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Les modeles de trafic et de déplacements

Modele de trafic g%@ @; ;
/DOpulation et activités / O
Génération

Distribution

Nouveau projet de transport

Ghangement du trafiD

Exemple : Politique de péage urbain - mise en lumiere d'un effet ségregatif (Curnier, 2011)
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Effets des projets de transport

Gains en Colt Généralisé (?)

Réduction du temps (et co(t) de transport ? Gains en Accessibilite

Conjencture de la constance du | 'accessibilité évolue
budget temps (Y. Zahavi, 1980)

En réalité pas toujours constant au niveau Mais la populations et les
microscopique. activités évoluent aussi
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African Villages in: City Surveys: National Travel Surveys:
| Tanzania, 1986 1 Tianjin (China), 1993 19 Paris (France), 1983 A Belgium, 1965/66
- Il Ghana, 1988 2 Kazanlik (Bulgaria), 1965/66 20 Paris (France), 1991 B Austria, 1983
3 Lima-Callao (Peru), 1965/66 21 Sendai (Japan), 1972 C Great Britain, 1985/86
4 Pskov (Former USSR), 1965/66 22 Sapporo (Japan), 1972 D Germany, 1976
5 Maribor (Former Yugoslavia), 1965/66 23 Kanazawa (Japan), 1974 E Netherlands, 1979
FE 6 Kragujevac (F. Yugoslavia), 1965/66 24 Kagoshima (Japan), 1974 F Great Britain, 1989/91
7 Torun (Poland), 1965/66 25 Kumamoto (Japan), 1973 G Finland, 1986
8 Gyoer (Hungary), 1965/66 26 Hamamatsu (Japan), 1975 H Netherlands, 1987
9 Olomouc (Former CSFR), 1965/66 27 Fukui (Japan), 1977 | France, 1984
10 Hoyerswerde (Former GDR), 1965/66 28 Niigata (Japan), 1978 J Gemany, 1982
11 Sao Paulo (Brazil), 1987 29 Hiroshima (Japan), 1978 K Netheriands, 1989
= 12 Sao Paulo (Brazil), 1977 30 Osaka (Japan), 1980 L USA, 1990
13 Warsaw (Poland), 1993 31 Tokyo (Japan), 1980 M Gemmany, 1989
14 6 Cities (France), 1965/66 32 Osaka (Japan), 1985 N Switzerland, 1984
15 Osnabruck (Germany), 1965/66 33 Tokyo (Japan), 1985 O Switzerland, 1989
—+ 16 44 Cities (USA), 1965/66 34 Cities No. 21-29 in 1987 P Australia, 1986
17 Jackson (USA), 1965/66 35 Tokyo (Japan), 1990 Q Singapore, 1991
18 Paris (France), 1976 36 Osaka (Japan), 1990 R Norway, 1985
S Norway, 1992
T Japan, 1987
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Rétroaction entre transport et usage des sols

/Transport\

Accessibilité Activiteés

o

des sols

Source : Wegener et Furst (1999)

Usages des sols ) Activités
Distribution des ' Besoins de
activités transport

Infrastructures de — Accessibilité

transport

Décisions de localisation
mmmmm) et modification des
Usages des sols

Distribution de
l'accessibilité



Modeéles LUTI : Land Use and Transport Interaction

Modele de trafic Modele d'urbanisme

Nombre de déplacements Activites L .
P = Localisation des populations et des

emplois

Choix de mode

_ _ Evolution du marché
Affectation du trafic immobilier

( i Accessibilité
(gggr?:: i;?#]e;; —————————— Construction et libération des

terrains



Types de modeles LUTI

Modeéles LUTI
Modéles de prévision
Statiques Dynamiques
Pas de dimension temporelle Simulation itérative dans le temps
Equilibre & long terme entre : Equilibre pas (toujours) atteint

Systéme urbain
Systéme de transport

Souvent un couplage d'un modeéle de trafic et d'un modéle d'urbanisme

Permet de capter les différentes
dynamiques temporelles

Modeles d'optimisation

Outils de planification

Optimisation des configurations
urbaines




Evolution des modéles LUTI

Applications d'un modéle LUTI en Europe ayant fait
'objet de publication

)
of 0
v
y
>

Neprerotessesides  Pramier Modéle : Lowry (1964)

..Zu,m,,umm 1980 - 1990 : Développement aux Etats-Unis

- Obligation d'évaluation des impacts des projets
de transport

1990 : Application du modele TRANUS a Lyon

2000 : Premiére application en lle-de-France :
modeéle basé sur UrbanSim

2011 : Premier appel d'offres en France pour
I'application d'un modele LUTI

( Société du grand Paris )

Source : Thomas et al. (2017) 10



Appliqué pour simuler la conséquence de trois politiques tarifaires

sur la forme urbaine:

Modele NEDUM.2D

- Passage au tarif unique des abonnements en TC

- La montée en charge de la taxe carbone sur le carburant des

Véhicules

- La mise en place d'un péage urbain autour de la ville de Paris.

Caractéristiques:

Modéle Statique, basé sur un modele
monocentrique.

Le modéle s'appuie sur un carroyage
de la région parisienne (1km?2).
Chaque carreau est caractérise par
un cout de transport et un facteur
tenant en compte d'espace
inconstructibles.
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Hypotheses




Meéthodologie

Simulation des

Carroyage - couts de
de la region transport Ti

Le model de trafic MODEV
et I'algorithme RAPTOR

Le model est ensuite calibré sur la
réalité des prix immobiliers
observés en région parisienne en
appliguant des termes correctifs.

Calcul de la

demande des ‘

menages par
carreau

Superficie des logements

Calcul de l'offr
edu secteur de
production

" N
Densité (pop) - i
Evn e
B 5000 - 12000 [} Yy 1
12000 - 16000
16000 - 20000

20000 - 30000
BN 30000 - 50000

Densité Population
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Réesulat - Test de sensibilite

Que se passe t-il si on majore de 10% les parameétres du modele ?

Demande de logements

Secteur de la construction

# Revenu Population Ratioactifs A b  Taux d'interét
Superficie urbanisée 13 14 8 -6 -20 -80 16
Au centre :
Loyer au m? -3 -3 2 5 -5 22 4
Surface 13 14 -2 -5 5 29 -3
Densite -5 -6 4 " 21 381 -1
Densité de population -16 -17 5 16 15 274 -8
A la frontiére :
Loyer au m? - - - - - - -
Surface 10 1 0 -1 0 2 0
Densite - - - - 33 533 -18
Densité de population -9 -10 0 1 33 522 -18

Lecture : Lorsque le paramétre du revenu des ménage est augmenté de 10 %, la superiicie urbanisée pour le

logement prédire par le modéle augmente de 13 %.

8 : part du revenu consacré au logement

Ratio Actif: rapport du nombre d'actifs sur la taille des ménages

A et b : facteur de production de logement

15



Application: Mise en Tarif unique des TC

Le passage a un tarif
unique enile de France
conduit-il a augmenter
I'étalement urbain ?

Augmentation des

couts de transports dans
les zones 1,2 et diminution
dans les zones 3,4 et 5.
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Application: Mise en place d'une taxe carbone

Le passage a une taxe sur
les carburants en lle-de-
France conduit-il a
augmenter |'étalement
urbain ?

- Augmentation des
colts kilométriques
des trajets en voiture et
incite a un report
modale vers les TCs et
un recentrage vers le
CBD.
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Application: Mise en place d'un péage urbain

Le passage a un péage
urbain a Paris conduit-il a
augmenter |'étalement
urbain ?

- Application d'un péage
de 10 euros par jour de
07h a 18H;

- Augmente les couts de
transports en dehors du
cordon de Paris.
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Le modele Pirandello vinSi e

Modeéle de prévision statique

* dR*(r) , dT ()

Appliqué pour I'évaluation des ceintures de péage S (r U *) =0
in en IdF '
urbain en |d Equilibre urbain dr dr
Condition d'équilibre - Population
Accessibilité  + Confort Domestique + Environnement —— Codts =
Emplois SUiEEe Gl Attractivite Coat immobilier
et Population logement, ... ldiosyncrasique Fiscalité locale
accessibles (par classe) Cout de déplacement

Ménages repartis en « classes sociales » selon leur revenu

Condition d'équilibre - Emplois

Productivite — Salaires — Fiscalite — Coduts =

Deux classes d'entreprises

19



Le modéle Pirandello  vinci<s

Modéle de prévision statique

Marché de
I'immobilier
*Adaptation des
prix

Occupation des

Marché immobilier

\ 4

surfaces

(2]
c Choix individuel
O du lieu de
S résidence
5 (ménages et
+— ‘ Systeme de entreprises) |8
transport multi- ~ Mécanisme de
modal localisation des
«Choix du mode h populations et des
\ , »Choix de I'heure emplois
MOdeIe de deplacements *Choix du péage *Choix des surfaces

*Choix du trajet

Source : Curnier (2011)
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Application de Pirandello: Simulation des
effets de I'absence du RER A en I'an 1999

Hypotheses
Le service de transport de la A (mise en service en 1977) a été supprime.
Les améliorations technologiques sans lien avec la A sont retenues (ex
Ligne Vincennes- Saint-germain en Laye).
Les fréquences entre Saint-Lazard et Cergy ont été augmentées.

Nouvelle Nouveaux Réévaluation de Maximisation de
Offre de ‘ colits géné - I'accessibilité par ‘ I'utilité des
transport -ralisés zone acteurs et Nouvel

équilibre urbain

4/15/2026 21



Application de Pirandello

Effet sur les prix des bureaux

baisse des prix de 'immobilier dans les
zones ou la chute d’accessibilité est la
plus forte

Effet plus prononcé dans les zones ou
I'offre était nouvelle (Vincenne -Marne-la-
Vallée)

Baisse des

Perte d'accessibilté prix des

4/15/2026

\ bureaux
Moins de /

productivité

Tl 300000

T —RA

prix des bureaux
5000 10 20.00

1 20,90 10 10,90
111000 10 500

] 6.00 10 3.00

0,00 10 200
171300 1o 6.00
[ 16,00 16 10,00
10.00 to 20.00
[ 120,00 to 100,00
Variation entre le scenario SO
et le scenario teste
0 10 20 30
—— T —

Kilematars

Figure 36 : Variation du prix des bureaux simulée sans RER A par rapport a la situation de référence de 1999
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Application de Pirandello

Effet sur la localisation des emplois

- Suite ala suppression de la A, les
entreprises réévaluent leur localisation.

- Lavariation d'emplois est beaucoup plus
significative sur 'Ouest (20-30%)

w—RE A
nombre d’emplois
B ©.690 to 0.750
P 0,790 1o 0.500
10.000 to 0.850
[ 10.850 to 0.900
[ 10,900 o 0,950
[7710.950 to 1.000
111,000 to 1050
[ 11,050 to 1,100
11,100 to 1.150
[ 11,150 te 1,200
Variation entre le scenario SO
et e scénario teste
0 10 20 30
I ——

Kilomatars

Baisse Baisse de la
I - mgw 1 4
d'accessibilité == Baisse de

demande de
terrain des > I'offre d'

entreprises emplois

Figure 37 : Rapport des emplois par zones entre les situations simulés sans et avec RER A en 1999
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Application de Pirandello

Effet sur la localisation de la population

« Laperte d'accessibilité entraine une
baisse des prix immobiliers, et une
augmentation des populations a plus
faibles revenus dans les zones en perte
d'accessibilité.

 Le phénomeéne inverse est observé chez
les ménages a hauts revenus, dont prés
de la moitié quittent la zone a faible
accessibilité.

- zones entre les situations simulés sans et avec RER A en 1999

Faibles revenus

Les effets de relocalisation sont plus
importants chez les ménages a revenus
faibles.

asses 4.6)

4/15/2026 Hauts revenus

Figure 40 : Rapport de population a hauts revenus par zones entre les situations simulés sans et avec RER A en 1999
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Quelques points d'attention

« Modeles difficilement généralisables : réposent sur du callibrage fine
« Difficultés de délimitation de la zone étudiée : Influences extérieures
« Difficulté de modéliser des politiques « abstraites » d'orientation des transports

« Horizons de projection souvent éloignés : fortes incertitudes sur I'évolution des territoires
etudiées

« Forte exigence de données d'entrée, surtout pour les modéles dynamiques

25
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