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Introduction : Les modèles LUTI

• L'interaction entre transport et usage des sols

• Les principes des modèles LUTI

Études de cas :

• NEDUM–2D : Évolution de l'agglomération Parisienne

• Pirandello : Transport en Île-de-France

Conclusion
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Les modèles de trafic et de déplacements

• La problématique

• Modèles de transport : que changement d'itinéraire, mode ou diminution de la mobilité

• Or en réalité on observe de la délocalisation

• Exemple de l'étude sur les péages urbains
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Modèle de trafic

Population et activités

Changement du trafic

Nouveau projet de transport

Exemple : Politique de péage urbain - mise en lumière d'un effet ségregatif (Curnier, 2011)



Effets des projets de transport
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Gains en Accessibilité
Gains en Coût Généralisé (?)

Conjencture de la constance du 
budget temps (Y. Zahavi, 1980)

En réalité pas toujours constant au niveau
microscopique.

Mais la populations et les 
activités évoluent aussi

L'accessibilité évolue

Réduction du temps (et coût) de transport ?
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Source : SchaferA., D.G. Victor (2000)

Budget-temps moyen et PIB moyen par personne



Rétroaction entre transport et usage des sols
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Source : Wegener et Fürst (1999)

Usages des sols

Distribution des 
activités

Infrastructures de 
transport

Distribution de 
l'accessibilité

Besoins de 
transport

Accessibilité

Décisions de localisation
et modification des

Usages des sols

Activités



Modèles LUTI : Land Use and Transport Interaction
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Modèle de trafic Modèle d'urbanisme

Évolution du marché
immobilier

Localisation des populations et des 
emplois

Construction et libération des 
terrains

Nombre de déplacements

Choix de mode

Affectation du trafic

Coût des trajets
(distance, temps)

Accessibilité

Activités



Types de modèles LUTI
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Outils de planification

Optimisation des configurations 
urbaines

Modèles LUTI

Modèles d'optimisationModèles de prévision

Statiques Dynamiques

Pas de dimension temporelle

Équilibre à long terme entre : 
Système urbain
Système de transport

Simulation itérative dans le temps

Équilibre pas (toujours) atteint 

Permet de capter les différentes 
dynamiques temporelles

Souvent un couplage d'un modèle de trafic et d'un modèle d'urbanisme



Évolution des modèles LUTI

10Source : Thomas et al. (2017)

Premier Modèle : Lowry (1964)

1980 – 1990 : Développement aux États-Unis

- Obligation d'évaluation des impacts des projets
de transport

1990 : Application du modèle TRANUS à Lyon

2000 : Première application en Île-de-France :

2011 : Premier appel d'offres en France pour 

Applications d'un modèle LUTI en Europe ayant fait 
l'objet d'une publication

modèle basé sur UrbanSim

l'application d'un modèle LUTI
( Société du grand Paris )



Modèle NEDUM.2D
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Appliqué pour simuler la conséquence de trois politiques tarifaires
sur la forme urbaine :
- 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:
• Modèle Statique, basé sur un modèle

monocentrique.
• Le modèle s'appuie sur un carroyage

de la région parisienne (1km²).
• Chaque carreau est caractérisé par 

un cout de transport et un facteur
tenant en compte d'espace
inconstructibles.

Contrainte budgétaire des ménages

Part urbanisable en région parisienne



Hypothèses
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La taille des ménages 
est identique et ne 

varie pas en fonction de 
l'éloignement

Seuil de rentabilité f
ixe pour les 

constructeurs

Le CBD est fixé au 
quartier de Chatelet-

les Halles qui constitue
le noeud central de 

la ville de Paris.

Tous 
les actifs travaillent

dans le CBD.

Les 
ménages sont supposés
identiques et percoivent

le meme revenu (33 
000 euros annuel).



Méthodologie
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Carroyage

Le model de trafic MODEV 
et l'algorithme RAPTOR

Calcul de la 
demande des 
ménages par 

carreau

Calcul de l'offr
edu secteur de 

production

Simulation des 
coûts de 

transport Ti

Carroyage
de la région

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

Densité Population

Superficie des logements



Résulat - Test de sensibilité
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β : 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

Que se passe t-il si on majore de 10% les paramètres du modèle ?



Application: Mise en Tarif unique des TC
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Variation de la densité de population Variation de l'enchère

Le passage à un tarif
unique en île de France 
conduit-il à augmenter 
l'étalement urbain ?

- Augmentation des 
coûts de transports dans 
les zones 1,2 et diminution 
dans les zones 3,4 et 5.



Application: Mise en place d'une taxe carbone
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Variation de la densité de population Variation de l'enchère

Le passage à une taxe sur 
les carburants en Île-de-
France conduit-il à 
augmenter l'étalement
urbain ?

- Augmentation des 
coûts kilométriques
des trajets en voiture et 
incite à un report 
modale vers les TCs et 
un recentrage vers le 
CBD .



Application: Mise en place d'un péage urbain
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Variation de la densité de population Variation de l'enchère

Le passage à un péage
urbain à Paris conduit-il à 
augmenter l'étalement
urbain ?

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

- Augmente les coûts de 
transports en dehors du 
cordon de Paris.



Le modèle Pirandello 

Ménages repartis en « classes sociales » selon leur revenu

Emplois repartis en deux classes
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Condition d'équilibre - Population

Emplois
et Population 
accessibles

Surface du 
logement, ...

Attractivité
Idiosyncrasique

(par classe)

Coût immobilier
Fiscalité locale

Coût de déplacement

Accessibilité + Confort Domestique + Environnement — Coûts = C

Condition d'équilibre - Emplois

Productivité — Salaires — Fiscalité — Coûts = C

Modèle de prévision statique

Appliqué pour l'évaluation des ceintures de péage
urbain en IdF

Ménages repartis en « classes sociales » selon leur revenu

Deux classes d'entreprises

Équilibre urbain



Le modèle Pirandello 
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Occupation des 
surfaces

Marché immobilier

Modèle de localisation des emplois et des 
populations

Modèle de déplacements

It
é

ra
ti

o
n

s

Source : Curnier (2011)

Modèle de prévision statique



Application de Pirandello: Simulation des 
effets de l'absence du RER A en l'an 1999
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Hypothèses:
• Le service de transport de la A (mise en service en 1977) a été supprimé.
• 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.

Nouveaux 
coûts géné

-ralisés

Réévaluation de 
l'accessibilité par 

zone

Nouvelle 
Offre de 

transport

Maximisation de 
l'utilité des 

acteurs et Nouvel 
équilibre urbain



Application de Pirandello 
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Effet sur les prix des bureaux
- baisse des prix de l’immobilier dans les 

zones où la chute d’accessibilité est la 
plus forte 

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

Perte d'accessibilté

Moins de 
productivité

Baisse des 
prix des 
bureaux



Application de Pirandello 
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Effet sur la localisation des emplois
- Suite à la suppression de la A, les 

entreprises réévaluent leur localisation.
- La variation d'emplois est beaucoup plus 

significative sur l'Ouest (20-30%)

Baisse
d'accessibilité Baisse de 

l'offre d' 
emplois

Baisse de la 
demande de 
terrain des 
entreprises



Application de Pirandello 
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Effet sur la localisation de la population
• La perte d'accessibilité entraine une 

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

• Le phénomène inverse est observé chez 
les ménages à hauts revenus, dont près 
de la moitié quittent la zone à faible 
accessibilité.

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

Hauts revenus

Faibles revenus



Quelques points d'attention
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• Modèles 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 l'évolution des territoires
étudiées

• Forte exigence de données d'entrée, surtout pour les modèles dynamiques
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