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Quelle(s) intermodalité(s) dans les mobilités
guotidiennes ?

Cyprien Richer, Joél Meissonnier, Mathieu Rabaud

1.1. Introduction

L'intermodalité est aujourd’hui un mot clé des pglies de transport de
voyageurs. La connotation négative de la ruptureltlrge semble dépassée par
I'enjeu des pbles d'échanges et des combinaisdre mondes de déplacements. Il
n'est pas rare de lire dans les Plans de Dépla¢smigrbains (PDU) que
I'intermodalité renforce la performance du systélm@éplacement et réduit I'impact
environnemental des transports par le report maoga la pratique est censée
susciter.

Pourtant, au-dela des vertus supposées, que saonent de l'intermodalité ?
Si I'on se référe a la littérature scientifique cincept serait surtout au cceur d'un
paradoxe : l'intermodalité permet d'optimiser |lpamté relationnelle des réseaux,
c'est a dire son potentiel d'accessibilité, alon®lp pése sur les pratiques de
mobilitt comme une épreuve inconfortable et péaats N'y-a-t-il pas ainsi un
décalage entre la place de lintermodalité dansplaitiques publiques et les
pratiques réellement observées et observables ?

Face a ces tensions, cet article porte plus sgéeifinent sur la connaissance de
la pratique intermodale dans les mobilités quotidés. Les objectifs visées sont a la
fois méthodologique, analytique et théorique.
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Sur le plan méthodologique d'abord, nous procédomse analyse des forces et
des faiblesses des différentes enquétes susceptifaliimenter la connaissance des
différentes pratiques de lintermodalité. A l'isde cette étape, nous justifions le
choix de se focaliser sur les Enquétes Ménagesabéplents (EMD) qui détaillent
la mobilité des résidents d'une agglomération piouour ouvrable.

Sur le plan analytique ensuite, nous effectuons agmparaison dans l'espace
(entre différentes agglomérations francaises) ehsdde temps (évolution
chronologique des pratiques). Cette analyse cortipardes pratiques intermodales
est rendue possible par la méthodologie stand&rdigéniveau national des EMD.
Existe-t-il des différences significatives entreniembre de déplacement, les lieux,
les formes d'intermodalité dans les agglomératfomscaises ?

Sur le plan théorique enfin, nous cherchons a iélal@ définition de
I'intermodalité en faisant parler les chiffres.ndlyse des données brutes des EMD
permet d'approfondir la prise en compte de l'usatggmodal en tenant compte de
nouvelles combinaisons, notamment avec la mar¢adads connecteur intra-modal
mais aussi mode intermodal. L'objectif est d'enritapproche de l'intermodalité et
la connaissance de son usage pour mieux identéigrproblématiques socio-
spatiales de son aménagement.

1.2. Les « mobilités intermodales », délimitationelI'objet de recherche

1.2.1.L'intermodalité, une notion floue référée aux usagedes transports

L'articulation des modes de transport n'est pasphdnoméne nouveau mais
existe depuis I'avénement des transports mécamgges une période dominée par
'accompagnement du développement de la mobilitbraabile, le Iégislateur a
voulu privilégier, dans la LOTI, la complémentarités modes de transport pour un
usage mieux coordonné. Les plans de déplacementainsr de différentes
générations ont participé a une meilleure articataties réseaux de transports. lls
ont notamment stimulé les projets visant a améliore meilleure connexion entre
la gare ferroviaire, la gare routiére et les trantgpcollectifs urbains. Ces schémas
de planification ont également accompagné le d@pelment, parfois massif, des
parcs-relais en bordure d’agglomération [RIC 07].

Le succés de lintermodalité dans les politiquedbligues contraste avec la
connaissance encore aléatoire et la vision asgs#ielfgaet de ce concept. Bien que
l'intermodalité semble étre « une pratique a enager », le bilan des PDU produit
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par le CERTU interpelle sur un théme « présent is,nem 'absence de définition
précise, qui se traduit par « une grande diveld@témesures » sans chiffrage ni
objectifs précis [CER 02]. Les expressions « poéelanges et « parc relais®
figurent parmi le vocabulaire officiel de I'équipent, des transports et du tourisme
[COM 07] mais pas le terme «intermodalité », panttutilisé autant dans le
transport de voyageurs que de marchandises.

Dans les travaux de recherche, l'intermodalité ussiconcept qui renvoie a la
« possibilité de passer d'un mode de transport auire » [DEN 03] [MAR 96].
L’intermodalité s’intéresse donc a 'aménagemerst mptures de charge entre deux
modes, reconnu aujourd’hui sous le terme de p@ehdinges. A I'image du terme
de correspondance, l'intermodalité apparait comme problématique référée aux
usagers des transports [MAR 96].

Le rapport de lintermodalité a la multimodaliténdent les définitions parfois
confuses. Si la monomodalité peut étre facilemétitrgtée par 'usage d'un seul
mode de transport au cours d'un déplacement, latimdalité est parfois
synonyme d'intermodalité et comprise comme l'usdgedeux modes au moins
utilisés au cours d'un seul et méme déplacementRV@3], comme ['usage
alternatif de plusieurs modes de transports pouméme déplacement ou comme
'usage de plusieurs modes de transports (indépemeémt des déplacements) au
cours d'une période allant de la journée [MAR 02] mois entier [MAS 96].
Intermodalité et Multimodalité renvoient finalement I'exploitation de situations
de complémentarité entre différents modes (de prat)s complémentarité qui peut
fonctionner dans I'espace et dans le temps » [MAR 9

Généralement, nous pouvons retenir que l'internitédabt a la mobilité ce que
le pble d’échanges est a 'aménagement. En effgetmodalité apparait comme
une pratiqgue de mobilité caractérisée par l'usagmbiné de plusieurs modes de
transports tandis que le pble d’échange apparaiime un aménagement, c'est a
dire une action délibérée, qui vise a faciliter peatiques intermodales. Il peut y
avoir intermodalité sans péles d’échariges l'inversé, méme si on reconnait le
pble d’échanges comme un lieu emblématique destimbdalité [REV 00].

! péle d'échanges est défini comme un « Point d’epleanent ou de débarquement de voyageurs ou de
marchandises assurant de multiples correspondantes diverses compagnies de transport d'un méme
réseau ou l'interconnexion entre différents réseaurmodes de transport » [COM 07].

2 Parc-relais est défini comme un « lieu aménagéoaimité d’'un arrét de transport public, destiné a
inciter un automobiliste & garer son véhicule peaprunter ensuite un moyen de transport en commun »
[COM 07].

3 Exemple d'usager pratiquant 'intermodalité vaittirain et stationnant dans le quartier de la darge
d’aménagement de parc-relais.

4 Exemple d’'aménagement de pdles d’échanges proposaroffre de transport peu complémentaire et
donc suscitant peu de transfert d'un mode a urautr
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Aujourd’hui, I'intermodalité peut étre considérénmme un indice d’une nouvelle
diversité modale intégrée et comme une innovatiémppérique et immatérielle a
linfrastructure de transport [AMA 08] En effet, la révolution de la
« transmodalité » implique un rééquilibrage deslpoespectifs du « hard » (c’est a
dire la puissance pur de transport) et du « softes aspects annexes : logiciel,
information ...) [AMA 10]. En d'autres termes, la g&i en compte du systéme de
mobilité durable dans un contexte de contraintax@stique nécessite une attention
accrue sur les services qui accompagne les offresadsports. Or, I'intermodalité
est une forme de service a la mobilité.

Au-dela de ces approches, cet article a 'ambitlendonner a la fois assez de
souplesse au concept d'intermodalité pour mieuxrémmder sa richesse, et
suffisamment de détails pour pouvoir quantifieéeluer cette pratique.

1.2.2. Un concept au cceur d'un paradoxe : une force pouadcessibilité des
réseaux, une fragilité pour I'accessibilité des gennes

Du point de vue du systtme de transport, la coomnex@st susceptible
d'optimiser la performance des réseaux comme le tr@otoute la palette
d’indicateurs issus de la théorie des graphes [BEP[STA 97] [CHA 03] [LHO
08]. A titre d'exemple, des recherches ont bien tmomque la qualité de
I'intermodalité air-fer a I'aéroport de Paris CD@adiple I'accessibilité externe de la
métropole lilloise [MEN 99] [BOZ 06]. A une autrelielle, la mise en place d’'une
ligne de TCSP permet d’optimiser le fonctionnement du réseau trdasport
collectif urbain par un redéploiement de I'offre loles et une meilleure articulation
entre les différents systémes.

Cependant, du point de vue de l'usager, la pratiqaelintermodalité est
généralement subie et vécu comme une contrainte. midtiplication des
correspondances dans les réseaux de transportctfolb®ntribue a dégrader
I'attractivité des transports publics : I'intermditéa constitue un frein a l'usage des
transports collectifs par rapport a la voiture [WAB]. La contrainte de la rupture
de charge, mal ressentie par les usagers, inflaénégativement la durée percue en
transport collectif. L'analyse du cas Bruxellois m@ que la promotion de
I'intermodalité au niveau des exploitants de tramspublic se heurte a la perception
de l'intermodalité par les usagers [DOB 11]. Sutaias déplacements nécessitant

® Comme périphérique a la puissance de transpodarg8eAmar identifie « les lieux » : « L'innovation,
ce n'est pas seulement le rail, le train ou lasgiée Le fantasme des transporteurs c’est le véhietl
I'ingénieur des transports adore les véhicules.sMiainovation aujourd’hui est dans I'immobile :réa
les gares, les pdles d’échanges, et méme danstiesspstations de bus. Depuis I'arrét de bus jasou
mégapodles d’échanges, tout devient un paramétemtasde I'innovation économique, sociale, en tout
genre (la qualité de service, le rapport a la vilje> [AMA 08]

® Transport Collectif en Site Propre, tel que mémamway ou Bus & Haut Niveau de Service
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une correspondance suite a une réorganisation shauéde transport public, le
temps réel a augmenté de moins de 10% pendanedaeps percu par les usagers
a augmenté de 40 a 50% [DOB 11].

Plusieurs travaux de recherches, généralement -aaglns, confirment la
pénibilité des correspondances [WAR 00] [HIN OOJITLO8] [ZHA 11]. Ces
mesures du « co(t » de la rupture de charge, awasya travers les perceptions
subjectives des usagers, attirent I'attention sucdté généralement éprouvant et
répulsif des correspondances. Le temps passé denasa a attendre un véhicule
est classiquement percu comme deux a cing fois Iphg ou plus « cher » que le
temps passé a bord ; qu'une correspondance edtemsert estimée a une pénalité
de 5 a 15 minutes déquivalent du temps passé @ lfen sus du temps
objectivement passé a attendre) ; un usager prafédonc un trajet direct de 40
minutes qu'un trajet de 30 minutes avec correspacelflIT 08]. La fonction
d'utilité, calculée en temps ou en argent, est gdement négative [WAR 00]
méme si la « pénalité » percue peut étre réduitégraélioration des conditions de
confort et d'information.

Au-dela de ces investigations sur la pénibilité lderupture de charge, des
travaux s'interrogent sur les conditions de tramsftion de l'intermodalité en
opportunité dans le programme d’activité. Commeplejue George Amar, « s'il est
nécessaire d'assurer des correspondances aus$ssiatpefficaces que possible,
I'efficience de la connexion urbaine n'est pas en@ede la halte, de la pause »
[AMA 96]. Selon lui, I'étape, méme forcée, s'entiaiiopportunités [AMA 96], ce
gue différentes recherches ont voulu approfondirptojet PREDIT « Intermodalité
et Interfaces » (2000-2002) dirigé par Fabienne gdidrobserve les modes de
programmation de la mobilité quotidienne et propasee favoriser une culture
« d’ouverture aux opportunités ». Les résultatsiguent que «les ruptures de
charges peuvent passer du stade d'obstacles agd'udas transports au stade
d’atouts, & condition que soient mises en place rdgies du jeliunifiés dans
I'espace et dans le temps et facilement appromsatédr tous » [MAR 02].

Dans un autre projet PREDIT, « AMEPOLE - Optimiser péle d'échanges »
(2008), les investigations cherchent a approfoiefirattentes des usagers lors de
I'épreuve de l'intermodalité. Dirigé par Vincent #fanann, la recherche propose
d’articuler une analyse fonctionnelle (sur 'offfe transports, les services ...) et une
analyse du vécu du passage dans le pble d’échpagdss usagers. L'enjeu est
toujours de dépasser le handicap de la rupturehdege et I'anonymat de ces
machines circulatoires [AUG 92]. Les résultats emten évidence, d’'une part, que

" Parmi ces régles du jeu, on trouve, outre 'amétion des cheminements : un niveau de base en
matiére de services multimodaux ; un standard dst@tions au niveau de l'interface ; des infornmetio
permettant la maitrise du temps dans l'interfacéo(mation en temps réel...) ; des informations sur
I'offre de service disponible [MAR 02].
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« la maniére dont est vécu le passage dans unddtbange n’est pas toujours
négative, mais quelle peut au contraire étre urutaans un programme
d’'activités », et, d’autre part, que «ce vécu dépele linteraction entre les
aptitudes propres aux personnes et des attribatbeix » [KAU 08].

Ainsi, la littérature démontre qu’une bonne consamce de l'intermodalité est
nécessaire pour concilier les points de vue dgdibisation des réseaux de transport
et des pratiqgues de mobilité. Le constat tiré dojgbrPREDIT « Intermodalité et
interface » mérite donc d’étre réinterrogé : pautaujours soutenir qu'a I’heure ou
« le nombre de professionnels militant pour le dfygement de I'intermodalité
augmente, force est de reconnaitre I'absence dmiplisn statistique d’ensemble
de ces phénomenes » [MAR 02] ?

1.2.3.La mobilité intermodale en France : des études l&Esarestrictives ?

Au niveau local, il existe de nombreuses étudesldsc sur I'intermodalité
produit par les agences d’'urbanisme ou les serded¥tat, généralement a la suite
de la réalisation d'une enquéte de mobilité. Langfiaation de I'intermodalité
nécessite une définition précise : généralemente cptatique correspond aux
déplacements intermodaux. Un « déplacem@uobsrespond a une mobilité pour un
motif (ex. domicile-travail) et peut étre constitdé plusieurs trajets (ou voyages
dans le jargon des transports collectifs). Ainsidéplacement qui est composé d’au
moins de 2 trajets et donc d'une ou plusieurs mafs) de charge, est considéré
comme intermodal.

Ces études sur l'intermodalité comportent quelgoet®res restrictifs. D’'une
part, elles s’intéressent exclusivement aux conikoms entre modes mécanisés.
Ainsi, un déplacement combinant la marche et uneamtode n'est pas considéré
comme intermodal. La marche a pied, par conventivest pas un mode
« chafnant » et donc n’est pas un maillon de lanehde déplacement. D’autre part,
les correspondances au sein d'un méme réseaundgdra (par exemple bus puis
métro) ne sont pas toujours prises en compte. Elplquent pourtant une rupture
de charge mais au sein d’'un méme réseau de trarspaens institutionnel du
terme (le réseau de TCU de 'AOTU). Ce critere mewva la définition des pbles
d'échanges proposée par le GART qui met I'accentlesicombinaisons entre au
moins deux réseaux d'au moins deux opérateurs reifté. L’intermodalité,
lorsqu’elle est quantifiée, est donc une affaire aderespondances entre modes
mécanisés de différentes échelles institutionnellesein d’'un méme déplacement.

8 « Un déplacement est le mouvement d’'une persohmeligéu de départ vers un lieu d'arrivée. Il se
caractérise par un motif et un seul. Un déplacerpent recouvrir 'usage d'un ou plusieurs modes de
transport ; c’est pourquoi aller prendre un moyertrdnsport n'est pas un motif de déplacement. Tout
changement de motif entraine un changement de adpént. Deux déplacements successifs peuvent
avoir le méme motif. » [ARM 10].
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Au final, les études Ilocales présentent des résultdécalés (voire
contradictoires) en fonction de la prise en conpafieJ 10] [ADA 09] [AUD 08] ou
non [URB 09] [ADE 11] des échanges TCU-TCU. Leslgses divergent sur les
principales combinaisons intermoddless sur les territoires de l'intermodalité :
plus forte au centre pour Rennes [AUD 08], ToursT{A10]; plus forte en
périphérie a Lyon [URB 09]. Cependant, les étuaed ananimes sur les personnes
qui pratiquent le plus l'intermodalité (scolairg¢udiants, actifs) ainsi que les motifs
dominants des déplacements intermodaux (étudeaifraw’intermodalité est
systématiguement sous-représenté dans les déplaieme loisirs ou chez les
personnes agées. Méme si, sur certaines relatipgsifigues, la part des
déplacements intermodaux atteint des niveaux iraptf, les conclusions des
études attestent que la pratique reste marginateenr® elle apparait comme un
enjeu important pour les politiques de transpogn®une approche comparative, il
convient d'approfondir ces études et de réinvektikploration des mobilités
intermodales avec d’autres critéres.

1.3. Mesurer l'intermodalité dans les mobilités qubtidiennes : quelles sources
disponibles ?

1.3.1. Forces et faiblesses des données sur les déplacempour estimer
l'intermodalité

Quelles sont les données susceptibles de nousigeesesur la pratique de
l'intermodalité ? Au-dela des enquétes de mobifitinctuelles et/ou localisées
décrivant, par exemple les pratiques de rabattement gare ou le fonctionnement
d'un pble d’échanges, nous recensons les basesrdeées pouvant permettre de
quantifier la mobilité intermodale.

- Recensement INSEE

L’enquéte annuelle de recensement de 'INSEE ptéskintérét de connaitre
précisément la population résidant en France emnifegant des statistiques le
nombre d’habitants, sur leurs caractéristiques asdémographiques, et sur le
logement. Elle est, en revanche, trés partielldssurobilité des francais, puisque ce
recensement ne recueille que les déplacements aliés entre le domicile et le
travail. En outre, la question se restreint au denle plus utilisé » et supprime donc

9 Train-TCU a Strasbourg [ADE 11], VP-TCU a Lyon [BR9], métro-bus & Rennes [AUD 08], bus-bus
a Tours [ATU 10].

0 'étude de 'Agence d’Urbanisme de Lyon indiquesda part des déplacements intermodaux atteint 27
% sur des relations quotidiennes pour motifs obligeavail, étude) entre la périphérie et I'aggloatién
lyonnaise [URB 09].
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la modalité « plusieurs modes de transports » axistians le questionnaire du
dernier RGP de 1999. Cette réponse représentait pourtant Zdéplacements
des actifs vers le travail, presque autant quedeche a pied ! En 2009, les résultats
nationaux excluent donc l'intermodalité des nawetieotidiennes, tout comme ils
continuent de ne pas distinguer vélo et deux rgnetrisés. Notons que sur un
volume d’actifs en augmentation entre 1999 et 200B6%), I'utilisation de la
voiture particuliére arrive en téte (70%, +23%nldievant les transports collectifs
(14%, +55%), la marche a pied (7,5%, +11%), lesxdeues (4%, +41%). Les
actifs n’utilisant pas de transports représentef¥od(-9%). La base de données du
recensement de I'INSEE n’est donc par en mesumods informer sur la mobilité
intermodale.

- Les enquétes OD des exploitants de transports

Les exploitants des réseaux de transports réaliégntierement des comptages
de leur «clientéle », ce qui leur permet de mie@rondre aux demandes et
d’adapter I'offre. Ce recueil de données s’appuieggalement sur une enquéte OD
réalisée dans les transports collectifs auprésudagers sur un mois (redressement
avec comptage par arrét) ou sur une enquéte ijlietiqui nécessite une validation
systématique en correspondance. Ces comptages\femdsies résultats par voyage
et non par déplacement.

Les données des enquétes sur les transports dsliedtains sont publiées tous
les ans dans un annuaire statistique [CER 11].aldonc une volonté de faire des
enquétes de chaque transporteur, une donnée poétrantomparée a I'échelle
nationale. Ces données nous renseignent notammelesstaux de correspondance
gue l'on peut interpréter comme une mesure de dique de lintermodalité a
l'intérieur du réseau de transport collectif urb&@@e taux s’obtient simplement en
divisant le nombre de voyages par le nombre deadépients : le résultat minimum
est de 1 (c’est a dire que le nombre de voyagesgadtau nombre de déplacements
et donc qu'aucune correspondance n'est effectugéelesuéseau de TCU; le
maximum est atteint a Lyon avec un taux de cornesgoce de 1,65 (2009). En
simplifiant, cela signifie que sur 100 déplacemeh@®U dans le PTU du Grand
Lyon, 65 sont intermodaux (car ils nécessitent yages) et 35 sont monomodaux.

On peut noter une différence globale de 'ordrd sk entre les réseaux de plus
de 200 000 habitants avec TCSP et sans TCSP [CERC&ite différence montre
que pour un nombre de déplacement identique, lglomgrations a TCSP vont
compter 15% de voyages en plus. Comme la fréquentdes réseaux de TCU est

" | e Recensement Général de la Population de 199% efernier recensement concernant toute la
population en méme temps. Depuis janvier 2004edensement de la population résidant en France est
annuel.
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mesurée en nombre de voyage, une part de la hdadsefréquentation imputable
au TCSP est superficielle.

Les annuaires statistiques des transports coBeciibains permettent des
comparaisons entre les agglomérations frangaisesper@@iant, le taux de
correspondances n'est pas calculé systématiqueetdat méthode de recueil des
données (des voyages et des déplacements) divetgentéseau a un autre. Au-
dela de la finesse variable des résultats en laiesed’'une méthodologie
standardisée, ces données présentent I'inconvédemnie concerner que l'usage
d’'un réseau de transport public et donc pas lalit®blie tous les usagers.

- Enquéte Nationale Transport-Déplacements (ENTD)

Les enquétes nationales sur les transports ontligiron tous les 10 a 15 ans :
1967, 1974, 1982, 1994 et 2008. Elles décrivermddbilité réguliere, la mobilité
quotidienne et la mobilité a longue distance desagés résidant en France
meétropolitaine. L’'Enquéte Nationale Transport-Déplaents (ENTD) est la seule
source de données sur la mobilité réalisées adlichationale qui décrit tous les
déplacements, quels qu'en soient le motif, la lengu la durée, le mode de
transport, la période de I'année ou le moment glmul@mée [ARM 10].

Ainsi, I'analyse de cette enquéte donne des ensmignts intéressants sur la
pratique de l'intermodalité. Selon 'ENTD, le norelue déplacements intermodaux
est de 4 millions sur 176,7 en moyenne un jour eélaasne, soit 2,3 % en 2008
(contre 1,7% en 1994) dont une majorité en Tle-tmée 7% des déplacements de
proximité. Les déplacements a longue distance plust souvent chainés : 20,5 %
déplacements sont intermodaux (161,5 millions s8@),7 générant 40,9 % des
distances parcourues.

L’ENTD a pour vocation de fournir des résultats fumobilité des francais
principalement au niveau national et/ou régionatslde la derniére enquéte (2008),
des extensions régionales, sur demande et finapadédss conseils régionaux, ont
été réalisées en lle-de-France, Pays de la LoiretaBne, Midi-Pyrénées et
Languedoc-Roussillon. Sauf exception, I'échantilage ne permet de tirer des
enseignements a un niveau inférieur sur des pegtigpécifiques de mobilité. Le
cas de Nantes est singulier puisque les acteuasitoant procédés au croisement de
différentes sources pour obtenir des résultatsillééta a savoir, 'TENTD avec une
extension régionale et locale, une enquéte loca&ledéplacements réalisée a
lautomne 2002 par I'AURAN et Nantes Métropole etneu enquéte
origine/destination réalisée par la Société d'éoaromixte des transports de
'agglomération nantaise (SEMITAN) en 2002 et erD&Qpour les transports
collectifs [SEG 10].
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L'analyse de ces enquétes indique que la pratigugrdermodalité atteint 8,6%
dans la communauté urbaine de Nantes Meétropole. apprend que «la
combinaison voiture + transport collectif est pardierement forte pour les
déplacements du domicile vers le lieu de travad Habitants de I'extérieur du
périphérique nantais » : ce type de combinaisorcexme % des déplacements
intermodaux venant de la périphérie alors qu'aureette I'agglomération, ce sont
les correspondances entre transport collectif gmident [SEG 10]. Les travaux sur
les déplacements dans la communauté urbaine dedNkhitropole se risquent a se
comparer aux autres agglomérations alors que laadétd’obtention des données
est originale : l'intermodalité serait plus élev@édeNantes (8.6%) qu'en moyenne
dans les autres grandes agglomérations (5,3% dacaépents intermodaux dans les
14 grandes métropoles a transport public guidé)déla de cet exemple spécifique,
la quantification de l'intermodalité dans les mabg quotidiennes a partir de
'ENTD demeure difficile a I'échelle des aggloméoars.

1.3.2.L’apport des Enquétes Ménages Déplacements (EMD)

Les Enquétes Ménages Déplacements sont réaliséeléchelle d'une
agglomération ou d'un grand territoire pour détasmiles pratiques de mobilités
quotidiennes des habitants de la zone enquétéeer@etes sont contrélées par les
services de I'Etat (CERTU et CETE) pour garantirdspect de la méthodologie
standard. Ainsi, la comparaison de ces enquétedeest possible dans le temps
depuis 1976 et dans l'espace entre 80 agglomésdiiancaises de plus de 40 000
habitants qui ont déja effectué une ou plusieurdDEMinitiative de réaliser une
enquéte revient au maitre d'ouvrage (généralemem: WOTU/ Autorité
Organisatrice de Transport Urbain) qui en réalisma fréquence aléatoire sur des
périmétres pouvant largement évoluer en fonctia algectifs. Pour répondre aux
demandes des collectivités, la méthode standaédret depuis les années 2000, la
possibilité d’administrer le questionnaire par péléne, exclusivement (EDVM :
Enquéte Déplacements Villes Moyennes de moins di QD habitants) ou en
complément du face a face (EDGT, Enquéte Déplacen@mands Territoires).

Au total en 2012, on dénombre 140 EMD standarduQ#rlisées depuis 1976.
Chaque enquéte dispose a minima d'une exploitastandard dans laquelle se
trouve de nombreuses données désagrégées sur rfgsnasons modales. Les
résultats présentes toutes les combinaisons dasti@ar défaut, 4 modes maximum
renseignés soit des déplacements avec 3 rupturehatge) entre 19 modes de
transports (hors marche a pied). Ces enquétesnbffrgalement la possibilité
d'effectuer des exploitations complémentaires na@ubes dans la limite de la
représentativité statistique. En effet, 'une diesites est le taux de sondage qui
varie de 0,8 a 2% et donc, ne permet pas de dderi@nctionnement précis d'un
pble d'échanges. La richesse des possibilités l¢smade l'intermodalité, des
possibilités de comparaison des agglomérations 'évoldition, ainsi que la
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disposition des données au CETE Nord-Picardie, emgsurage a approfondir la
connaissance de la pratique de lintermodalitéaaetrs les données des Enquétes
Ménages Déplacements.

code | modes de transport

11 | Bicyclette

12 | Deux roues <50 cm3

13 | Deux roues = ou > 50 cm3

14 | Roller, skate, trottinette

15 | Fauteuil roulant

21 | Conducteur de véhicule particulier (VP)

22 | Passager de véhicule particulier (VP)

31 | Passager bus urbain

32 | Passager tramway

33 | Passager métro

41 | Passager car interurbain

51 | Passager SNCF

61 | Passager taxi

71 | Transport employeur (exclusivement)

72 | Transport scolaire (exclusivement)

81 |Fourgon, camionnette, camion (pour tournées profléplacements privés

91 | Transport fluvial ou maritime

92 | Avion

93 | Autres modes (tracteur, engin agricole, etc.)

Tableau 1.Modes de transport renseignés pour I'analyse dg@tadéments intermodaux
dans les exploitations des Enquétes Ménages Dépkaus standard CERTU (source :
exemple de I'enquétes Lille 2006)
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1.4. La mobilité intermodale dans les agglomératianfrancaises : une pratique
vraiment marginale ?

1.4.1. Comparaison dans l'espace : panorama de lintensiiés déplacements
intermodaux

Ce panorama de la mobilité intermodale propose cmmparaison de 40
agglomérations francaises ayant réalisé une EMDuideles années 2000. Cet
échantillon offre un panel assez large d’agglonmmatde 40 000 habitants (Dinan)
a plus d’'un million (Lyon) avec des périmétres ghlextation standard équivalent
aux PTU ou aux périmétres de SCOT. Cet échantitibial a été réduit aux grandes
métropoles pour décrire des phénomeénes plus petciles évolutions. Dans ce
premier temps, nous avons choisi de considérerdiqgue de l'intermodalité a
travers les déplacements composés d’au moins dajetst mécanisés, donc hors
marche & pied. Ce choix intégre toutes les formes de combinaismuale, y
compris l'intermodalité interne au réseau de trarnspollectif urbain, par exemple
bus-bus.

L'étude de notre échantillon d’analyse nous perdabord de fixer les bornes
de la pratigue intermodale dans les agglomératibascaises. La part des
déplacements intermodaux dans une EMD varie d&® @®raguignan a 6,67% a
Lyon en divisant par le total des déplacementsneg de 0,62% a Draguignan a
9,88% a Lyon en divisant par le total des déplacesenécanisées (donc hors
déplacements effectués uniquement a pied). En préeatimation par nombre de
personnes effectuant au moins un déplacement intEimdans sa mobilité
quotidienne, les parts varient de 1,11% a Beawvai3,73 % toujours a Lyon.

Comme cette définition de I'intermodalité concedes déplacements mécanisés,
nous avons choisi de poursuivre ce panorama enrargdas pratiques intermodales
par rapport aux déplacements mécanisés (et norrgpgort a I'ensemble des
déplacements). Dans notre échantillon, 10 agglatiodis sur 40 ont une part des
déplacements intermodaux qui dépasse 4% des damate mécanisés : il s'agit
généralement des plus grandes métropoles donplaaimn du périmétre d’enquéte
est supérieur a 800 000 habitants comme Lyon (104&)seille (8%), Lille et
Bordeaux (5%), Toulouse (4%). D'autres grandesaggtations (entre 300 000 et
800 000 habitants) ont une part de déplacemengsniodaux supérieure a 4% :
Grenoble (8%), Rennes (6%), Strasbourg (5%), R@4&s). Parmi les singularités,
notons le cas de la métropole azuréenne (plus de B® hab. mais une
intermodalité de 2.5%) et d'agglomérations de ples300 000 hab. ayant une
mobilité intermodale faible (moins del.5%), commelf&t, Lens ou Clermont-

2 \/oir partie 1.4.3 pour la prise en compte de laane & pied dans les déplacements intermodaux.
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Ferrand. A l'inverse, I'agglomération de Mulhougégente un taux d’intermodalité
de 4% alors que la population du périmétre d’ergju&groupe 235 000 hab.

Panorama de la prafique
de I'intermeodalite

Population des périméires d'EMD

Pplus de 800 000 hab.

e 300000 &.800 000 hab.
de 100000 & 300 000 hab.
rmoins de 100 000 hab.

Part des déplacements infermodaux
sur le folal des dépl. mécanisés

- 8% et plus
- 4158%
- 284%

moins de 2%

CETE Norg-Picardie 2012

Carte 1. Part des déplacements intermodaux dans les agghtingas frangaises (sources :
EMD standard Certu réalisées depuis 2000, réalisati®icher, Meissonnier, Rabaud, 2012)

Il apparait ainsi que la population des aggloménati n'est pas le seul
déterminant de lintermodalité. Une recherche demétations entre la part des
déplacements intermodaux et plusieurs variablegirozen méme que la taille des
agglomérations enquétées n’est pas le critere us discriminant (r2=0.50). La
corrélation la plus forte se mesure avec la partlat® des transports collectifs
(r2=0,78) alors qu’'une relation négative plus faibkiste avec la part modale de la
voiture particuliere (r2=0,59).

Derriére la dépendance forte entre la mobilitérmtadale et la part modale TC,
d’'autres corrélations soutenues existent avec fiebne de lignes de TCSP (r2=0,78)
et le nombre de kilometre de TCSP (r?=0,67). Notolesi que I'intermodalité est
davantage stimulée avec deux lignes de TCSP denl€hlacune plutbt qu'avec une
ligne de 20 km. Cet indice est cohérent avec l& thcorrespondance qui atteste
d’'une relation étroite avec la présence de TCSPefant, la corrélation entre la
part des déplacements intermodaux et le taux desmrndance est relativement
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faible (r2= 0,49), ce qui interroge sur la quali# I'indicateur issue des annuaires
statistiques des TCU pour estimer l'intermodalié. final, la mobilité intermodale
est donc d'abord une affaire d'usage des TC etiglance d'une armature TCSP
maillée avant d'étre une affaire de grande ville.

0%y Lyon 06 W
8.0% Marseille 09 | R? = 0,7828
M Grenoble 10
Part de 6.0%
déplacements ko il MRennes 07
intermodaux Bordeanoé.
Mulhouse 09
4.0% W Mulhouse
L
Annemasse 07 Il [ ]
" n
iy
2,0% n n
L] Brest 03
Roanne 00 | I - By Lorentos
Draguignan 06l n ' | |
0,0% >

0,00% 2,00% 4,00% 6,00% 8,00% 10,00% 12,00% 14,00% 16,00% 18,00%

Part modale des transports collectifs

Graphique 1. Croisement entre la part des déplacements intermoeéala part modale des
transports collectifs (sources : EMD standard Cedalisées depuis 2000, réalisation :
Richer, Meissonnier, Rabaud, 2012)

Dans la majorité des agglomérations, la pratiquéiciermodalité est dominée
par des échanges entre modes de transport colliebtifn (TCU). Dans les grandes
métropoles, les correspondances TCU-TCU sont gieméeat supérieures a 70 %
des déplacements intermodaux dans les villes aon{éyron, Marseille, Lille et
Rennes, sauf Toulouse part plus faible) et supded 50% dans les villes a
tramway (Bordeaux, Rouen, St-Etienne, Strasboungf &renoble part plus forte).
Plus précisément, les combinaisons bus - TCSP aarmiet représente entre 20 et
50 % de lintermodalité totale de ces grandes mpéles. Notons également que
méme avec tramway et métro, l'intermodalité Bus-Blépasse fréquemment les
10%. La part de l'intermodalité avec la voiture timaliere est généralement plus
forte dans les agglomérations ou la mobilité inteede est plus faible. Elle dépasse
méme les combinaisons entre modes de transpoectiblurbain a Nice et Toulon
dans un contexte de faible volume de déplacemetgsiodaux.

Cependant, cette interprétation doit étre relad®ipar un biais des Enquétes
Ménages Déplacements. En effet, les périmetres ptigation standard des
d’enquétes sont assez différents d’un territoium @utre et donc peuvent influencer
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les résultats. Pour certaines agglomérations,deséks sont disponibles a I'échelle
du Périmétre de Transport Urbain (PTU), pour destd I'échelle du SCOT. Or,
plus le périmétre augmente, plus la mobilité inedale entre modes de transport
collectif urbain a tendance a diminuer (car onagie du PTU). Les différences
s’expliquent donc en partie par I'échelle spatids exploitations standards. Il serait
possible de refaire des exploitations a une mérhellécpour toutes les enquétes,
mais cela prend beaucoup de temps et limite I'attdiutiliser une donnée fiable et
détaillée facilement accessible (via les explaitai standards). Méme si cet aspect
est a prendre en compte lors des comparaisonsnediaite pas I'intérét d’'une telle
analyse.

Au niveau spatial, les enquétes des grandes aggitiords permettent justement
d'observer les différents profils d’'intermodalité énction de I'échelle d’analyse
(ici a Lyon et Grenoble). Au plus prés du PTU, lahilité intermodale des habitants
est plus élevée (2 a 4 fois) et nettement orieméée les échanges entre transports
collectifs (80 et 84% pour les échanges TC-TC eorit6% et 13% pour les
échanges VP-TC). Dans la couronne périurbaine desidgs métropoles,
I'intermodalité est plus faible et davantage pnadig avec I'automobile individuelle
(61 et 64 % pour les échanges VP-TC contre 1998% our les échanges TC-TC)

L’intensité des déplacements intermodaux est deimcipalement soutenue par
I'intermodalité entre TCU alors méme que ce typeambinaisons est parfois exclu
des études sur lintermodalité. Dans certaines estude fait d'exclure les
déplacements intermodaux entre TCU revient finalgm& dire l'inverse : la
mobilité intermodale est plus forte en périph&ra elle dépend essentiellement des
combinaisons avec la voiture particul®rdl est donc important de bien garder &
I'esprit le type de définition pris en compte.

1.4.2.Comparaison dans le temps : dynamique de la pra¢igle I'intermodalité

L’'analyse de I'’échantillon, réduit a une dizainegilandes agglomérations, nous
permet d’approfondir I'évolution de la pratique ldetermodalité. Comme plusieurs
enquétes ont été réalisées dans ces métropolespoauons retracer la dynamique
de l'intermodalité des années 1990 aux années 20filit cependant tenir compte
d’'un facteur limitant la facilité d’extraction detonnées, & savoir, I'évolution du
périmetre des enquétes. En effet, les exploitatstasdards n'ont pas toujours été
réalisées a la méme échelle d’'une enquéte a ure aetqui restreint le nombre de
données comparables.

3 « Les métropolitains hors agglomération lyonnaiset aujourd’hui plus concernés par l'intermodalité
que les habitants de I'agglomération » [URB 09].

14 « Les combinaisons les plus répandues associaiture particuliére et réseau urbain lyonnais TCL
(31 %), voiture particuliére et train (16 %) » [URB].
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Globalement, le nombre et la part des déplacenieteisnodaux augmente assez
sensiblement. En une décennie, I'intermodalité mrege en moyenne de 35% dans
les grandes agglomérations alors que le nhombredlacements mécanisés évolue
peu. Les taux d'évolution les plus spectaculaireat sceux de Rennes et de
Bordeaux ou le nombre de déplacements intermodapiisaque doublé (sur un
volume de déplacements mécanisés en légére audiophtd’augmentation est
plus modérée a Lille sur un volume de déplacementsdiminution alors que
I'enquéte de Saint-Etienne fait exception car |dilité intermodale recule.

Il semble que I'évolution de la part des déplacamartermodaux est largement
stimulée par I'ouverture d'une ou de plusieursdigide TCSP. Les taux d'évolution
les plus soutenues correspondent aux aggloméragjonent ouvert une ligne de
tramway ou de métro entre les deux enquétes : Rerig 0%, ouverture de I1&'1
ligne de métro en 2002) ; Bordeaux (+112%, ouvertle la ' ligne de tramway en
2003) ; Lyon (+68%, ouverture de§ &t Z lignes de tramway en 2001, métro en
service) ; Marseille (+66%, réouverture de falijne de tramway en 2007, métro
en service) ; Nice (+36%, ouverture de faligne de tramway en 2007) ; Grenoble
(+36%, ouverture des 8t 4 lignes de tramway en 2006 et 2007).

Périmetre de Part des Part des | Evolution des| Evolution des
I'exploitation | déplacements déplacements déplacements déplacements
standard de | intermodaux | intermodaux | intermodaux | mécanisés
'EMD sur les dépl.| surles dépl. | entre les deux entre les deux
mécanisés | mécanisés derniéres derniéres
entre 1995 et entre 2006 et EMD EMD
2002 2010
Lyon SD/SCOT 5.6 % (1995) 9.9 % (2006) + 68 % %5
Marseille AOTU 5.5% (1997) 7.9 % (2009) + 66 % 6-%
Rennes AOTU 2.4 % (2000) 5.6 % (20Q7) +170 % Y7
Grenoble Aire urbaine 3.8 % (2002) 5.2 % (2010) 603 -2%
Lille AOTU 4 9% (1998) 5 % (2006) +5% -15%
Bordeaux SD/SCOT 2.5% (1998) 4.9 % (2009) +112% +10%
Saint-Etienne AOTU 3.8 % (2001) 3 % (2010) -7T% +17%
Nice Aire urbaine| 1.6 % (1998) 2.5 % (2009) + 36 % -13%
Toulon AOTU 1.6 % (1998) 2.1 % (2008) +25% -2%
Moyenne 3.7% 5% +35% +05%

Tableau 2. Evolution des déplacements intermodaux dans de dgsn
agglomeérations (sources : EMD, Réalisation : Righdeissonnier, Rabaud, 2012)
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Ces cas confirment I'existence d’'un « effet TCS§uml'intermodalité ; un effet
accentué quand il s’agit d'une premiere ligne. glagnération de Saint-Etienne, la
seule a voir une évolution a la baisse, a pouitzaniguré une nouvelle ligne de
tramway entre les deux enquétes-déplacements. Gapiea nouvelle ligne entre le
centre-ville et la gare centrale limite finalemdatnombre de correspondance a
effectuer sur le réseau urbain. En effet, chagagost de tramway permet d’aller
dans toutes les directions et une correspondares pfus nécessaire pour relier le
centre et la gare de Chateaucreux. Il est inténésbabserver que l'intermodalité
entre mode de transport collectif diminue (-16%wurolume important) alors que
les correspondances VP-TC ont tendance a sensitl@mgmenter (+24%).

Si le rble des réseaux structurants sur la pratilguéntermodalité semble avéré,
les différents types de combinaison modale n’évdlypas toutes au méme rythme.
La comparaison entre les pratiques intermodalescees a I'automobile et celles
entre mode de transport collectif tourne a I'avgatdu véhicule individuel. Méme
si les échanges entre « TC » compte pour ¥ des@#ments intermodaux, ce sont
les correspondances liées a I'automobile (VP-T@qipalement) qui augmentent le
plus rapidement: 66 % contre 45 % pour l'intermitélaTC-TC. Sur les 9 cas
d’étude, 7 suivent cette tendance tandis que LydRemnes voient I'intermodalité
TC progresser légérement plus vite.

Cette dynamique a pour conséquence une pressioissamte sur le
stationnement automobile aux abords des gareat&irst de transport collectif. Les
enquétes-déplacements permettent d'estimer le r@milautomobiles qui
stationnent chaque jour a proximité des arrétsralesport collectif pour effectuer
une correspondante On compte ainsi plus de 6000 véhicules a Lillasple 10
000 a Lyon et plus de 12 000 a Marseille, concepasune chaine intermodale
avec les TC. A cette échelle d’enquéte (procheétimgtre de transport urbain), les
rabattements se font essentiellement sur les toatsspollectifs urbains, notamment
métro pour ces trois cas. Le flux d'intermodaux V@- apparait en forte
augmentation, sauf exception (I'intermodalité V&ra Lille'®), tandis que I'offre
de stationnement en parc-relais peine a suivre dematide croissante. Les
motivations a [l'utilisation croissante de linterdalité TC-VP sont nombreuses
[SEM 99]: ce sont d'abord les difficultés de siatiement a la destination
('intermodalité sert d’abord a reporter son lieg stationnement) et les possibles
gains de temps (qui n'est cependant effectif guendues conditions de circulation

15 Dans I'exploitation sur les déplacements intermogaous avons relevé le nombre de déplacements
débutant avec un trajet « voiture conducteur »nehainant sur un mode TCU ou SNCF, dans un seul
sens.

16 Cette baisse du nombre de voitures en stationrteawenabords des gares ferroviaires de LMCU est
liée en grande partie a la diminution de I'accesseiture aux gares de Lille-Flandres et Lille-Ewzop
L’enquéte des gares lilloises réalisée en 2008 raante baisse par rapport & 1997 de l'accés éargoi
qui ne représente plus que 11% des modes d’araugeleux gares, dont seulement 5% pour le mode
voiture conducteur [EFF 09].



32 Transports et intermodalité

et de stationnement & la destination sont suffisammifficiles)'’ qui détermine les
conditions d’un report modal.

Flux d’automobiles concerné
par l'intermodalité VP-TC
— Offre de
Derniére Avant- stationnement
Rabattement enquéte derniere Taux .

VP sur ; ato(l i d'évolution | SN Parc-relais
(Lille 2006, | enquéte(Lille organisée par
Lyon 2906, 1998, Lyor? 'AOTU (2012)

Marseille 1995, Marseille

2009) 1996)

Lille TCU 4638 2122 +119% 4000 places
Echelle | Ferroviaire 1503 2324 -35% (@ P+R
AOTU Transpole}®

Lyon TCU 7876 5053 +56 % 6500 places
Echelle
ScoT | Ferroviaire 2826 1984 +429 | (22P+RTCL)

Marseille TCU 9746 4022 +142 % 2700 places
Echelle | Ferroviaire 2320 1387 +67%| (8 P+RRTM)
AOTU

Tableau 3.Evolution du nombre de véhicule conducteur effettua déplacement
intermodal (sources : EMD, Réalisation : Richer,i#@nnier, Rabaud, 2012)

Certaines pratiques intermodales connaissent dgmentations trés rapides
mais a partir de volume trés faible. L'intermodakntre vélo et transports collectifs
présente un taux d'évolution de +140% dans lesafidgs agglomérations étudiées.
Le doublement du nombre de déplacements intermodiésxau vélo est une
tendance quasi-générale (sauf Toulon et Saint-gerutre forme d’intermodalité
intéressante & observer mais difficile & étudieerfient étant donné les limites de
représentativité ;: les échanges « VP-VP » qui spomdent a des pratiques
émergentes, comme le co-voiturage. Les aires deoitorage se développement
dans certaines régions mais la pratique restecitiffa mesurer dans les enquétes
locales : elle n'excéde généralement pas 3% desdimble des déplacements
intermodaux sauf a Toulon (6.2%) ou Saint-Etier&%) ou la pratique augmente
sensiblement.

I Le rapport cite aussi le colt monétaire moins irgua ainsi que la volonté d’éviter le stress de la
circulation en ville [SEM 99].

'8 Depuis la fin des aménagements dédiés au Gramt S Lille Métropole, le nombre de places de
stationnement a été porté a 7000 avec un parsngaménagé (4 Cantons, de 400 a 2000 places) et un
nouveau parc-relais (Triolo, 1400 places).
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Y-a-t il un lien entre le décrochage de l'automebilans les grandes
agglomérations observé au cours de la décennieadeées 2000 [CER 12] et
I'évolution de la pratique de lintermodalité ? é#st difficle de comprendre
l'influence des évolutions de lintermodalité swette tendance récente sans une
analyse plus approfondie. En explorant le cas lg@mron peut simplement anticiper
un réle ambigu de la croissance de l'intermodaliéhs I'évolution des mobilités
quotidiennes. Alors que la part modale de la veitaugmente entre 1985 et 1995
puis diminue entre 1995 et 2005, le nombre de déptents intermodaux
progressent de facon continue. Tout juste peutenstater que les parts modales
VP ou TC suivent les mémes trajectoires que lesbamarsons liées a I'automobile
ou internes aux TC dans un volume de mobilité intetale en forte croissance.
Ceci dit, la tendance générale récente est a I'eutation de I'intermodalité avec la
VP et a la diminution de sa part modale.

1.4.3.Revisiter les parts modales par les types d'usag&pprofondissement a
travers I'enquéte de Lille 2006

Pour calculer les parts modales des différents atésede transport, les
exploitations standards des EMD procedent a udefsi déplacements intermodaux.
Ceux-ci sont affectés a un mode unique en fonctimme hiérarchie stricte des
modes de transport : en simplifiant, les modesrdesports collectifs sont placés
devant la voiture puis le vélo et la marche. Pangxe, un déplacement intermodal
combinant le métro et la voiture sera affecté atrondin autre associant vélo et
train sera affecté au train ...etc. Ce choix se fiasgénéralement par le fait que,
dans un déplacement intermodal, les trajets ré&aliesé transport ferrés sont
généralement plus longs que les trajets réaliséfagrsport collectif urbain, en
voiture ou a vélo. Une autre hiérarchie des modeshangerait que trés peu les
parts modales de I'enquéte méme si cette méthoddrimee a gommer
l'intermodalité dans la mobilité quotidientie

Cependant, une approche par les trajets (et nolepaéplacements) en fonction
des personnes (et non des modes) peut sensibleqnestionner la répartition
traditionnelle des parts modales. La mise en reg&da mesure des modes de
déplacement avec les trajets des habitants (icLilie Métropole Communauté
Urbaine en 2006) permet de compléter I'évaluatian lihtermodalité par la
multimodalité. Cette approche est complémentaireisdda mesure ou les
déplacements intermodaux ne font pas apparaitre deshainements de
déplacements qui donnent pourtant lieu & des &tions de différents réseaux de
transport : typiquement, I'achat effectué avantpdendre son train donnera lieu a
deux déplacements monomodaux. La multimodalité pediobserver au-dela des

¥ La note de I'’Agence de Déplacement et d’Aménagenies Alpes-Maritimes précise que « la faiblesse
de la pratique d'intermodalité permet donc d’affemgque la hiérarchie des modes, qui ne joue queesur
0,6 %, a un effet extrémement faible sur I'évalrailes parts modales » [ADA 09].
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déplacements intermodaux, la pratique d'un ou dsiqurs modes de transport au
quotidien (a ce stade, sans connaitre préciséraantéventuel enchainement). En
outre, en décomposant les mobilités des persoraresgpet et non par déplacements
(comme on procéde traditionnellement), on peutraune approche plus fine des
types d'usagers : les "monomodaux” (qui n'utiligpritn mode de facon exclusive,
sans intermodalité), les "multimodaux" (qui utiliseplusieurs modes au cours de
leurs trajets quotidiens) et les "intermodaux” (gffectuent plus de trajets que de
déplacements dans leur mobilité quotidienne).

D’apreés I'enquéte Ménage Déplacements réalisée)@6,des habitants de Lille
Métropole dans leurs trajets quotidiens apparaissgjoritairement monomodaux
(58%), puis multimodaux (25%), non mobile (9%) réermodaux (8%). Les
monomodaux sont essentiellement des automobiliStest le mode le plus exclusif
du fait de sa souplesse d'utilisation et de saopewnce, héritage de décennies
d'aménagements urbains et routiers en sa faveur.

Source : EMD Voiture Marche a | Transports Nombre E ?;tl zlé;
Lille 2006 particuliere pied collectifs d’habitants .
habitants
_Personnes 3.4% / 7.8% 78524 8%
intermodales
personnes 19 % 21.2% 6.8 % 256 104 25%
multimodales
personnes 37.3% 15.9 % 3.3% 582 851 58%
monomodales
Personnes non / / / 92 147 9%
mobiles
Total 52 % 324 % 15.6 % 1 009 626 100 %

Tableau 4.Typologie d’'usage des modes de transport par ti@jetrce : EMD Lille 2006,
Réalisation : Richer, Meissonnier, Rabaud, 2012)

L’automobiliste n'a généralement pas besoin d'seili alternativement ou
successivement d'autres modes de déplacementuguisgoiture peut tout faire,
autant les petits trajets que les longs ; autaetfine desserte qu'une grande vitesse.
Les exclusifs de la marche a pied atteignent 16Btaioement par choix dans les
centres urbains mais aussi par contrainte dansrdssecteurs de I'agglomération.

Les personnes multimodales effectuent généralementoins un déplacement a
pied, alternativement avec la voiture surtout p@g@f# des multimodaux ou avec les
TC pour 16 % d’entres eux. Notons que les multinixdsont rarement des usagers
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de la voiture et des transports collectifs a I& 1Gi% des multimodaux seulement),
ce qui indique que les habitants choisissent 'ufautre mode, rarement les deux
au cours de leurs mobilités quotidiennes.

Les personnes intermodales sont moins nombreuseslegupersonnes non-
mobiles. Elles représentent malgré tout 8% destduatisi et sont essentiellement des
utilisateurs des transports collectifs. Ce mode e@gnéralement combiné
successivement ou alternativement avec un autree rdedtransport : a 56 % les
intermodaux articulent différents modes de transpaollectifs et a 44 % les
transports collectifs et I'automobile.

1.4.4.Repenser le role de la marche a pied dans l'intedabté.
Approfondissement a travers I'enquéte de Lille 2006

L'approche par type de mobilité des habitants indigue la marche a pied est
fortement utilisée par les multimodaux, mais ge&el’apparait pas pour les
personnes intermodales. Par convention, la marclpéeé n’est pas considérée
comme un mode « chalnant » dans les enquétes démats. Elle est donc exclue
des analyses de l'intermodalité. Pourtant, « I'eglenie plus caractéristique de la
mobilité dans la mobilité est la marche, mode #ola inter et intramodal, qui se
glisse particulierement facilement dans les autrfSMA 10]. En effet, la marche
rend possible les correspondances intermodalesseuramt des cheminements
pédestres entre les points d'arréts des modesadspirts (quai de bus, de train,
place de stationnement ...) au sein d'un pdle d'égéanCe rdle de la marche au
sein d'un méme déplacement intermodal est décissigp’il s'agit du moment qui
demande la charge cognitive la plus élevée et sfugénéralement pergu comme
une situation de handicap par de nombreux usagers.

Les EMD donnent une indication sur la plus ou mdiosne connexion entre les
différents réseaux de transports dans les pblehdges, a travers l'information du
temps de marche entre deux modes de transportstdrops d’attente. Il s'agit d’un
temps déclaré par les personnes enquétées. La neogences temps déclarés dans
'enquéte de Lille 2006 témoigne d'une durée de amar réduite pour les
correspondances réalisées a partir de modes ingigidOn compte : moins d’'une
minute pour marcher vers sa correspondance loddguerrive au pble d’échange
en vélo et que I'on est déposé en voiture ; entnaéirlet 1 min 30 a partir du bus,
métro et tramway ; 1 minute 40 a partir de sa veistationnée ; 3 minutes lorsque
I'on arrive en train ; et 4 min 30 pour l'intermdiié a partir des cars interurbains.
Méme si ces moyennes sont effectuées a partir dardéf (donc d'une fiabilité
moyenne), elles donnent des indications préciessesl’agencement des lieux
d’'intermodalité. A I'échelle de la communauté urmide Lille Métropole, les
cheminements a partir des modes individuels (wé@dure conducteur et passager)
apparaissent aisés, de méme qu'il apparait queolasexions a partir des modes de
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transports collectifs urbains sont facilités. Sinl’peut estimer que le temps de
cheminements liés a une correspondance ferroviarepeut pas descendre en
dessous d’un certain seuil (résultant de la condition de la gare), le temps pour les
cars interurbains apparait, par contre, prohibitif.

Au-dela de son rble de connecteur intermodal, out eissi penser que la
marche joue aussi un réle intermodal étant donmibrtance de I'acces a pied aux
modes de transports collectifs. Comme la quasiit®tdes déplacements mécanisés
commence et termine par un trajet a pied, génémaletres court, il faut déterminer
un seuil & partir duguel on considére la marchemenun véritable chainon du
déplacement. Nous avons choisi de considérer lachmacomme un mode
« intermodal » a partir du seuil de 5 minutes dechmace qui correspond a plus ou
moins 350 metres de trajet. A partir de ce seailmarche peut étre mise en
concurrence avec un autre mode mécanisé, puistagit notamment de la distance
des interstations bus ou tramway en milieu urbaimsi, en analysant le temps
déclaré de marche a pied avant et aprés un déptmtanecanisé considéré comme
« monomodal » dans la méthode standard, on peeverldes déplacements
intermodaux supplémentaires (Marche+mode mécaaipéjtir du seuil fixé. Quelle
est la proportion de déplacements combinant "urpsedfaicceés a pied supérieur a 5
mn" et un autre mode de transport mécanisé (ddot g&.) dans le cas de 'EMD
de Lille 2006 ?

L’intermodalité avec la marche a pied concerne 5@e% déplacements en train,
de 35 a 47 % des déplacements en TCU (Bus-tramvédsejrmais seulement 5 %
des déplacements en VP et 2 % des déplacements.aM&me si I'automobiliste
est rarement amené a chainer ses déplacements lavemrche a pied, la
combinaison MAP+VP concerne un volume non négligeable 120 000
déplacements intermodaux supplémentaires (contfe D@ pour lintermodalité
MAP+TCU). Selon cette logique, la part des déplamess intermodaux dans la
communauté urbaine de Lille Métropole passe de 4¥7%6,2% du total des
déplacements mécanisés (de 3,4% a 11,7% du tatalé@acements tous modes) ;
le nombre de déplacements intermodaux est aindipiéilpar 3,5. En outre, cette
approche revient a considérer que l'intermodabtéessentiellement une affaire de
marche puisque 71% des déplacements intermodauxckaimés avec la marche a
pied.

Ce résultat permet d’affirmer I'importance de laspren compte de la marche a
pied dans 'aménagement des p6les d'échanges,ajémént agencés par rapport a
la correspondance entre modes motorisés. La caonegés pbles d'intermodalité
doit tenir compte du rdle de la marche a pied, cenlien avec I'environnement
urbain assurant la porosité ville-transport, congoanecteur intramodal entre les
différents modes de transports et comme mode desiifi/rabattement a part
entiere. Cette derniére fonction encourage 'amémesmt d’'un véritable réseau
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piéton autour des nceuds de transports qui nécesstmment un traitement
approfondi des coupures urbaines souvent nombrausesr des pbles d’échanges.

1.5. Conclusion

Cette contribution poursuit trois objectifs. Le pier est de mieux connaitre les
sources de données disponibles, leurs apports,s Idéumites pour décrire
l'intermodalité. La revue des différentes méthoded'analyse effectuée dans cet
article démontre 'atout des EMD pour approfondir rhobilité intermodale. Ces
enquétes fournissent des données fiables, repafisest et completes sur les
déplacements quotidiens des habitants de nombreaggiemérations francaises.
Cependant, certaines limites sont apparues au deufanalyse : les exploitations
standards des enquétes sont difficilement compesadtre elles et dans le temps
puisque les périmetres d’enquétes ont beaucoupévblfaudrait pouvoir réaliser
des ré-exploitations d’enquétes a une échellefdfouw faciliter la comparaison dans
le temps et dans I'espace. Ces nouvelles explmimtprendraient du temps mais
peuvent redonner de l'intérét et de la profondewt approches comparatives et
évolutives. En outre, sur le plan méthodologiquepnvient d’envisager de coupler
les données des EMD avec d'autres types de dor(péesxemple, les données
billetique®™®) pour fournir une vision plus précise des pratijimermodales.

Le deuxieme objectif est d’'améliorer la connaissathe la mobilité intermodale
en France. Le panorama de la pratique de l'inteatiiéddans les agglomérations
francaises a permis de mieux comprendre les déiants de la mobilité
intermodale, ses formes et son évolution. Les coaibdns entre transports
collectifs eux-méme représentent la forme dominabit@ermodalité au sein des
modes mécanisées. L'aménagement de lignes de TG8R tks grandes
agglomérations a stimulé l'augmentation des dépitacgs intermodaux et
I'attractivité des rabattements en voiture partémal sur le réseau TC. En effet,
I'intermodalité TC-VP est celle qui progresse lagplite. Sa dynamique répond a
une forte demande dans un contexte de périurbamisat de congestion croissante
des abords d'agglomération ; et a un développendent’'offre de P+R, trés
important ces derniéres années [RIC 07]. Au-deléedeaménagements qui trouvent
leurs limites, I'intermodalité peut étre le décleaar de nouvelles formes d’'usages
de l'automobile, déconnectées de sa possessistagdit de signaux faibles, encore
anecdotique selon les résultats d’enquétes, maisuéres formes d’intermodalité

2 D'un coté, une EMD contient un petit nombre d'gistrements peu précis (sur le plan spatial) ser un
journée mais riche en méta-informations (motifsPC&pinions ...) alors que de l'autre coté, les desné
billetique contiennent des enregistrements nombrptécis et continus dans le temps mais pauvre en
méta-informations.
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avec |'automobile émergent comme des enjeux cléspdditiques de transpétt
Rendre I'automobile intermodale ne doit se resthara des P+R qui offrent surtout
beaucoup d'avantages aux automobilistes.

Le troisieme objectif est de proposer des pistepmtofondissement de la
pratique d'intermodalité en s’autorisant de nowellexplorations statistiques
illustrées a travers le cas de Lille Métropole.ndlyse des trajets par personne
ouvre un autre regard que I'approche traditionnddle déplacements par mode. Elle
permet de qualifier les usages (intermodaux, muoliaux, monomodaux) en
fonction de la pratique des modes de transport (i@rmodaux; MAP
multimodaux, VP monomodaux). Au-dela, I'élargisseinale I'approche de
I'intermodalité permet de remettre au coeur desnelsafle déplacements la marche,
mode considéré comme non chainant (donc non intlafpo et pourtant
génétiquement intra et intermodal.

Au final, on peut relativiser la marginalit¢ dentérmodalité (généralement
soutenue dans les études locales) en I'absencéfaidn compléte de la pratique.
On peut également relativiser la segmentation debilités en part (mono-)
modales, en observant que plus d'un tiers desdrbifd’apres EMD Lille 2006)
utilisent différents modes de transport successérgrou alternativement dans leurs
mobilités quotidiennes. Dans les politiques de gpants, il devient urgent de
dépasser de «l'ére du choix modal » et d'envisagela construction
plurimodale $2
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