grand Beauvaisis

60 - Grand Creillois

60 - Sources et Vallées

60 - Sud de I'Oise

60 - Thelle Vexin - Sablons

7680 - Pays interrégional Bresle-Yéres
80 - Grand Amiénois

80 - Santerre Haute-Somme

80 - Trait Vert

80 - Trois Vallées

PN PEENEEEE EEEE

=P
0 20 km
PICARDIE ¢ Ce re m a I I Source : Enquéte sur la mobilité des Picards 2014

Reéalisation : Céréma - DTer NP - 01/09/2015

LA REBION
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4.2 - Annexe 02 : Typologie des quartiers de gare

Extrait du mémoire de Van Der Poorten Sophie [Van Der Poorten 2010]

ESTIMATION ET POTEMTIALITES DU GISEMENT FONCIER DU RENOUVELLEMENT URBAIN AUTOUR DES GARES ET DES TRANSPORTS EN Commum EN SiTE
ProPRE DaNS La REGION Noro-Pas pe Cavrss —Sorsie Van Der PoorTen

3.1.1.1.2.3. Définition de la typologie des quartiers gares et présentation de la base de
données dans son ensemble
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Dans cette situation, le quartier gare est une
composante de la tache wurbaine. Le tissu urbain
alentour est occupé par des activités, des habitations et
égquipements publics. Les dents creuses et espaces
agricoles sont peu nombreux woire inexistants. Une
autre caractéristigue est 'importance physigue de
I'infrastructure ferroviaire et la présence d'un batiment
gare proposant des services (borne de retrait, guichet,
commerces). Les emprises techniques et les batiments
ligs & lactivité ferroviaire constituent de rares
potentiels fonciers dans un rayon de 500 m autour de la
gare.

Realisation - Mathieu Nedellec/Sephie Van Der Pogrten

o Le quartier gare morcelé : des potentialités urbaines fortes a valoriser

Ce quartier bien gque largement urbanisé au sein du
disque d'étude comprend de nombreuses dents creuses
et/ou espaces agricoles. Le foncier aux abords immédiats
de la gare est peu disponible. Le tissu urbain avoisinant la
station est composé d’habitations, d'activités et/ou de
services. Cette urbanisation est généralement lige & « la
juxtaposition historigue d'infrastructures et
d'aménagements ainsi qu'aux emprises désormais libres
ou sous-utilisees d'établissements industriels 8 proximite
des faisceaux ferroviairess™. || offre des opportunités
intéressantes en termes d'aménagement, alternative a la
périurbanisation ; I'objectif est de « terminer la ville » et
Réalisation : Mathieu Nedellec/Saphie Van Der Poorten de generer un ensemble homogéne et cohérent.

5% Rapport Bahn. Ville 2, L"Hostis Alain (coordinateur) action 9 Aider ou montoge d'opérations d'omenagement prés des
gares, fiche de présentation de I'action 3 & comment créer de la ville a partir des gares ?%, sous-titre : « les quartiers gares :
des problématiques convergentes » octobre 2009, 4p.

S —— . MASTER DE SCIENCES ET TECHNOLOGIES — 2008 2010 Fage |87
& Lillet iy wf Aménagement, Urbenisme ot Développement des Territaires
. E i

AP 1. i - e 2 .. .1
‘Wille et Projets — Poltiqus =t Ingenierie Foncieres
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ESTIMATION ET POTEMTIALUTES DU GISEMENT FONCIER DU RENOUVELLEMENT UREAIN AUTOUR DES GARES ET DES TRANSPORTS EN CommumM EN JiTE
PROFRE DANS La REGION MoRD-Pas pe Cavas —Sorsie Van Der PoorTen

o Le quartier gare bicéphale - une zone d'extension urbaine a maitrizer

Cette gare a véritablement deux visages, elle est & la fois
une porte d'entrée sur la ville mais également sur la
campagne. Le disque d'étude est trés clairement scinde
en deux espaces : d'un coté le tissu wrbain, de I'autre les
espaces agricoles. Uinfrastructure ferroviaire ou routiére
génére une barrigre entre ces secteurs. Les gares
translatives, c'est-a-dire accessibles de tout cots,
permettent d’éviter souvent cet effet de scission urbaine.
Ces espaces doivent faire l'objet dune attention
particulitre - notamment lors de ['adoption de
documents d'urbanisme et de planification - car
["accroissement de I'aire d'influence de la gare passera
par une extenszion de la tache urbaine au détriment de
Rézlisztion - Mathisu Nedellec/Soghie Van Der POOMEn  tarrec agricoles ou d’espaces naturels.

o Le quartier gare lieu-dit : un secteur de rabattement ?

Cette gare n'est pas intégrée au tissu uwrbain. Elle est
généralement isolée de la ville et son positionnement ne
permet pas sa mise en valeur (chicane, friches, etc ) Son
eloignement des activités et services proposeés par le
centre ville ou le centre bourg, mais également des
habitations, ne permet pas d'envisager de réels projets a
ses abords. Ce secteur n'est pas constitutif d'un véritable
quartier de gare mais pourrait ='envizager comme un site
plus approprié pour le rabattement automobile. Dans
'hypothése de |« aprés-pétrole » et dans |'optique
d" @ une [réelle] urbanisation tournée vers le rail », ces
guartiers gares lieux-dits sont des réserves foncieres et
des éléments de réponse pour continuer & offrir du
potentiel de développement urbain, seulement si l'on
realization : Mathieu Nedellec/Sophie Van Der Poorten déurf_-lgppe la desserte.

o Le quartier gare du village : un élément intégré a la trame villageoisze

Dans cette typologie, la gare est une composante de la
trame villageoise. A la différence de la gare lieu-dit, un
lien bati relie la station au coeur du village. Les distances
a parcourir depuis ou vers le centre du village sont faibles
(jusque 800 métres). En outre, des parcelles agricoles et
espaces naturels entourent le avillage » au sein du
disque d'étude. La gare demeure cependant une porte
d'accés au réseau ferroviaire pour les territoires
alentours. Elle peut donc constituer un lieu de
rabattement automobile ou dans ["avenir un potentiel de
développement urbain, toujours a la condition d'une
Rreéalisation : Mathieu Nedellec/sophie van Der Poorten offre ferroviaire plus importante.
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Connaissance et prévention des risques — Développement des infrastructures — Energie et climat — Gestion du patrimoine d'infrastructures —
Impacts sur la santé — Mobilités et transports — Territoires durables et ressources naturelles — Ville et batiments durables
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