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1. Introduction

Certains modes émergents renforcent l’attractivité des systèmes de transport en commun [1] et augmentent

l’accessibilité vers et depuis les stations de T.C. [2], à la fois dans les centres et les territoires périurbains [3].

Problématique des « premiers et derniers kilomètres » des transports publics [4]

La trottinette personnelle est [5, 6, 7] :

• Compacte et pliable

• Légère

• Individuelle

• Relativement peu coûteuse

La combinaison des micro-mobilités avec le transport public, soit l’intermodalité, est amenée à se

développer à l’avenir [8].

L’objectif de ce travail est de mieux appréhender ces pratiques intermodales qui sont encore peu

documentées [9].
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• Électrique ou mécanique

• Mode de « proximité »

• Facilement embarquée dans d’autres modes
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2. Méthodologie
Périmètre d’étude

Carte de situation
Source : Moinse, Goudeau, L’Hostis, 2021
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Échantillon de l’enquête et répartition des modes d’accès

N=2 537

1. Automobile (conducteur) : 477
2. Automobile (passager) : 475
3. VTC : 18
4. Autopartage : 5
5. Location automobile : 3
6. Deux-roues motorisés : 52
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10%

44%

• Enquête SNCF Réseau

• Questionnaire en face-à-face

auprès des voyageurs venant

prendre le train.

• Études préalables à l’enquête

d’utilité publique du projet de

Ligne Nouvelle Provence Côte

d’Azur

• En septembre et octobre 2021, un jour

de semaine (mardi ou jeudi)

• Taille de l’échantillon : 2.537 voyageurs

• Analyse secondaire sur les 53 passagers

ayant accédé à une gare en trottinette

2. Méthodologie

7. Bus: 209
8. Autre mode de transport en commun : 30
9. Autocar : 6
10. Marche : 1,128
11. Vélo : 81
12. Autre mode (trottinette, skateboard, 
hoverboard, etc.) : 53

Voiture (en possession 
ou en location)

Deux-roues motorisé

Transports collectifs

Marche

Micro-mobilités

Distribution des modes de rabattement
Source : Moinse, Goudeau, L’Hostis, 2021
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Modes de rabattement :
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Des usagers jeunes de la trottinette associée au train

3. Principaux résultats
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Scooter All modes

Surreprésentation des 18-34 ans en

trottinette :

• 34% pour les 18-24 ans (vs 29%)

• 28% pour les 25-34 ans (vs 16%)

Sous-représentation des plus jeunes et

plus âgés :

• 9% pour les 12-17 ans (vs 14%)

• 2% pour les plus de 55 ans (vs 14%)

Second « pic » d’usagers :

• 15% pour les 45-54 ans (vs 13%)

N=2 537

Catégories d’âge
Source : Moinse, Goudeau, L’Hostis, 2021
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Des usagers jeunes de la trottinette associée au train

3. Principaux résultats
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Répartition par âge du vélo combiné au

train qui diffère de celle de la trottinette

en intermodalité

Part modale relativement plus importante

à partir de 35 ans :

• 21% pour les 35-44 ans (vs 14%)

• 16% pour les 45-54 ans (vs 13%)

• 15% pour les plus de 55 ans (vs 14%)

Effet d’âge ou effet de génération ?

N=2 537

Catégories d’âge
Source : Moinse, Goudeau, L’Hostis, 2021
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Un usage inégalitaire en fonction du genre

3. Principaux résultats

51%
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44%

54% 54%

79% 83%

49%

62%
56%

46% 46%

21% 17%

Male Female

Répartition genrée des modes d’accès
Source : Moinse, Goudeau, L’Hostis, 2021
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Parité parmi les passagers interrogés

Déséquilibre net entre les genres de

l’usage de la trottinette en combinaison

avec le train :

• 83% d’utilisateurs masculins (vs 51%)

Similitudes avec les inégalités observées

du côté des passagers ayant recours à un

vélo durant leur trajet :

• Les deux modes de transfert les plus

inégalitaires

Peut révéler un sentiment d’insécurité

routière en raison d’un partage de la

voirie en faveur de l’automobile ?
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Une fréquence d’usage quotidienne

3. Principaux résultats

Fréquence d’utilisation en fonction des modes de rabattement
Source : Moinse, Goudeau, L’Hostis, 2021
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Une utilisation plus fréquente de la

trottinette que les autres modes combinés :

• 94% des répondants accèdent à la

gare, à l’aide d’une trottinette, au

moins une fois par semaine (vs 77%)
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Des trajets principalement pendulaires

3. Principaux résultats

Motifs de déplacement en fonction des modes de rabattement
Source : Moinse, Goudeau, L’Hostis, 2021

N=2 5371. Introduction

2. Méthodologie
• Périmètre d’étude

• Échantillon de 

l’enquête

3. Principaux 

résultats
• Âge

• Genre

• Fréquence d’usage

• Motifs de 

déplacement

• Un mode de 

rabattement et de 

diffusion

• Distances-temps

• Étude de cas

4. Conclusion

(Annexes)

Des motifs de déplacement

majoritairement liés au travail ou aux

études :

• 81% pour les trajets pendulaires (vs

68%)

• Similitudes avec l’automobile, en tant

que conducteur (82%), et le vélo (80%)

• Une plus grande proportion de

passagers en trottinette se rendant au

lieu d’études (26%) que ceux en vélo

(15%), mais qui reste inférieure à la

moyenne (31%)

Motifs attachés aux loisirs et relations

sociales faiblement représentés
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Une distance de rabattement à la gare intermédiaire

3. Principaux résultats

Utilisation du même mode de transfert dans les premiers et derniers kilomètres
Source : Moinse, Goudeau, L’Hostis, 2021
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n=53

Schéma : distances médianes de 
rabattement et en train

Source : Moinse, Goudeau, L’Hostis, 
2021

• Distance moyenne des déplacements en trottinette

pour accéder à une gare : 2,4 km. (médiane : 2 km.)

• Distance moyenne couverte par le segment principal

en train : 40,5 km. (médiane : 35 km.)

• Utilisation du même mode vers et

depuis l’une des gares : 85% pour la

trottinette (vs 34%)

1,7 km.
tous modes

0,7 km.
marche

2 km.
trottinette

3,6 km.
vélo

35 km.
train
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Des gains de temps proches d’un usage exclusif de l’automobile (hors contraintes) ?

3. Principaux résultats

Gains de temps des trajets intermodaux par rapport à un trajet hypothétique en voiture
Source : Moinse, Goudeau, L’Hostis, 2021

n=46

Trajets combinant le train et la trottinette

y = -0,2975x + 2,2456
R² = 0,569

Régression linéaire
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• Trajet intermodal :
Rue d’origine - Gare de départ - Gare de

destination - Commune de destination

• Trajet automobile :
Rue d’origine - Commune de destination

Temps moyen estimé du trajet intermodal

supérieur de 9,8 min. (+22%) par rapport

à un même trajet réalisé en voiture :

• Balance négative qui semble

généralisée pour les trajets de plus de

20 kilomètres.

• Ne prend pas en compte : le temps de

congestion urbaine, de stationnement

automobile, de précaution (attente), la

rue de destination (commune) et les

itinéraires individuels.

Des temps de transport en moyenne plus

longs, mais globalement compétitifs avec

la voiture ?
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Étude de cas : un lien entre densité et choix du mode d’accès en gare de Mouans-Sartoux ?

3. Principaux résultats

Carte de densité autour de
Mouans-Sartoux représentant les
lieux d’origine des passagers en
vélo et en trottinette

Source : Moinse, Goudeau, 
L’Hostis, 2021
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Hypothèses :

Lieux d’origine du

rabattement vers la

gare en trottinette

ayant souvent lieu

dans des territoires

relativement

denses

Rabattements en

vélo plus souvent

dans des territoires

moyennement

denses



10. Gioria, C. (2016). Etude d’évaluation sur les services vélos – Enquête sur le stationnement sécurisé intermodal (p. 46). ADEME.
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4. Conclusion

Caractéristiques de la trottinette distinctes de

celles du vélo, en combinaison avec le train :

• Population jeune

• Embarquement quasi-systématique à bord du

train, réalisation des premiers et derniers km.

• Paraît plus attractive en zones denses
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2,09%

Caractéristiques similaires entre la trottinette et le

vélo, en combinaison avec le train :

• Population à dominance masculine

• Usage très fréquent

• Trajets pendulaires

Part modale des passagers

accédant à l’une des gares en

trottinette (≈90% électrique) 2 km. /
Distance médiane

vers l’une des

gares

Croissance ? Part identifiée à 0,8% [10] et 1,25% [11]

35 km.
Temps estimés de 10,6 minutes / 34,5 minutes

Levier en complément de la qualité de l’offre en transports publics : trajets plus vertueux et de plus

longue distance pouvant faire concurrence à l’usage de l’automobile

Une requalification des espaces publics dans le quartier de gare est essentielle : réduction de la

place occupée par l’automobile et aménagement d’itinéraires cyclables
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Description synthétique des douze gares enquêtées en région PACA

Annexes

Source : Moinse, Goudeau, L’Hostis, 2021
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Méthode de géocodage (par T. Leysens)

Annexes

Méthode de géocodage travaillée par Thomas Leysens (Ingénieur de Recherche)
Source : Moinse, Goudeau, L’Hostis, 2021
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N=2,537
• Nombre de répondants

Base de 
données

Adresses postales retravaillées

N=2,173

• Base fusionnée par les 
données SNCF

Étape 1

Gares ou adresses postales de valeur 
nulle exclues

N=1,095

• Nouveau fichier 
fusionné avec Photon

Étape 2

Requêtes Photon avec des adresses 
uniques

Coordonnées géographiques nulles 
exclues

Filtre de similarité textuelle des 
noms de gares ≥0.9 

Distance entre chaque segment de la 
chaîne modale
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Des usagers jeunes de la trottinette associée au train

Annexes
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Source : Moinse, Goudeau, L’Hostis, 2021
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Distances de rabattement à la gare et du trajet intermodal (hors dernier segment)

Annexes

Source : Moinse, Goudeau, 
L’Hostis, 2021
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Estimation des temps de trajet théoriques (segment principal en train et en rabattement)

Annexes
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N=46

Source : Moinse, Goudeau, 
L’Hostis, 2021
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Gains de temps enregistrés par la voiture par rapport à un trajet théorique en T.C.

Annexes
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Source : KLEIN S., SCHMITZ F. (2011), "Utiliser les transports en commun et la marche à pied pour aller au travail ? Etude pour les résidents au Luxembourg", Les Cahiers du 
CEPS/INSTEAD Géographie & Développement, Cahier n°2011-15, p. 23 

Différence entre le 
temps de déplacement 

en TC et celui en voiture

Temps de déplacement 
théorique en TC <1h

Temps de déplacement 
théorique en TC >1h

Total

Moins de 10min 9% 0% 7%

Entre 10min et 20min 38% 1% 30%

Entre 20min et 30min 34% 7% 28%

Entre 30min et 40min 16% 23% 17%

Plus de 40min 3% 67% 17%

Total 100% (117.000) 100% (34.500) 100% (151.500)
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Les déplacements théoriques les plus courts en gare de Mouans-Sartoux

Annexes
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Les lieux d’origine des passagers selon le mode d’accès en gare de Mouans-Sartoux
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