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1. Contexte et objectifs du modele

En 2001, les acteurs locaux de la région grenablole Syndicat Mixte des Transports en
Commun (SMTC), la Métro, la ville de Grenoble, lerGeil Général 38, I'Etat (DDE/DRE),
la Région Rhoéne-Alpes, le Syndicat Mixte du SchéBigecteur, et la Communauté
d’agglomération du Pays Voironnais, le Pays du @aéslan (COSI), et I'Agence
d’'Urbanisme de la Région Grenobloise (AURG)uhaitaient disposer d’'un modéle capable
de prévoir I'évolution de la demande de déplacempotr les modes Tl, TC, ainsi que pour
les modes doux (marche a pied et deux roues). C#elmadevait également donner la
possibilité de calculer les effets de divers sdésad’évolution socio-économique sur la

mobilité des personnes, selon les différents mddegsansport.

L’objectif visé était la mise a disposition d’'untibwnique parfaitement calibré permettant
d’alimenter les réflexions prospectives a difféesntéchelles du territoire et de fagon
multimodale par chacun des partenaires impliqués.

Un modéle de déplacement existait déja a Grenoblec un périmeétre limité a
'agglomération. Il avait été construit en 1997 sSOUISEM DaVISUM sur la base de
'enquéte ménage 1992. C’était un modele multim@ddl étapes, ne traitant que des modes
Tl et TC séparément (pas de calcul de choix modas da chaine de modélisation), et avec
des affectations Tl et TC sur le méme réseau. G#eha@ servi entre autre aux tests du PDU
et aux test de la troisieme ligne de tram.

A partir des limites de ce modeéle, différents besaint été identifiés :

- besoin de recaler un modeéle ancien, calé a pdetidonnées datant des années 90
(RGP90, EMD 92,...),

- nécessité de raisonner a I'échelle du bassirieldesla région grenobloise (et non plus
a I'échelle de I'agglomération),

- volonté de prendre en compte des nouvelles pradtigues (intermodalité, modes
doux, stationnement...),

Forts de ce constat, les partenaires se sont doréd dans une démarche de développement
d’'un outil de modélisation multimodale a 4 étapgendu a la Région Urbaine Grenobloise
(RUG).

Le portage de la construction du modéle a été agmrle SMTC (constitué a parité entre la
communauté d’agglomération grenobloise et le comggziéral de I'lsere), maitre d’ouvrage
principal pour le compte du partenariat.

L’assistance a maitrise d’ouvrage a été confiéA@RG, pour I'animation, la rédaction du
cahier des charges, le suivi, la coordination tepke) le recueil de données, la vérification du
calage 2002 et la définition des scénarios futdianiiées socio-économiques et offre de
déplacements).

Enfin, I'élaboration de ce modele a été confiedareau d’études PTV, étude qui a abouti en
2004-2005 au modéle de planification multimodales ddéplacements de la région
grenobloise, calé sur la situation « actuelle »2280développé a un horizon prospectif 2012.
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2. Caracteristiques principales

2.1. Périmetre et zonage

Le périmétre du modéle correspond a celui de I'EM@lisée sur la RUG en 2001-2002,
englobant 254 communes. La population sur ce ¢éeiau moment de I'enquéte était de 711
584 habitants (295 390 ménages).

Un découpage en 1744 zones, dont une douzaine des zexternes représentant les
principales voiries entrant dans le périmétre da@he, a été établi en respectant :

- la compatibilité avec les découpages préexisi@ots, IRIS, communes...),
- la cohérence du territoire,
- la prise en compte des opérations d’aménagentemfipes.

Grésivaudan
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e
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Monestier - Matheysine

Figure 1 : Découpage en 1744 zones du modéle dedgion de Grenoble (source : PowerPoint « Bienvenue
au club modélisation » - AURG)

2.2. Structure du modele

Le modele de Grenoble est un modéle a 4 étapggpdalésagrégé.
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Figure 23 : lllustration des 4 étapes du modéle de déplacemis de la région grenobloise (source : PTV)

Au sein de ce processus, il existe des rétroactom® ces 4 étapes : les temps généralisés
issus de l'affectation vont étre réinjectés au aivele I'étape de distribution et de répartition
modale jusqu'a obtention d’'un équilibre sur lesulisds de ces 3 derniéres étapes qui
interagissent entre elles.

Les interactions entre les différentes étapesifiostrées ci-apres :

VISEM :
programmes d'activites
{genaration) l = donnees socio-
T &conomigues
construction des boucles + données de
o {distribution) N population
J'- + paramétres de
. . . comportement
L repartition modale "

DAVISLIM

caractéristiques de I'offre,
affectation TC et VP

Figure 34 : Schéma du fonctionnement des quatre étapes du néle dans VISEM et DAVISUM (source : |
PTV)

De plus, le territoire d’étude a été divisé en Rifderieur et hors de I'agglomération), pour le
développement de la modélisation, afin de prendreoenpte la diversité des déplacements a
I'échelle du territoire concerné : 2 modeéles de @ede ont donc été calés sur ces 2 territoires
avant de regrouper leurs résultats en additionfemtmatrices résultantes pour appliquer
I'étape d’affectation sur 'ensemble du territoire.
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2.3. Horizons d’études

Le calage du modele s’est fait sur 'année de egige 2002.
Les années de projection pour les études prospecint 2012 et 2025.

Pour faire de la prévision aux horizons futurs, Hgpotheses de projection sur les données
socio-économiques et les réseaux TC et Tl ont &fi@ids par les partenaires et intégrées en
entrée du modele pour obtenir les données de trajtelisées en 2012 et 2025.

Il existe aujourd’hui :
- un scénario 2012 partagé et validé politiquenpanies partenaires,

- quatre scénarios 2025 distincts, issus d'une démapartenariale concertée entre les
techniciens des différents partenaires.

Ces scénarios servent ensuite de base aux diférestudes menées sur la région de
Grenoble.

2.4. Périodes modélisées

Le modéle fournit des résultats d’affectation dégldcements aux périodes suivantes :
- périodes de pointe : PPM (7H-9H) et PPS (16H-18Ur le mode TC ;
- heures de pointe : HPM (7H-8H) et HPS (17H-18bl)rde mode TI.
Pour les 2 modes Tl et TC, les partenaires onnddés coefficients de passage, évalués a

partir de 'EMD, qui permettent de reconstituercleentele TC et les trafics Tl a la journée,
soit en TMJO ou en TMJA.

2.5. Logiciel utilisé

Pour la modélisation multimodale des déplacemeais da région grenobloise, les logiciels
VISEM et DaVISUM sont utilisés. Ce sont ces lodggigui avaient déja été utilisés pour
I'ancien modéle, et une des contraintes du calasratharges pour I'élaboration du nouveau
modele était I'utilisation du logiciel d’affectaidDAVISUM.

Sous VISEM, les calculs se déroulent de maniéreagtégée en s’appuyant sur une
répartition de la population en groupes de perseehen activités :

- des groupes de personnes caractérisés par deporements homogeénes sont
identifiés (par exemple actifs avec voiture, actiés voiture, retraités avec voiture,
étudiants, ...) ;

- des activités (ou motifs) standardisées donniaot & des boucles de déplacements
completes qui sont identifiees (Domicile-TravailtDigile, Domicile-Travail-Loisir-
Domicile, ...).

Dans les étapes de distribution et de choix mddaproche se base sur des modéles de choix
discret de type LOGIT.

Sous DAVISUM, les affectations sont réalisées ptag Transports en Commun et la
circulation automobile. L'affectation des déplacemserl| est réalisée suivant une procédure «
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multi - apprentissage », et celle des déplacemE@tsuivant une affectation dite « selon les
horaires ».

2.6. Modes de déplacements

Cing modes de transports dont 3 échangeables lerda dréalisation d’'une boucle de
déplacement ont été définis.

Numero Abréviation Définition Echangeable
1 MaP Marche a pied oui
2 VPPas Passager d'une voiture oui
3 TC Transport en commun oui
4 VPCon Conducteur d'une voiture non
5 Vélo Vélo et vélomoteur léger non

Tableau 1 : Définition des modes de transport (soge : « Planification des déplacements : Calage du
modele VISEM / DaVISUM sur la région grenobloise, Rpport final » - PTV AG)

Toutes les évaluations modales de 'EMD présendes th suite de ce rapport ne traitent que
de ces 5 modes. Ceux-ci ont été obtenus sur laddase agrégation des modes de 'EMD
répondant aux regles suivantes :

Modes VISEM Classification EMD

MaP Marche a pied

VPPas Passager VP

TC Bus urbain, tramway, car interurbain, transport employeur, SNCF, transport scolaire, P+R
VPCon Deux roues a moteur > 50 cm?, conducteur VP, camion, taxi

Vélo Bicyclette, deux roues a moteur < 50 cm?®

Tableau 2 : Agrégation des modes de 'EMD pour VISH (source : « Planification des déplacements :
Calage du modéle VISEM / DaVISUM sur la région grenbloise, Rapport final » - PTV AG)

Si plusieurs modes ont été utilisés pour un dépiace, le mode principal est déterminé
comme le plus grand dans l'ordre suivant : MaP<aéRBPas<VPCon<TC.

Pour l'affectation sur les réseaux, seuls les mddest Tl (avec une distinction VL et PL)
sont pris en compte.

2.7. Activités ou motifs de déplacements

La mobilité est modélisée sous forme de programiaidité par segment de population.
Les 10 activités spécifiées dans la modélisatiocBBM sont décrites dans le tableau suivant :

CETE de Lyon 8
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Numéro Abréviation Définition

Domicile

Travail

Université

Ecole secondaire et formation des non éléves
Ecole primaire

Achats et démarches extraordinaires

Achats et démarches quotidiens

Loisirs

Visites

Accompagnement

- O W~ OO WwMNn =
X<rpruomc-HO

0

Tableau 3 : Définition des activités (source : « Bhification des déplacements : Calage du modeéle VIEM /
DaVISUM sur la région grenobloise, Rapport final »- PTV AG)

La définition des activités est basée sur une apatie la largeur des sous-échantillons des
différents motifs de 'EMD, ainsi que sur la disjjafité des données socio-économiques qui
déterminent I'attraction zonale pour les différengetivités.

Chaque activité correspond a un ou plusieurs mo&fsEMD selon I'agrégation suivante :

Abrévation Motifs EMD

D Domicile

T Travail habituel et non habituel, formation professionnelle, stage

U Université

E Lycée, CES

P Ecole primaire

A Q Hypermarché, moyenne surface, commerce de détail, créche, santé, démarche, ANPE
L Sport, culture, association, promenade, restaurant

\Y Visite, autres

X Accompagnement

Tableau 4 : Agrégation des motifs de I'EMD pour lesctivités VISEM (source : « Planification des
déplacements : Calage du modele VISEM / DaVISUM sura région grenobloise, Rapport final » - PTV
AG)

2.8. Groupes de personnes et territoires modélisés

C’est I'exploitation de 'EMD qui détermine le niae de segmentation de la population au

sein du modele.

Le SMTC souhaitait que soient identifiées des elasie personnes ayant un comportement
de déplacement différent suivant le territoire @é@dence : au final, apres analyse de 'EMD,

2 territoires ont été retenus (agglomération et hamglomération) au sein desquels a été
opérée la méme segmentation de population.

La définition des groupes de personnes retenudétsiilée dans le tableau suivant, avec au
final I'identification de deux territoires de modsltion et de 11 groupes de personnes :
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Numéro Abréviation Définition

1 AaV Actifs ayant une voiture

2 AsV Actifs sans voiture

3 PaV Partiellements actifs avec voiture
4 PsV Partiellements actifs sans voiture
5 laV Inactifs ayant une voiture

6 IsV Inactifs sans voiture

7 RaV Retraités avec voiture

8 RsV Retraités sans voiture

9 Etud Etudiants

10 Esec Eléves du secondaire

11 Eprim Eléve du primaire

12 Amig Actif travaillant hors du périmétre

Tableau 5 : Définition des groupes de personnes @omportement de mobilité homogéne pour VISEM
(source : « Planification des déplacements : Calagii modéle VISEM / DaVISUM sur la région
grenobloise, Rapport final » - PTV AG)

La variable « disponibilité d’une voiture » suitlta suivante : si le ménage posseéde au moins
une voiture, toute personne agée d’au moins 1&#agsi possede le permis de conduire est
comptée parmi les « avec voiture ». Toute autresquere est comptée parmi les « sans
voiture ». Cette définition de la motorisation estativement large, mais elle permet
d’identifier les personnes captives des modes TRRA5 et des modes non motorisés.

Pour ne modéliser que la mobilité interne au pérendu modéle, le groupe des « actifs
migrants » (Amig) a été défini. Il correspond aurgonnes qui n’exercent qu’'une partie
seulement de leur mobilité a lintérieur de périraét pour ce groupe, les déplacements
contenant le motif travail sont supprimés si celuest effectué en dehors du périmétre. Tous
les autres déplacements sont conserveés.
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3. Données d’entrée utilisées

Les données d’entrée brutes utilisées pour I'éktimr du modéle de demande de la région
grenobloise sont

L'enquéte Ménages sur les Déplacements 2002 (EMABlisée sur 254 communes

avec 80 secteurs de tirage et un échantillon d® f8nages, représentant 17000
personnes et 67300 déplacements. Son codt esBdendllions d’euros. Cette enquéte

a été valorisée par de nombreuses évaluationsty@ne directement ou indirectement

dans la modélisation ;

Les réseaux Tl et TC modélisés a I'aide de DAMISIJui permettent de fournir a
VISEM les informations sur l'offre de transport darbiais des matrices d’'indicateur
(I'élaboration du modeéle d’'offre sous DaVISUM atfébbjet d’un rapport spécifique ;

une base de données NavTeq a servi de base afgptes du réseau TI) ;

Les données socio-économiques (population, es\psaiolaires et étudiants, surfaces
commerciales...) qui ont été évaluées au niveau dauggage du modéle (1744 zones).
Ces données sont issues du RGP 1999 et de sotatissgsies recentes (rectorat, base
de données ORT...) ;

La demande TC issue de I'enquéte OD TC urbaiat(gmbal de 188 000 euros HT -
2001) réalisée aux périodes de pointe (7H-9H et-18H), et de I'enquéte OD TC non
urbain (codt global de 140 000 euros HT - 2002)iséa sur les lignes TC desservant
les 254 communes de I'aire d’étude sur un jour abler moyen ;

La demande de trafic issue des enquétes de afimulroutiére réalisées en 2002 pour
un codt TTC de 385 000 euros — ces enquétes coempanme enquéte cordon routiere
sur tout le périmetre de la région grenobloise, angquéte par relevés de plaques
minéralogiques aux portes de l'agglomération gréoisb, et une campagne de
comptages automatiques sur I'ensemble de la régemobloise ;

Les données de comptage routier, réalisées pddE et dont la base de données a
éte elaborée par TAURG.

CETE de Lyon 11
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4. Modélisation de la demande

4.1. Génération de la mobilité

Dans VISEM, le total des déplacements générés qae d'origine ne dépend que de deux
données d’entrée : le nombre de personnes par gi@ap zone) et la probabilité journaliere
et horaire des différents programmes d’activitésm{iees d’activités) par groupe.

L’expression mathématique de la génération est d&ne Ni * p chaine d’activité
Avec : Ei = déplacements émis de la zone i

Ni = nombre de personnes résidant dans la zone i

p chaine d’activité = probabilité de réalisationlaehaine d’activité c

4.1.1. Le nombre de personnes par groupe

La base pour l'estimation du total de la populatRf02 est le RGP 1999 actualisé par
'AURG pour 'année 2002.

L’estimation du nombre de personnes par groupdte2diune multiplication matricielle par
classe d’age entre la population 2002 et la pagdeupes dans 'EMD.

4.1.2. Les chaines d’activités

4.1.2.1. Traitement des chaines d’activités joureads

Une chaine d’activités décrit une succession d/déf type dans la journée pour une
personne.

C’est cette succession d’activité qui va permetereléterminer le nombre de déplacements.

Par exemple, la chaine Domicile — Travail — Achat®omicile (DTAD) donne lieu a trois
déplacements : DT, TA, AD.

Dans 'EMD de Grenoble, les chaines étaient pdri@ment longues. Or les temps de calcul
de la demande avec VISEM sont directement liésl@nigueur de ces chaines. C’est pourquoi
un programme de réduction et d’agrégation des ekale déplacements a été mis en oeuvre
afin d’obtenir des chaines de trois déplacementgrman.

Globalement, la réduction des chaines introduitrdesurs au domicile supplémentaires : par
exemple la chaine DTXAD devient DTXD et DAD. La patilité des chaines courtes a donc
été diminuée, alors que celles des chaines lormaasaugmentée.

4.1.2.2. Répartition horaire des différentes actés

La répartition horaire des transitions dactivitgermet de générer la demande de
déplacements pour différentes périodes de la jeurné

Une répartition horaire des transitions d’activikkBnogéne pour I'ensemble des groupes de
personnes modélisés introduit des biais. Par exengd retraités font la transition Achats —
Domicile le matin alors que la plupart des autremuges font cette transition plutdt en fin
d’apres midi. Si cette spécificité n’est pas pesecompte, les retraités auront une mobilité
trop faible a la PPM et trop forte a la PPS.

Pour éviter ce biais, la solution mise en oeuveerssisté a extraire de 'EMD une répartition
horaire des différentes activités par groupe « tayare méme répartition horaire des
transitions d’activités » pour chaque territoirendedélisation.
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Ainsi, 6 répartitions horaires des transitions tiia®es ont été identifiées : Actifs (AaV +
AsV + Amig), Partiellement actifs (PaV = PsV), Iti&(laV + IsV), Retraités (RaV + RsV),
Etudiants (Etud) et scolaires (Esec + Eprim).

4.1.2.3. Cas spécifiqgue des Actifs migrants

Les chaines d’activités des Actifs migrants (Anog} été déterminées a partir de celles des
Actifs : I'exploitation de 'TEMD a montrée que :

- la sortie du périmetre de modélisation se faitcau pour les chaines qui contiennent le
motif travail ;

- lorsque I'un des déplacements d’'une chaine sehéas du périmétre (notamment pour le
motif travail), la plupart des autres déplacemeaddsla chaine se font également hors du
périmeétre.

La solution a donc consistée a attribuer aux Areg programmes d’activités des AaV en
retirant les chaines qui contiennent le motif Tia{edest-a-dire celle qui font a I'extérieur).

o Extérieur
Périmetre

C)

Chaing & prandrs HH-‘EGI:HDTQ dans VISEM Chaine 4 ne pas prendre en compte dans VISEM

A

Figure 45 : Traitement des chaines d’'activités des Amig (soce : « Planification des déplacements :
Calage du modéle VISEM / DaVISUM sur la région grenbloise, Rapport final » - PTV AG)

Le travail d’exploitation des chaines d'activités pmrté sur les deux territoires de
modeélisation.

4.1.3. Résultats de la génération
La validation de la génération des déplacementsistena comparer les résultats des calculs VISEM
avec les exploitations de 'EMD pour :

- le nombre de déplacements par groupe de personne

- la mobilité par groupe de personne (nombre ddadéments du groupe n rapporté a la
population du groupe n)

- le nombre de déplacements par activité de degtina

Ces résultats figurent dans les tableaux suivatitiedallustratif.
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Modéle multimodal des déplacements de la régionajieise ao(t 2008
AM PM
EMD Modele EMD Modele
Vile | Hegion Ville | Region Ville | Region Ville | Region
AaV+Amig 108044 102871 109038 103406 168650 170102 174516 175825
AsV 9090 2871 9589 3193 15042 6047 15082 5819
Pav 21001 28231 21769 29260 38091 40664 38074 41548
Psv 5718 1838 5493 2087 8271 28486 9015 2929
laV 15500 25835 153486 24886 35058 41362 34108 42140
IsV 5703 2612 5363 2331 10826 3662 12385 4216
RaV 24092 20313 23916 21172 42182 34355 40511 35663
RsV 9645 5016 9572 4538 13197 6449 14588 7737
Etud 29510 3826 30982 4269 57267 5838 55919 5871
Esec 33697 34052 35664 34701 46352 48153 46669 49827
Eprim 25359 28010 26436 27909 43240 48904 43705 49458
Autres 0 99 0 0 o] 166 0 0
Total 287359 255574 293167 257753 478176 408549 484594 420924

Tableau 6 : Nombre de déplacements par groupe de ®nne émis dans le modéle et au sein de 'TEMD
aux périodes de pointe du matin (AM) et de I'aprésnidi (PM) (source : « Planification des déplacemest:
Calage du modéle VISEM / DaVISUM sur la région grenbloise, Rapport final » - PTV AG)

AM PM AM PM
Modele Modele Modele Modele
Ville Region Ville | Region Ville Region Ville Region
AaV+Amig 994 535 5866| 5723 1% Yo Yo 3%
As\ 498 321 50 -228 5% 1% Yo -4%
PaV 768 1028 -17 884 4% Yo Yo 2%
PsW -225 249 745 82 4% 14% % 3%
laV -154 -949 -949 778 -1% -4% -3% 2%
IsV -341 -281 1559 555 -6% -11% 14% 15%
Rav -176 a59 -1671 1188 -1% Yo -4% 3%
RsV -73 -477 1401 1288 -1% -10% 11% 20%
Etud 1472 443 -1348| 32 5% 12% -2% 1%
Esec 1967 649 317 1674 6% Yo Yo 3%
Eprim 1077 -101 465 554 4% Yo Yo 1%
Total 5808 2179 6418 12375 2% 1% 1% Yo

Tableau 7 : Ecarts au niveau du nombre de déplacemts par groupe de personne entre le modéle et
'EMD aux périodes de pointe du matin (AM) et de lapres-midi (PM) (source : « Planification des
déplacements : Calage du modele VISEM / DaVISUM sura région grenobloise, Rapport final » - PTV

AG)
AM PM
EMD Modele EMD Modele
Ville Region Ville Region Region Ville Region

AaV + Amig 0.98 0.88 0.99 0.89 1.53 1.48 1.58 1.51
AsV 0786 0.53 0.80 0.58 1.25 1.1 1.26 1.08
PaV 1.01 1.19 1.05 1.24 1.84 1.72 1.83 1.75
PsV 0.98 0.86 0.93 1.00 1.41 1.34 1.53 1.41
laV 0.69 0.98 0.69 0.94 1.57 1.56 1.53 1.59
IsV 0.47 0.53 0.45 0.47 0.90 0.74 1.03 0.85
RaV 0.57 0.51 0.56 0.53 1.00 0.86 0.95 0.89
RsV 0.41 0.27 0.40 0.24 0.56 0.35 0.61 0.42
Etud 0.79 0.77 0.83 0.86 1.54 1.17 1.50 1.18
Esec 0.97 0.89 1.02 0.91 1.33 1.28 1.34 1.31
Eprim 0.91 0.90 0.95 0.89 1.56 1.56 1.58 1.58

Tableau 8 : Mobilité par groupe de personnes dangImodéle et au sein de 'TEMD aux périodes de pointe
du matin (AM) et de I'aprés-midi (PM) (source : « Ranification des déplacements : Calage du modéle
VISEM / DaVISUM sur la région grenobloise, Rapportfinal » - PTV AG)
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Modéle multimodal des déplacements de la régionajieise ao(t 2008

Nombre de déplacements

dont la destination est : AM PM
EMD Madele EMD Modele
Vile | Region Vile | Region Vile | Region Ville | Region
Domicile D 27372 27896 28 301 27 512 264030 224825 289 306 253 003
Travail T 91058 77228 90 515 78 439 14711 14877 13 916 14 262
Uni U 22634 2374 23103 2759 2278 245 1927 62
Ecole sec E 32070 30865 33 320 30921 527 345 359 161
Ecole prim P 20903 23600 22770 23 535 397 436 182 225
Achat A 17349 11934 16 932 15 004 26670 21738 27 895 18322
Achat q Q 17302 15795 17 406 11 493 30333 21369 24 083 19835
Loisirs L 10563 8445 11 060 8777 47813 27323 44 666 25989
Visite v 13298 14490 13779 15015 41797 37158 37708 33923
Accomp X 34809 42047 35 983 44 297 49522 60234 44 551 55 142
Total 287358 255575 293167 257753 478079 408549 484594 420924

Tableau 9 : Nombre de déplacements attirés par aeité de destination dans le modéle et au sein de
'EMD aux périodes de pointe du matin (AM) et de laprés-midi (PM) (source : « Planification des
déplacements : Calage du modéle VISEM / DaVISUM sua région grenobloise, Rapport final » - PTV

AG)
AM PM AM PM
Modele Modele Modele Modele
Ville Region Vile ] Region Vile__]__ Region Ville Region
D 029 -384 25276 28178 39, 1% 10%] 13%
T -543] 1211 -795 615 1% 2% -59%| -4%
u 469 385 -351 182 29, 16% -15% 749,
E 1250 56 169 184 49, 0% -329, -53Y%
P 1867 -85 -215 211 9% 0% -54%, -48%
A -417 3070 1225 -3416 2% 26% 50| -16%
Q 104 -4302 -6250] 1534 LA -279% 219 7%
L 497 332 -3147 -1334 59, 4% -79%| 5%
v 481 525 -4089 -3235 49, 49 -10% 99,
X 1174 1350 -4971 -5002 39 3% -10% 89,
Total 5800 2178 6515 12375 % 1% 1% 3%

Tableau 10 : Ecarts au niveau du nombre de déplaceants par activité de destination entre le modéle et
'EMD aux périodes de pointe du matin (AM) et de laprés-midi (PM) (source : « Planification des
déplacements : Calage du modéle VISEM / DaVISUM sua région grenobloise, Rapport final » - PTV

AG)
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4.2. Distribution des boucles de déplacements

Cette étape du calcul de la demande permet d'a¢tribne destination a chaque déplacement
éemis.
La probabilité de choisir la destination j en partae la zone i dépend de :

- l'attraction de la zone j par rapport a I'attiaotde chacune des autres zones ;

- la distance entre les zones i et j par rappdatdistance entre la zone i et chacune des
autres zones.

Les attractions des zones sont donc calculéesié I'a
- du nombre d’habitants par zone
- du nombre d’emplois
- du nombre de places dans les écoles primaiesplEeges et les lycées, les universités
- des surfaces de vente
- du nombre de visiteurs des parcs, musés, hdpitaux

L'étape de distribution est traitée par VISEM aid&a d’'un modéle gravitaire dont
I'expression mathématique est la suivante :

Taij = Eai * Paij
Avec : Taij = Nombre de déplacements entre i etyrp’activité a
Eai = Nombre de déplacements émis par la zonerilpauotif a
Paij = Probabilité d’aller de i a j pour le motitaAaj*f(waij) / (Ak*f(waik))
Ou: Aaj = attraction de la zone j pour le motif a
f(waij) = impédance de i a j pour le motif a = exp{w)

Le calage de la distribution des déplacements aeftgétué en deux temps :
- définition desstatistiques utilisées pour le calcul de I'attractzonale des activités ;

- estimation du parameétre par groupe, par activité et par classe de qudldére, et
ajustement des impédances par motif.

4.2.1. Définition de I'attraction par activité.

Le tableau suivant retrace les statistiques ugéitisgour le calcul de I'attraction zonale des
activités :
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T Nombre d’emplois issus de la base de données ORT 2002, affectation zo-
nale par IAURG

U Nombre d'inscriptions a l'université réparties sur les différents sites a partir
du fichier SISE 2000

E Effectifs scolaires dans les lycées et colléges publics et privé, fichiers AURG
et Conseil Général 2001 — 2002

P Effectifs scolaires dans les écoles primaires, fichiers AURG 2001 — 2002
Q Nombre d’'emplois dans le secteur tertiaire, base de données ORT 2002
A Estimé a partir de statistiques sur les m? de surface de vente et sur le nom-

bre de places de stationnement

L Estimé a partir de la population, des emplois tertiaires et des données de
fréquentation des équipements de loisir

Vv Estimé a partir de la population, des emplois tertiaires et des données de
fréquentation des établissements de santé (hopitaux, cliniques...)

Tableau 11 : Statistiques utilisées pour I'attractbn zonale des activités (source : « Planificationed
déplacements : Calage du modéle VISEM / DaVISUM sua région grenobloise, Rapport final » - PTV
AG)

Le calcul de l'attraction pour l'activité D (Domie) n'est pas nécessaire car le nombre de
déplacements a destination du motif D est déternpiaé le nombre total de boucle de
déplacements, celles-ci se terminant par un retowtomicile.

Les différentes sources statistiques et leur atiti& pour la détermination des attractions par
activité dans chacune des zones sont décriteg&sap

Travail (T)
L’attraction pour le motif travail est déterminéarge nombre d’emplois dans chacune des
zones du modéle. La détermination du nombre d’eimpl@té effectuée comme suit :

- ventilation des emplois de la base de données @RS chacune des zones du
modele ;

- intégration des emplois publics mal renseignéssda base de données ORT : 3000
emplois pour Grenoble, 3257 emplois pour le regtd’agglomération grenobloise,
1000 emplois sur le domaine universitaire de Sklattin d’'Heres et 1128 emplois
dans les commune du Pays Voironnais.

Enseignement (U, E, P)
L’attraction des activités U, E et P provient diesnent des autorités de I'enseignement :

- ventilation des effectifs universitaires sur dEf$érents sites du périmétre d’étude ;

- utilisation des statistigues de 'AURG et de GahsGénéral de llsere pour la
distribution des effectifs des colleges et lycéalslips et privés ;

- utilisation des statistiques de 'AURG pour lsstdbution des effectifs des écoles
primaires.
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Loisirs (L)
L’attraction de I'activité loisir a été déterminde la maniére suivante :
- prise en compte des données statistiques comtdentréquentation des musees;
- complément par un prorata de la population etedeslois tertiaires.
L’attraction L s’établie finalement selon la forreuiduivante :
AttL := 0,24.Emp tertiaires + 0,12.Pop + FréqE

Visites (V)
L’attraction de I'activité visite a été définie tlemaniére suivante :
- fréquentation des hopitaux et cliniques ;
- effectifs scolaires de I'enseignement primaireeztondaire ;
- complément par un prorata de la population etetgslois tertiaires.
L’attraction V est finalement évaluée par la formabivante :
AttV := 0,6*Emp non-industriels + 0,13*Pop + 1,0f6tolPrim + 0,35*EffScolSec+ FréqEV

Achats exceptionnels (A)

Seuls certains secteurs (zones) offrent une atimgour le motif A. Il s’agit surtout des
grands centres commerciaux de Meylan, Saint Maftiteres, Echirolles, Fontaine et Saint
Egreve. Bien que moins importants, les autres pédesmerciaux dont I'aire de chalandise
est plus locale sont également pris en compte. thtistque utilisée a été la surface
commerciale des principales grandes surfaces 0WURG).

L’attraction A est alors évaluée par la formulevanite :
AttA(i) = (0,5*Park(i)/Park + 0,5*SurfV(i)/Surf)*StV

Démarches et achats quotidiens (Q)
L’attraction de l'activité démarche et achats qdieths est directement liée au nombre
d’emplois du secteur tertiaire :
AttQ = Emptertiaires

Accompagnement (X)
L’attraction de I'activité accompagnement est famctdu nombre d’habitants et de scolaires
de la zone, que du potentiel d’attraction poumhedifs loisirs et visites.
L’attraction X a été évaluée par la formule suieant
Attx = 0,21*pop + 0,36*EcolePrim + 0,13*EcoleSe®A1*Loisirs + 0,09*Visites

4.2.2. Estimation du parametre et calage des impédances

La procédure KALIBRI a été mise en oeuvre sur legxdterritoires de modélisation. Cette
procédure a permis d’estimer le paramétgar groupe de personne, par activité et par classe
de qualité d’offre.

La qualité des matrices générées par le modelenddpmEaucoup des impédances utilisées.
VISEM permet d’utiliser une matrice d’impédanced@p@ue par activite.

En principe, les impédances sont égales au temgsadsport VP calculé par DAVISUM
pour le réseau chargé. Cependant, ces impédangesiment refléter I'impédance réellement
percue par les habitants du périmétre de modélisati ce pour différentes raisons :
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- reconstitution insuffisante des temps de trartgpar un modéle de réseau TI, ce qui est
surtout le cas pour une affectation avec une gateration

- sur ou sous estimation des temps de transpdst paeles usagers des réseaux

- liaisons traditionnelles qui s’affranchissent diesnps de transport (par exemple
orientation plus ou moins forte vis-a-vis de I'aggkration grenobloise).

Les impédances ont donc été adaptées sur la base d@omparaison de la demande
empirique (issue de 'EMD) avec la demande syngjuéti (calculée par VISEM). Cette
comparaison a été menée sur une agrégation dugiéxide modélisation en 9 zones.

4.2.3. Résultats de la distribution

La comparaison des matrices VISEM et EMD montrel guété obtenu une reconstitution
correcte de la distribution des déplacements, nokamh pour tout ce qui concerne les
déplacements d’échange entre I'agglomération glersebet les autres secteurs.
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Figure 56 : Déplacements d’échange entre I'agglomération gnebloise et les autres secteurs — PPM
(source : « Planification des déplacements : Calagii modele VISEM / DaVISUM sur la région
grenobloise, Rapport final » - PTV AG)
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Figure 67 : Déplacements d'échange entre I'agglomération gnebloise et les autres secteurs — PPS
(source : « Planification des déplacements : Calagii modele VISEM / DaVISUM sur la région

grenobloise, Rapport final » - PTV AG)
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4.3. Répartition modale des déeplacements

Cette étape permet de déterminer la part des da@pks effectuée par chaque mode de
transport.

Pour chaque couple origine — destination, les matkegransport ont une utilité qui est
fonction :

- dutemps de transport,

- de la distance,

- de la frequence de desserte,

- du nombre de correspondances.

4.3.2. Formule LOGIT et Utilité

L’étape de choix modal est un modeéle de choix disde type LOGIT.

La probabilité pour un groupe g de choisir un madg@our un déplacement de i vers j va
dépendre de I'utilité de ce mode m par rapporutilité de tous les autres modes :

Pgij(m) = exp(Ugij(m)) /' (exp(Ugij(k)))
Avec : Pgij(m) = Probabilité d’aller de i a j poergroupe g selon le mode m

Ugij(m) = Utilité du mode m entre i et j pour leogipe g
VISEM calcule les parts du choix modal sur la bdeses modes de déplacement (marche a
pied, passager d’'une voiture, transport collecofhducteur d’une voiture et deux roues). Les
modes conducteur d’'une voiture et deux roues sontéthangeables : si un déplacement

débute avec I'un de ces modes, celui-ci est coagasgu’a la fin du déplacement quelles que
soient les alternatives possibles.

Les paramétres de la loi de répartition modale saitulés pour chaque territoire et pour
chaque période.

4.3.1. Résultats de la répartition modale des démlaments
Les résultats du calage de la répartition modai¢ p@sentés dans les tableaux ci-dessous:
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Modéle % EMD %
AM PM AM PM

Agglo Hors Agglo |Agalo Hors Agglo Agglo Hors Agglo |Agglo Hors Agglo

*AaV Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
{MaP} 13% 6% 17% 9% 15% 6% 17% 7%

{VPPas} 6% 3% 7% 5% 4% 4% 7% 6%

{TC} 6% 1% 5% 1% 5% 1% 4% 1%

{VPCon} 68% 87% 65% 83% 69% 85% 68% 83%

{Velo} 7% 3% 6% 1% 8% 4% 5% 2%

*AsV: Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
{MaP} 25% 18% 39% 36% 25% 16% 40% 39%

{VPPas} 6% 37% 12% 30% 6% 36% 12% 29%

{TC} 57% 12% 39% 16% 56% 13% 38% 14%

{VPCon} 6% 1% 5% 2% 7% 0% 4% 1%

{Velo} 5% 32% 5% 15% 6% 34% 6% 16%

‘PaV Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
{MaP} 25% 16% 24% 12% 25% 15% 25% 1%

{VPPas} 4% 7% 9% 7% 5% 6% 9% 8%

{TC} 11% 2% 4% 1% 10% 2% 5% 0%

{VPCon} 59% 75% 59% 79% 58% 76% 57% 80%

{Velo} 1% 0% 5% 0% 3% 0% 5% 0%

“PsV Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
{MaP} 45% 45% 4% 35% 47% 47% 1% 36%

{VPPas} 8% 24% 24% 3% 7% 23% 24% 3%

{TC} 46% 5% 30% 5% 46% 4% 28% 3%

{VPCon} 0% 1% 0% 1% 0% 0% 0% 0%

{Velo} 2% 25% 5% 28% 1% 26% 6% 30%

“laV Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
{MaP} 45% 16% 39% 16% 45% 17% 39% 17%

{VPPas} 6% 3% 11% 15% 6% 3% 11% 13%

{TC} 5% 1% 5% 1% 5% 0% 5% 0%

{VPCon} 43% 79% 44% 66% 43% 79% 43% 68%

{Velo} 1% 1% 1% 1% 1% 1% 2% 2%

“IsV Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
{MaP} 54% 70% 58% 52% 53% 71% 57% 55%

{VPPas} 7% 25% 14% 30% 6% 23% 12% 33%

{TC} 34% 2% 21% 4% 34% 1% 20% 4%

{VPCon} 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 3%

{Velo} 4% 2% 7% 12% 8% 4% 10% 6%

*RaV: Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
{MaP} 43% 23% 26% 17% 42% 22% 27% 15%

{VPPas} 6% 7% 13% 16% 5% 8% 12% 17%

{TC} 10% 2% 10% 1% 10% 1% 9% 1%

{VPCon} 38% 67% 47% 64% 38% 68% 47% 65%

{Velo} 3% 1% 4% 1% 5% 1% 5% 2%

‘RsV: Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
{MaP} 67% 7% 48% 48% 66% 78% 48% 48%

{VPPas} 13% 19% 23% 49% 14% 17% 22% 50%

{TC} 18% 4% 26% 2% 18% 3% 25% 0%

{VPCon} 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

{Velo} 2% 1% 3% 1% 2% 2% 4% 2%

“Etud: Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
{MaP} 24% 6% 27% 9% 24% 9% 27% 9%

{VPPas} 7% 14% 8% 22% 7% 12% 8% 22%

{TC} 39% 19% 32% 10% 40% 20% 32% 9%

{VPCon} 20% 59% 27% 58% 22% 58% 27% 59%

{Velo} 10% 1% 6% 1% 8% 0% 5% 1%

“ESec: Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
{MaP} 35% 15% 36% 21% 35% 16% 35% 20%

{VPPas} 17% 32% 28% 42% 18% 30% 28% 43%

{TC} 42% 48% 30% 28% 42% 49% 30% 29%

{VPCon} 3% 1% 2% 3% 2% 2% 2% 3%

{Velo} 4% 4% 5% 6% 4% 3% 5% 5%

*EPri: Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
{MaP} 52% 23% 46% 23% 51% 24% 46% 24%

{VPPas} 39% 70% 48% 70% 38% 68% 47% 69%

{TC} 7% 6% 3% 6% 7% 8% 3% 5%

{VPCon} 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

{Velo} 2% 1% 3% 1% 4% 0% 4% 2%

Tableau 12 : Répartition modale des déplacements pgroupe de personnes : comparaison modéle — EMD
(source : « Planification des déplacements : Calagii modéle VISEM / DaVISUM sur la région
grenobloise, Rapport final » - PTV AG)
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modéle - PPM @MaP EMD - PPM mMaP
m Deux Roues m Deux Roues
13% 13%
23% | OVPCon OVPCon
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14% mTC 12% mTC
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Figure 78 : Répartition modale des déplacements a la PPM pmparaison modele — EMD (source :
« Planification des déplacements : Calage du mod&8SEM / DaVISUM sur la région grenobloise,
Rapport final » - PTV AG)

modéle - PPS @MaP EMD - PPS @MaP
10% m Deux Roues 9% m Deux Roues
23% | OVPCon OVPCon
OVPPas OVPPas
18% 18%
0 mTC mTC
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Figure 89 : Répartition modale des déplacements a la PPS omparaison modéele — EMD (source :
« Planification des déplacements : Calage du mod&8SEM / DaVISUM sur la région grenobloise,
Rapport final » - PTV AG)
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4.4. Détermination de la demande complémentaire

VISEM génere les déplacements realisés par lesamabidu périmetre modélisé. Ceci ne
correspond pas a la totalité des déplacementségadiur le réseau : il convient en effet de
prendre en compte :

- les déplacements de transit (déplacements damigihe et la destination sont
extérieures au périmétre modélisé) et d’échangalddément ayant une origine ou une
destination a I'extérieur du périmétre modélise),

- les déplacements correspondant au transport deshandises en ville (TMV)
- les déplacements professionnels.

Faute de données les concernant, les déplaceniéadbtsudge et de transit réalisés en TC ainsi
gue les déplacements réalisés a l'intérieur dunggire par les non résidents n’ont pas été pris
en compte.

4.4.1. Les déplacements de transit et d’échange

Les déplacements d’échange et de transit ont dekndi@és a partir des enquétes routieres
réalisées par la DDE de I'lsére en 2003 et de caggs aux franges du périmétre de la
modélisation.

L’exploitation du cordon a été realisée pour lesiree de pointes du matin et du soir a
I'échelle communale. Les matrices obtenues ontienéteé distribuées a I'échelle du zonage
du modéle proportionnellement au nombre d’habitattsd’emplois de chaque zone du
modéle.

Ces déplacements représentent :
- 6600 uvp en échange et 900 uvp en transit aiéhde pointe du matin
- 6 100 uvp en échange et 1 300 uvp en tranditedute de pointe du soir.

4.4.2. Le transport des marchandises en ville

Un modeéle spécifique a permis de générer le trahsigs marchandises en ville a partir des
emplois dans les secteurs de l'industrie, de lattoation, du commerce, du transport et des
administrations.

Les déplacements ainsi générés représentent 14vR0® I'heure de pointe du matin et autant
a I'heure de pointe du soir.
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5. Affectation et calage

Le calage des affectations consiste a reconstiégefiux de déplacements sur les réseaux Tl
et TC. La validation des affectations se fait emparant les données empiriques (comptages
VP et charges TC par lignes et par arréts issussedguétes ODTC et ODTCNU) et les
valeurs synthétiques issues de l'affectation desicea VISEM dans DAVISUM.

Ce chapitre présente le passage de la demandifeatBtion, les procédures et le calage des
affectations.

5.1. Passage de VISEM a l'affectation

Pour générer les matrices d’affectation, il faut passage de la génération VISEM aux
périodes de pointe du matin et du soir pour les(7i@0 — 9h00 et 16h00 — 19h00) et aux
heures de pointe pour les Tl (7h00 — 8h00 et 1 #0D8N00).

Pour les TC, une génération VISEM a été effectuedes périodes d’affectation.

Pour les TI, les matrices d’affectation ont étéeolbies par application de coefficients de
passage déterminés a partir de I'EMD :

- 0.45 pour le passage de période de pointe dunrié8EM a I'heure de pointe ;
- 0.3 pour le passage de période de pointe dW$BEM a I'heure de pointe.

5.2. Procédure et calage de I'affectation TC

5.2.1. Décision générale

Le modele VISEM reconstitue les déplacements desards du périmetre d’étude sur la base
de I'EMD. Or le nombre de déplacements TC recenlsés 'EMD difféere du nombre de
déplacements recensés dans I'enquéte ODTC.

Il a donc été décidé de redresser les matriceesssu calcul VISEM de maniere a affecter le
nombre correct de déplacements. Les matrices dificieets de correction calculées sont
ensuite appliquées aux résultats des calculs profpe

5.2.2. Procédure d’affectation TC

L’offre TC modélisée représente :
- le réseau de transport en commun urbain pourelelgs fréquences de desserte sont
importantes avec de nombreuses lignes cadencées ;
- le réseau de transport en commun du Conseil GEmr I'lsére avec une offre
regroupant des lignes a forte fréequence et deesigius faibles ;
- l'offre ferroviaire régionale (TER) avec des rw de services variable selon les axes.

DaVISUM propose deux types de procedures d’affextgtour les TC : une affectation dite

« selon les lignes » qui est adaptée aux offreaingls cadencées semblables a celle du réseau
de transport en commun de I'agglomération grenebloet une affectation dites « selon les
horaires » qui est adaptée aux offres non cadenpées lesquelles la coordination des
horaires est importante dans la gestion des camnelsmces entre lignes.

Compte tenu de la structure de l'offre décrite démsnodele de la région grenobloise,
I'affectation selon les horaire est la plus adapt&est elle qui a été retenue.
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5.2.3. Principes de calage de I'affectation TC

Le calage de l'affectation a été réalisé en inteawné sur les paramétres de la procédure
d’affectation ainsi que sur la description de lteff

5.2.3.1. Paramétrage de la procédure d’affectation

Lors des premiéres affectations, les lignes de ways souffraient d’'un déficit de
fréquentation.

Le probleme a été résolu en pénalisant les systdm&ansport « bus urbains » et « autocar »
au niveau du temps généralisé de recherche daineer

Les lignes régulieres du Conseil Général affichaides niveaux de fréquentation trop
importants par rapport aux données de I'enquéte ©NIJ. Une analyse de la fréquentation
de ces lignes par segment de demande a fait apppanak trés forte fréquentation pour le

hY

motif « école ». L'acces a certains services dgeeb régulieres a été interdit pour les
segments de demande « a école » et « de école ».

5.2.3.2. Descriptionle I'offre

La description de I'offre TC a fait I'objet d’uneékification détaillée qui a permis d’affiner la
connexion des zones aux arréts des lignes de trarespcommun.

La trop forte attractivité des services ferroviaieeété corrigée en limitant le nombre de zones
connectées sur les gares, notamment pour les pontesises du motif école secondaire.

5.2.4. Résultats du calage de I'affectation TC
Reconstitution de la charge des lignes du réseds TA

Reconstitution des voyages par ligne de bus a la PPM

16000
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12000 \\
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Figure 910 : Fréquentation du réseau de transport en communnbain : comparaison enquéte ODTC —
affectation DaVISUM a la PPM (source : « Planificaion des déplacements : Calage du modeéle VISEM /
DaVISUM sur la région grenobloise, Rapport final »- PTV AG)
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Reconstitution des voyages par ligne de bus a la PPS
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Figure 1041 : Fréquentation du réseau de transport en communnbain : comparaison enquéte ODTC —
affectation DaVISUM a la PPS (source : « Planificadn des déplacements : Calage du modéle VISEM /
DaVISUM sur la région grenobloise, Rapport final » PTV AG)

Reconstitution de la charge des principales lighe€onseil Général :

Reconstitution des voyages par ligne de car du Conseil Général de I'lsére
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Figure 1142 : Fréquentation du réseau de transport en communaen urbain : comparaison enquéte
ODTCNU - affectation DaVISUM a la PPM (source : « Ranification des déplacements : Calage du
modele VISEM / DaVISUM sur la région grenobloise, Rpport final » - PTV AG)
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Reconstitution des voyages par ligne de car du Conseil Général de I'lsére
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Figure 12143 : Fréquentation du réseau de transport en communan urbain : comparaison enquéte
ODTCNU - affectation DaVISUM a la PPS (source : « Bnification des déplacements : Calage du modéle
VISEM / DaVISUM sur la région grenobloise, Rapportfinal » - PTV AG)

Reconstitution de la charge des services ferr@sair

Reconstitution des voyages par xes ferroviaires
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Figure 1314 : Fréquentation du réseau de transport ferré : corparaison enquéte ODTCNU - affectation
DaVISUM a la PPM (source : « Planification des déplcements : Calage du modéle VISEM / DaVISUM
sur la région grenobloise, Rapport final » - PTV AG
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Reconstitution des voyages par axe ferroviaire
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Figure 1445 : Fréquentation du réseau de transport ferré : corparaison enquéte ODTCNU — affectation
DaVISUM a la PPS (source : « Planification des déptements : Calage du modele VISEM / DaVISUM sur
la région grenobloise, Rapport final » - PTV AG)

5.3. Calage de I'affectation Tl

Le calage de l'affectation Tl consiste a reconstitia valeur des postes de comptages fournis
par la Maitrise d’'Ouvrage.

5.3.1. Procédure d’affectation Tl

L’affectation des déplacements Tl sur le réseau IBBN est réalisée suivant une procédure
«multi — apprentissage » : les matrices de déplaotes VL et PL sont affectées
simultanément et suivant un processus itératifpgumet aux usagers des réseaux d'utiliser
les informations obtenues leur de leur dernier a@ghent pour la nouvelle recherche
d’itinéraire.

5.3.2. Principes de calage de I'affectation Tl

Le calage des affectations a été effectué en joaalat fois sur les caractéristiques des
différentes voiries et sur la pénalisation de ¢estétinéraires en terme de temps généralisé,
notamment pour reconstituer I'effet des péagesgsont pas modélisés.

5.3.2.1. Intervention sur les capacités et les s#es
Les capacités et les vitesses des routes de mentangrété baissées afin de ne pas permettre
des itinéraires paralléles irréalistes (par exerjpieon — Meylan via la Chartreuse.

Les capacités et les vitesses des voies d’accplatau de Champagnier depuis la vallée de
RN85 ont été diminuées afin de ne pas permettre drurcicuitages » entre le Sud Agglo et
Echirolles — saint Marti d’Heéres.
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Les voiries intercommunales de premier niveau stees a 60 km/h de maniere a renforcer
la hiérarchie du réseau en matiére de recherchieedaire.

5.3.2.2.Intervention sur la pénalisation de certains itingires

Le travail sur les capacités et les vitesses neng@epas d’aboutir a une reconstitution
satisfaisante de la charge des voiries : les flétant pas totalement réversibles entre les
heures de pointe du matin et du soir, une modifinatles caractéristiques de la voirie pour
reconstituer un flux a I'HPM n’est pas forcémerangposable a la reconstitution des flux a
'HPS.

Afin de compléter le travail sur les caractéristigude la voirie, certaines infrastructures ont
bénéficié d’un bonus pour renforcer leur attratéivalors que d’autres ont été pénalisées.

Cette procédure est mise en place par le biaisbeirs additionnelles positives ou négatives
associées aux troncons (valadl pour I'HPM et valpd@r I'HPS). Les cartes ci-dessous
représentent les infrastructures pénalisées (&r) btdavorisées (en rouge).
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Figure 1516 : Itinéraires contraints et priorisés — HPM (soure : « Planification des déplacements : Calagel
du modéle VISEM / DaVISUM sur la région grenobloise Rapport final » - PTV AG)

CETE de Lyon 30



Modéle multimodal des déplacements de la régionajieise ao(t 2008

Figure 1617 : ltinéraires contraints et priorisés — HPS (soure : « Planification des déplacements : Calage
du modéle VISEM / DaVISUM sur la région grenobloise Rapport final » - PTV AG)

5.3.3. Résultats des affectations TI

Compte tenu des aléas relatifs a la validité ddsuva de comptage (postes inversés,
variabilité des trafics d’'un jour sur l'autre), ppréciation de la qualité du calage d'une
affectation TI ne doit pas seulement étre soumis&aadict des chiffres. Deux indicateurs
peuvent étre présentes.

5.3.3.1. L’indice GEH
GEH = (M-C) / [(M+C)/2]
Avec M = flux modélisé
C = valeur enquétée

Un indice GEH inférieur a 10 sur une section enggi@éaduit une bonne reconstitution par le
modele.

- a I'HPM, 76 % des troncons pour lesquels uneurale comptage est disponible
présentent un indice GEH inférieur a 10 ;

- a I'HPS, 77 % des trongons pour lesquels uneuvatke comptage est disponible
présentent un indice GEH inférieur a 10.

Les résultats des affectations Tl sont jugés ctsrde point de vue de cet indicateur.
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5.3.3.2. Le taux de corrélation entre les comptagéses valeurs de I'affectation

Figure 1748 : Représentation de la corrélation entre les compges et I'affectation pour I'HPM (source :
« Planification des déplacements : Calage du mod&idSEM / DaVISUM sur la région grenobloise,
Rapport final » - PTV AG)

Figure 1819 : Représentation de la corrélation entre les compges et I'affectation pour I'HPS (source :
« Planification des déplacements : Calage du mod&8SEM / DaVISUM sur la région grenobloise,
Rapport final » - PTV AG)

- al'HPM, le coefficient de corrélation entre lmmmptages et I'affectation Tl est de 0.96
- al'HPS, le coefficient de corrélation entre ¢esnptages et I'affectation Tl est de 0.97
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L’affectation TI retranscrit globalement bien leseurs empiriques disponibles.
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6. Elaboration des scénarios futurs

Concernant la construction de scénarios de praspete premier test a I'horizon 2012 a été
réalisé par le prestataire du modele, en vue degiomesurer la réaction et I'élasticité du
modele a partir de nouvelles données d’entrée.

Par la suite, une fois le modéle pris en main {FURG (gestionnaire du modele) et les
partenaires, les acteurs locaux ont défini enserablescénario partagé 2012 en apportant
guelques mises a jour au scénario mis au poinfepanestataire, ainsi que plusieurs scénarios
de prospective 2025 distincts. Le but est de dmpds bases communes de projection en vue
de tester des projets et politiques de transpottasiegion de Grenoble.

6.1. Réalisation d'un premier test a I'horizon 2012

La réalisation d’'un test a I'horizon 2012 (évolutide la socio démographie et de I'offre de
déplacement) a été demandée au prestataire chafgdathoration du modéle.

Les paragraphes qui suivent présentent les hypehescio-démographiques retenues, les
hypothéses d'offre de déplacement intégrées damotiele DaVISUM, et les résultats de ce
test pour les périodes du matin et du soir (demandéectation).

6.1.1. Les hypothéses du test

6.1.1.1. Les hypothéses socio démographiques

Les hypotheses socio démographiques concernent :
- le volume et la composition de la population pame
- le volume et le type d’emploi par zone
- la motorisation
- l'occupation de I'espace (grands centres comraax;igrands équipements...)

Le tableau suivant présente les hypothéses d’é@wolde la population et des emplois.
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Tableau 13 : hypothéses d’'évolution de la populatioet des emplois par secteur entre 2002 et 2012
(source : « Planification des déplacements : Calagii modele VISEM / DaVISUM sur la région
grenobloise, Rapport final » - PTV AG)

Les autres hypotheses concernant les donnéesustlies de VISEM sont décrites ci
dessous:

- déformation de la pyramide des ages avec urisggment de la population

- maintient de I'effectif étudiant a son niveau2f®?2

- progression de la motorisation avec une augmentale la part des personnes avec
voiture parmi la population totale : de 57 % en26®%2 % en 2012.

6.1.1.2. Les hypotheses d’offre de déplacement

L’ensemble des modifications de réseau intervedepsis 2002 ainsi que les projets en cours
(coup partis) sont pris en compte :

- Pont Barrage, voies réservées sur les BAU, ASGytau col du Fau ;

- ouverture de la gare de Lancey ;

- nouveau réseau CAPV ;

- troisieme ligne de tramway et réseau bus associé

- ligne directe Meylan — Grenoble, desserte TCU$elktteur de Vif et Varces.

Sont également pris en compte les principaux Eqetvus pour une mise en oeuvre avant
2009 :

- prolongement de la ligne B au Polygone Scient#giqjusqu’au rond point de la
Résistance) avec une fréquence de 3 mn en pointe ;

- cadencement a 20 mn de la desserte ferroviaisenGéry — Saint Marcelin.

6.1.1.3. Les hypothéses d’évolution de la mobilité
Concernant la mobilité des différents groupes depdaulation interne au périmetre du
modele, les comportements restent les mémes airohsifuturs.

Concernant les déplacements externes, des coefficie croissance ont été appliqués :
croissance de 20 % des déplacements d’échange2&t @edes déplacements en transit pour
I’horizon 2012.
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6.1.2. Les résultats des tests

6.1.2.1. Demande déplacements

Globalement, compte tenu de [I'évolution de la sa@mographie, la demande de
déplacement augmente de 7 % entre 2002 et 2012 @agmentation du nombre de
déplacements bénéficie majoritairement aux TC, cemen montrent les graphiques ci-
dessous.

Figure 1920 : comparaison des volumes de déplacement par mode 2002 et 2012 pour la période de
pointe du matin (source : « Planification des dépleements : Calage du modeéle VISEM / DaVISUM sur la
région grenobloise, Rapport final » - PTV AG)

Figure 2021 : comparaison des volumes de déplacement par mode 2002 et 2012 pour la période de
pointe du soir (source : « Planification des déplamnents : Calage du modéle VISEM / DaVISUM sur la
région grenobloise, Rapport final » - PTV AG)

L’évolution en terme de part de marché est égalésignificative.
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Les TC progressent de 2 points sur la période dggdu matin, cette progression se faisant
essentiellement au détriment des passagers desuleshparticuliers.

2002 2012

Figure 2122 : comparaison de la répartition modale des déplaceents en 2002 et 2012 pour la période de
pointe du matin (source : « Planification des dépleements : Calage du modeéle VISEM / DaVISUM sur la
région grenobloise, Rapport final » - PTV AG)

A la période de pointe du soir, les conducteur§ det les TC affichent un gain de part de
marché (+ 1 point) au détriment des passagers ldetsd€ la marche a pied.

2002 2012

Figure 2223 : comparaison de la répartition modale des déplaceents en 2002 et 2012 pour la période de
pointe du soir (source : « Planification des déplanents : Calage du modéle VISEM / DaVISUM sur la
région grenobloise, Rapport final » - PTV AG)

6.1.2.2. Affectation des déplacements

Affectation TC

L’évolution de la part modale des transports enroom se traduit par une augmentation du
nombre de voyageurs transportés sur le réseau.

Tableau 14 : Evolution comparée de l'offre et de l@lemande 2002-2012 — PPM et PPS (source :
« Planification des déplacements : Calage du mod&8SEM / DaVISUM sur la région grenobloise,
Rapport final » - PTV AG)

Le réseau urbain affiche une bonne élasticité dketaande a I'offre avec une progression du
nombre de voyages supérieure a la progressiorofiesl’

Affectation TI

Si la part modale des TI reste globalement stalbleoéizon 2012, le volume de la demande
augmente en valeur absolue, ce qui se traduitpaptrogression de la charge des différentes
voiries, comme indiqué sur les figures ci-dessous.
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Figure 2324 : Evolution des flux Tl & I'horizon 2012 sur les gandes voiries de I'agglomération — PPM et
PPS (source : « Planification des déplacements : lage du modele VISEM / DaVISUM sur la région
grenobloise, Rapport final » - PTV AG)

6.2. Construction d’'un scénario partage 2012 et decénarios 2025

6.2.1. Définition du scénario partagé 2012

Suite a I'élaboration du modele et au test du peerscénario 2012, les partenaires ont
continué leur réflexion commune pour établir un nseid 2012 partagé, suivant les
orientations du PDU a cet horizon.

Ayant déja établi de fagcon concertée les hypothesem-eéconomiques et des déplacements
externes pour 2012, le travail a consisté prineip&nt a enrichir la base des projets d’offre
de transport routiers et TC, en y intégrant legjgpsostructurants d’infrastructures dans
I'agglomération grenobloise a I'horizon 2012.
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Figure 2425 : Représentation des projets structurants d’infrasructures dans I'agglomération grenobloise
a I'horizon 2012 (source : PDU de I'agglomération ggnobloise 2007-2012 — SMTC)

Ce scénario, validé par I'ensemble des partenasess,de base aux partenaires pour réaliser
leurs études a I'horizon 2012.
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6.2.2. Définition du scénario 2025 sans ruptures

Aprés un premier travail de réflexion a un horizoyen terme 2012, 'AURG et les
techniciens des partenaires se sont penchés suséaau point d’hypothéses pour construire
des scénarios a un horizon plus long terme 2025.

En effet, la nécessité de disposer de résultatsndeélisation a plus long terme a vite
émergée, notamment avec 'actualisation du PDUadglomération grenobloise.

Il a donc fallu construire les données nécessairéglaboration de tests de scénarios de
déplacements pour I'horizon 2025, a commencer daatord par un scénario 0 dit « sans
ruptures ». Pour I'élaboration de ce scénario, megections a partir des évolutions passées
ont été ralisées et ajustées en fonction des paliedg connues des territoires, d’un inventaire
des projets, d’intuitions économiques, des résesveSchéma Directeur... De ce fait, on peut
dire que ce scénario 0 « sans ruptures » n’estupascénario tendanciel au sens exact du
terme.

6.2.2.1. Evolution de la population
Pour les hypotheses d’évolution de la populaties,grojections « standard » de 'INSEE a
I'horizon 2025, par age et par sexe, ont été atks

La répatrtition actifs / inactifs / chdmeurs / si@a / étudiants / retraités par tranche d’'ages a
ete effectuée a partir des taux constatés en 1999.

. . Variation it :
Périmétre modéle| Population , Variation population "
population Arguments propositions 2025

(EMD) 2002 | o000 2002-2025 . L
Agglomération Proposition Métro (croissance plus forte §
grenobloise 373020 +800 + 15 000(+0.0% / an) Grenoble et dans les communes tramway)

. Accélération de la croissance (tendancep
Bievre 41090 +5010 + 11 280(+1.1%/ an) récentes Bievre et nationalesplus loin)
Grésivaudan 96 240 +18 780 + 42 400(+1.6% / an)) Ralentissement de la croissance (foncief)

Croissance qui faiblit et se reporte plus au

Sud 42300 7740 + 10 880(+1.0%/ an) sud (tendances nationalesplus loin)
Voironnais 86 560 +9430 + 24 260(+1.1% / an)| Croissance qui se maintient au méme rythme
Sud Type Biévre, mais avec des constructiong
Grésivaudan 33140 +2190 + 8 520(+1.0% / an) neuves en croissance moins forte
Plateau du Croissance tres forte du nombre de ménapes
Vv 10 470 +2270 + 4 610(+1.6% / an) et marge de manceuvre importante de

ercors transformation en résidences principaleg
Monesugr- 15 840 +2700 + 5 000(+1.2% / an)| Forte accélération de la construction neuye
Matheysine
Chartreuse 12 940 +1090 + 2 960(+0.9% / Croissance plus faible de la constructior

(10:2%0i/an) neuves, contraintes Parc
Au global, une croissance proche de celle

TOTAL 711600 +49710 | +112 860(+0.6% / an) prévue par Omphale

Tableau 15 : Hypothéses d’évolution des données pepulation 2002-2025 (source : PowerPoint
« Prospective 2025 » — AURG)

La typologie proposée pour décliner ces hypothéeesroissance selon les communes du
secteur dans les 1744 zones du modele est illystréla carte suivante :

CETE de Lyon 40



Modéle multimodal des déplacements de la régionajieise ao(t 2008

Figure 2526 : Typologie des communes par rapport a I'évolutiorde la population 2002-2025 (source :
PowerPoint « Prospective 2025 » — AURG)

6.2.2.2. Evolution des emplois

Pour les hypotheses d’évolution des emplois, I'aplpe est basée sur le lien existant entre la
croissance de la population et la croissance dgdo@sm et I'observation des tendances
passées.

Partant des projections de population et en apatiquin taux d’emplois par habitant par
secteur issu du RGP 99, le résultat obtenu cornespp I'emploi « nécessaire a la
population ».

Des ajustements ont été réalisés par « intuiti@m@uwique », et a partir de I'inventaire des
projets et des réserves potentielles au SchématBine

Pour localiser les emplois, on se base sur lescespaconomiques identifies au Schéma
Directeur (SD), qui ne seront probablement pas rentmus occupés en 2025 a I'exception
peut-étre du Sud ou les réserves sont faiblesréssrves foncieres ne constitueront pas un
facteur limitant la croissance dans le GrésivautiaBjévre et le Voironnais
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Espaces urbains confirmés et
urbanisables a vocation économique
SD 2000

Zones industrielles et commerciales et
grands équipements urbains
SPOT Thema 2000

Figure 2627 : Espaces économiques identifiés au Schéméaecteur (source : PowerPoint « Prospective
2025 » — AURG)

Périmétre modele | Emplois | 1280 | Evolution emplois Propositions
(EMD) 2002 | 007 2012 2002- 2025 P
Agglomération - .
grenobloise 183880 | +4 700 + 12 200 Proposition Métro

. Accélération de la croissance, impulsion du

0,

Biévre 10780 + 240 + 2 467(+ 0.9% / an) Nord Isére
Grésivaudan 24760 | +5070 + 14 284(+ 2.0% / an) Ralentissement mais une croissance qui r¢ste

élevée

La croissance des secteurs de I'économie
Sud 8210 +170 + 1 879(+0,9% / an)| présentielle ne vient pas compenser la baigse
des secteurs traditionnels

Croissance forte, impulsion poursuite

Voironnais 29 810 +2730 +9411(+1.2% / an) Centr'Alp

Sud Grésivaudan 10 430 + 185 + 1 538(+0.6% / an), LEEC accél%reatli;)nr,)s;ulli:tri’no?]vec ™
Plateau du Vercors 4050 + 80 + 1 042(+1.0% / an) Accelération, er;lci)zrlllzzgrc] la croissance dq la
oty | amo| om0 | vasspomeran]  Repreedeis s oo paris
Chartreuse 3270 +60 + 569(+0.7% / an) Ralentissement (contraintes fonciéres)
eros60 | +13300 | 432 6850 fan]  SUEEETETce e casance ot

Tableau 16 : Hypotheses d’évolution des données des emplois 2002-2025 (source : PowerPoint
« Prospective 2025 » — AURG)
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6.2.3. Définition des autres scénarios 2025

Une fois le premier scénario 0 sans ruptures défas partenaires ont poursuivi leur
démarche prospective, notamment en vue de préfenéflexions pour I'élaboration du
futur SCOT.

Pour chacun des scénarios définis, le but est eledpg en compte les conséquences d’'une
nouvelle urbanisation au niveau des hypotheses-®manomiques en entrée du modeéle, et de
bien identifier le lien entre urbanisme et transppour adapter l'urbanisation aux
infrastructures de transport envisagées et viceaver

Pour construire les scénarios 2025, les questioanena approfondir et les variables clés sur
lesquelles formuler des hypothéses contrastéedesostiivants :

- Solde migratoire (possibilité de nouvelles siniolas Omphale par I'INSEE)?

- Taux de chémage ? Taux d’activité des jeunessde®rs, des femmes ?

- Poursuite de I'étalement urbain ? Rééquilibrage skecteurs ?

- Confortement de poles d’excellences ? Accroissende tertiaire ? Devenir de la
chimie ?

- Codt de I'énergie et impact sur la motorisation ?

Il s’agit d’explorer les futurs possibles, et dettreeen évidence :
- les tendances lourdes, par exemple :
o Vieillissement démographique (paupérisation? Effatché du logement?)
o Décentralisation et intégration européenne
o FEtalement urbain & périurbanisation
- les signaux faibles, par exemple :
0 Regain de naissances depuis le début des annéas 200
Autopartage (modif corrélation motorisation?)
o Formation tout au long de la vie (individualisatides parcours de vie)
o Evolution mode d’habitat (multirésidence, groupasifles recomposées...)
- les incertitudes majeures, par exemple :

o Envolée du colt du pétrole (impact sur I'écononie, logement et la
mobilité...)

0 Reprise d'une politique d’immigration (limitationeilissement?)
o Candidature Jeux Olympiques 20187

o

Pour définir quelques variables-clés sur lesquedkegionner des hypothéses contrastées, il
faut limiter les portes d’entrées et dégager destijpnnements prioritaires.

Cette réflexion menée entre techniciens des diftérpartenaires a abouti a I'élaboration de 3
autres scénarios 2025 distincts :

- Scénario 1: «la promotion métropolitaine », awme forte gouvernance ciblée sur
guelques actions stratégiques pour donner ses ehanka région grenobloise au sein
d’une forte concurrence entre les métropoles régemn;
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- Scénario 2 : «la cohésion malgré tout et desld@bles », avec une organisation du
territoire qui releve le deéfi d'une croissance dhileaet fait face a une perte
d’attractivité démographique et économique ;

- Scénario 3: «la fortune aiguise les concurrenegritoriales », avec un regain de
croissance genéralisé pour les collectivités quspeeialisent et accentuent de fait les
différences et inégalités entre secteurs.

La description de ces scénarios concernant lesdtelirs principaux pour la modélisation est
détaillée en annexes, avec une fiche détaillée guacun de ces scénarios 2025.

Ces sceénarios ainsi définis servent de base atenaéanes pour les études de prospective et de
tests de projets a I’horizon 2025.
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7. Projets testés et eétudes realisées a 'aide ¢mutil

Les études réalisées depuis la mise a dispositiomadéle en 2004/2005 sont multiples et
concernent de nombreux acteurs, ce qui montrelimeé@rét d’'un tel outil pour les différents
partenaires.

Voici une liste d’exemples des principales étudstéies avec le modele de Grenoble, avec
leur titre et la maitrise d’ouvrage concernée :

PDU de I'agglomération grenobloise / SMTC

PDU du Voironnais / CAPV

Schéma Directeur Tramway / SMTC

Ysis (projet de tramway départemental) / CG38

Schéma TC Centre Isére et Sud-Tourisme / CG38

Etudes urbaines au sein de I'agglomération griemsb(PLD) / Métro — SMTC
Etudes urbaines au sein de la ville de GrenoWied de Grenoble
Rocade Nord / CG38

Contournement de la ville de Giéres / CG38

A480 / Etat (DDE puis DRE)

Etoile ferroviaire / Région Rhone-Alpes
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8. Evaluation globale et gestion du modéle

8.1. Colts d’élaboration

Le modele multimodal sera élaboré pour mars 20@6 po codt total de 270 000 Euros HT,
hors codts d’acquisition des licences du logicis&M/DAVISUM (37000 Euros HT pour 1
licence 3000 zones).

Ce co(t total se répartit de la fagon suivante pesidifférentes phases du projet :
- Phase 1: 38 000 Euros HT (saisie des résealesetones) ;
- Phase 2 : 51 000 Euros HT (traitement spécifapiBenquéte menages) ;
- Phase 3: 140 000 Euros HT (calage de la situ20®?2) ;
- Phase 4 : 22 000 Euros HT (calage d’une situ&i?) ;
- Phase 5: 19 000 Euros HT (synthése de I'étude).

8.2. Avantages et limites du modele

8.2.1. Avantages du modele
La mise a jour du modéle existant sur 'agglomératirenobloise offre :

- Une approche comportementale multimodale, aver hase de donnée de ['offre
tres détaillée ;

- Une finesse du découpage qui permet a la foissage stratégique (échanges agglo
— secteurs...) et opérationnel (plans de circulatiestructuration des TC...)

- Une extension au périurbain (région grenoblojse)
- Un outil commun permettant le dialogue entrepagenaires ;

- Une approche partagée permettant de mener ddesétie politiques et projets de
transport de fagcon concertée

8.2.2. Limites du modele

Lors du calage de l'affectation TI, un faible nomlotinfrastructures ont bénéficié de valeurs
additionnelles positives ou négatives associéesrd krongons pour renforcer leur attractivité
ou les pénaliser. Ce choix a fait suite a desadiliffés de calage de l'affectation du trafic,
principalement sur certaines VRU, le BE n’ayantiqouver d’autres solutions dans les délais
qui lui étaient appartis.

Cependant, ceci est préjudiciable pour la suitéedest de projets : en effet, on ne peut
matérialiser ces valeurs additionnelles attachégstrancons lorsque ces derniers n’ont pas
de péage (ce dernier pouvant justifier d’'une pé&hdiie au colt monétaire).

Lors de tests de projets paralleles a des infretstres pénalisées, le trafic se reporte en
majeure partie sur les nouveaux trongons qui asnseulement caractérisés par des capacités
et vitesses, sans valeurs additionnelles.

Ces valeurs additionnelles restent difficilementsarables et qui ne représentent pas de
caractéristiques propres de la voirie.
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Méme si elles sont ponctuelles au sein du modélgrdaoble, ces pratiques sont a éviter afin
de rester avec des caractéristiques du modeleseqedives de la réalité et quantifiables, en
vue de pouvoir interpréter les résultats.

8.3. Gestion du modele

8.3.1. Concertation en amont de la modélisation

Au départ, la mise en ceuvre du projet s’est eftsckn organisant :
- la participation des partenaires au recueil dendes, au calage et a la définition des
hypothéses de prospective
- la concertation des partenaires pour prévoictaglitions futures de I'utilisation du
modele étendu et recalé par le prestataire
Cette démarche a alors abouti a I'élaboration diecales charges, qui stipulait notamment
I'utilisation du logiciel VISEM/DAVISUM.

8.3.2. Pilotage partenarial de I'étude de construcin du modele

L’AURG (qui travaillait déja sur I'ancien modele &vle méme logiciel VISEM/DAVISUM)
a été linterlocuteur technique permanent du titalaet a assuré le suivi et la coordination
technique de I'ensemble du projet.

Le suivi de I'opération est assuré par différemssances de travail ou de validation :

- un comité technique de I'étude, piloté par le SMdt composé de I'ensemble des
partenaires, qui se charge de valider chaque mleabétude

- un groupe de suivi restreint, composé du SMTCl| Algence d’'urbanisme et de la
DDE

- des groupes de travail par « territoires », ¢garég pour examiner les réseaux et les
zones par territoire, avec la participation desiffututilisateurs du modele, qui se
réunissent au long de I'avancement du projet emtiom des sujets et territoires
traités.

La mise en ceuvre de I'outil de modélisation a éenée en collaboration étroite avec le
groupe de suivi afin de coller au mieux a la réadit associer les futurs utilisateurs a cette
modélisation. Pour répondre aux exigences lieesedpart a la gestion du projet, et d’autre
part a la qualité du travail fourni, le prestatared( établir un Plan Assurance Qualité,
prévoyant une réunion « Qualité » bi-mensuelle éysatique pour discuter des choix

techniques proposés et soumis a validation desrgares.

8.3.3. Gestion du modele

Une fois le modéle calé et remis par PTV, 'TAUREpnésentant un des principaux acteurs du
groupe de suivi, qui a controlé toutes les enquétés processus de modélisation, est chargée
de la gestion du modele et de la centralisatiorddesées et tests effectués.

L'AURG est également en charge d’animer une plateé partenariale (le «club des
utilisateurs ») permettant la mise en commun desiées et le partage de la connaissance des
programmes de modélisation mis en ceuvre par I'ebemles partenaires, ainsi que de
garantir la bonne utilisation du modele (et done aohérence des résultats des différents
tests).
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L’ensemble de la démarche modélisation a fait Bblofune « charte de transparence » entre
les partenaires concernés pour une appropriatidagee de I'outil, de son utilisation et des
résultats qui en seront issus.
Concernant ['utilisation du modéle, plusieurs pb#isés sont offertes aux partenaires pour
exploiter ce modele en vue de répondre a leursied®tudes propres :
- si le partenaire est membre de 'AURG, il poudeamander I'inscription d’'une étude
spécifiqgue au programme partenarial de 'AURG
- le partenaire peut faire I'acquisition du logIG@SEM/DAVISUM pour permettre a
ses services d’exploiter le modéle et effectuetests en interne ;
- le partenaire peut faire appel a un bureau d&guekterne pour exploiter le modele
dans le respect des conditions et des droits Waiiibn définis en concertation dans
la « charte de transparence ».

La gestion centralisée et la communication autaunsbdele assurées par ’AURG pour le
compte des partenaires, ainsi que I'existence dalnagte cadrant I'utilisation de I'outil, sont
autant d’éléments qui garantissent le bon usatgepetrennité du modéele.

L’organisation partenariale mise en place ici g5 tntéressante et reste un bon exemple pour
d’autres agglomérations qui désireraient faire tetle démarche.
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ANNEXE

Fiches descriptives des scénarios mis en place ldollizon 2025

Figure 2728 : Fiche descriptive du scénario 0 2025 (source odument de 'AURG, été 2007)
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Figure 2829 : Fiche descriptive du scénario 1 2025 (source odument de 'AURG, été 2007)
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Figure 2930 : Fiche descriptive du scénario 2 2025 (source odument de 'AURG, été 2007)
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Figure 3031 : Fiche descriptive du scénario 3 2025 (source odument de 'AURG, été 2007)
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Contacts

Liste des interlocuteurs contactés auprés desaqumlgté recueillies les informations sur le
modéle multimodal de la région grenobloise :

organismes personnes
PTV AG ORVAIN Frédéric
www.ptvag.com frederic.orvain@ptv.fr

AURG (Agence d’Urbanisme de
Grenoble)

WWW.aurg.org

BLAIS Julie
julie.blais@aurg.asso.fr

SMTC (Syndicat Mixte des
Transports en Commun) de MOREL Pierre

'agglomération grenobloise pierre.morel@la-metro.org
www.smtc-grenoble.org

Bibliographie

Liste des documents sources qui ont alimenté oetie descriptive sur le modele multimodal
de la région grenobloise :

documents rédacteurs clients / cibles
Planification des déplacements PTV AG SMTC de
Calage du modéle VISEM / DaVISUM . I'agglomération
L . . Mai 2006 bloi
sur la région grenobloise, Rapport final grenobloise

Codts et processus d'élaboration d'un CETE de Lyon

modéle multimodal : ] CERTU
: e L Avril 2005
Enseignements de différentes expériences
Présentations PowerPoint :
- La modélisation des déplacements dans i
la région grenobloise AURG Clubd uUhs\ateurs du
2005-2007 modéle

- Bienvenue au club modélisation
- Prospective 2025
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Liste des abréviations et sigles

AMO : Assistance a Maitrise d’Ouvrage

AURG : Agence d’'Urbanisme de Grenoble

BE : Bureau d’Etudes

CAPV : Communauté d’Agglomération du Pays Voirosnai

CERTU : Centre d’Etudes sur les Réseaux, les Taatspd Urbanisme et les Constructions
publiques

CETE : Centre d’Etudes Techniques de I'Equipement

CG : Conseil Général

COSI : Communauté de communes du Moyen Grésivaudan
DDE : Direction Départementale de I'Equipement

DRE : Direction Régionale de I'Equipement

EMD : Enquéte Ménages Déplacements

HC : Heure Creuse

HPM : Heure de Pointe du Matin

HPS : Heure de Pointe du Soir

INSEE : Institut National de la Statistique et &#gdes Economiques
IRIS : llots Regroupés pour I'information Statisté

JO : Jeux Olympiques

OD : Origine-Destination

ODTCNU : Origines-Destinations sur le réseau dem3ports en Commun Non Urbains
ODTCU : Origines-Destinations sur le réseau desgparts en Commun Urbains
PDU : Plan de Déplacements Urbains

PL : Poids Lourds

PLD : Plan Local des Déplacements

PPM : Période de Pointe du Matin

PPS : Période de Pointe du Soir

RGP : Recensement Général de la Population

RUG : Région Urbaine Grenobloise

SCoT : Schéma de Cohérence Territoriale

SD : Schéma Directeur

SMTC : Syndicat Mixte des Transports en Commun

TC : Transports en Commun

TCU : Transports en Commun Urbains

TER : Trains Express Régionaux

Tl : Transports Individuels

TMJA : Trafic Moyen Journalier Annuel

TMJO : Trafic Moyen Journalier Annuel

UVP : Unité de Véhicules Particuliers

VL : Véhicules Légers

VP : Voiture Particuliére
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