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1.Résumeé exécutif

Cette étude vise B (0 dzZRA SNJ £ QA YLI OG0 &adzNJ £ Sa YSyl3Sa tSa
des zones mal desservies par les transports en comnhug, OA Sy ySGS RS& @SKA Od
la ZFE axivéhicules/ NR& G Q! A NilassEs apljuiniR02¢. 2 y

La méthodologie consiste & comparer les performances relatives de la voiture et des transports
O02YYdzy LI dzNJ -tReFrancs Hddcksidérant Qds ferBplois réellement occupés dans un
LINBYASNI GSYLJA ol SO dzyS 20l tAaldAz2y t ftF O
second temps (avec une localisation au carreau den2@@ la grille INSEE).

Est Ensemble est particulierement foOSNY' SS LI NJ ft QSEGSyaArzy RS
« plaques», entre 16,9% et 25,1% des véhiculedes communes du territoirétaient non-classés,
I NAGQ! AN ndz2RS o th i REANDPYYSS Hamp

Selon les communesntre 21%et 37% des actifs occupégsidant surterritoire utilisent la voiture
pour aller travailler. Les transports en commun ne représentent pas une alternative raisondabl® S &
aARANB 1jdzS €S G4SYLld RS GNIreSié Sy GNIyalLR2NLa S
pour environ 1 a 106 des actifs occupefe maniére symétrique,neiron 2o a 11% ds actifs
travaillant sur le territoire (quelle que soit leur¥ordzy S RS NB&aARSYyOS0L vy
raisonnable a la voiturd8ondy et Bobigny sont les communes les pigigendantes de la voiture pour
les trajets domicildravail.

Lt Sad LkRraarofS RS OF N} OG SNR & S NuireRi&puiydhafue Ea&au a
de 200m de c6té du maillage INSEE a différentes aménités, et pour différentes durées de déplacem
[ Sa T 2ySa RSLzA & fSaljdsSttsSa fQl 0O0SaaroArAftAldS
Romainville, le nord de Motreuil, et le nordest de Bondy et Bobigny

9y ONRAAlYyd fI OFNIY¥OGSNRAIGAZ2Y RS f QF O0OSaaarog
Sald LkraaroftS RQSGdzZRASNI f | @dzf y S NILa paft ded i8éndgé&sa
qui se trouvent dans une situation de pauvretél dz Sy a RS f QL b { 208asmab i
RSAaSNIAA LI NJfSa (NI yaLI2%Els pdy Boody, Bagdeet, Bobigny, R
Noisyle-Sec et Romainvilleet de 3b6a 4% pour les autres communes. Ces proportions sont corréléeg
avec & proportion de véhicules impactés par la ZFE, ameon 2%96de véhicules noOf | 4 &4 Sa =

n 2dz / padir Baddy BtNBbbjgny, et & peine moins pour Bagnolet et NeiSgg(données 2019)

Il existe donc un risque réel de précarité liée a lahbilité, avec des conséquences potentielles sur la
Y20Af AGS Ijdz2 (A RA S yRaGail&is, dstp@jetdalgv@loppeméntussiahspodsi @
en commun éxtensions deY SG N2 S { NI Youtla dgriori qyietied fialiaNdinént une
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solution a ces problemes.




2.Introduction

La mise en place@ne zone de faibles émissions (ZFkns la métropole du Granéarisinterdit
depuis le  juin 2021 lacirculation des véhicules non classés et clas$édNA G Q ! Ckit®ir Sisur2 dz
I@nsemble du territoire d&st Ensembledulundi au vendredi de & a 20h, exceptés les jours fériés.

Le Criir, ou «certificat de qualité deQir» est, contrairement a ce que cette appellation pourrait
laisser penser, unclassificatiomui n@ pas de liemnivoqueavec les émissions de polluants, particules
fines, ou gaz a effets de serre des véhicumrssquelle dépend uniquement de@ncienneté du
véhicule et du type de motorisatiofelle estconstruiteen fonctiondes normes Euro ede IQge du
véhiculé). Le lien etre Ciit@ir et émissiongst surtoutun lien statistiquePar exemplegs calculs du
SDE&évelent, sur la base@missions conventionnellete gaz a effet de serrgue les Criiir 3 et 4
sont extrémement prochesla classification ne prend en compte ni le poids ni la cylindtés
véhicules si bien que des véhicule®Qde méme classe peuvent avoir des émissions de particules fines
trés différentes, étant donné quer@sde la matié de ces particulepeuvent provenirdes freins, des
pneumatiques, et de@mbrayage (lorsque le moteur est thermique} est donc directement liée au
poids des véhiculés

Par ailleurs, les véhicules automobiles ne sont responsables g@@aminorité des émissions de
particules fines la majorité venant du chauffage (notamment bois, individuel et collectif), de
Iihdustrie et de @griculture. @xpérience du premier confinement de 2020, pendant lequel la
circulation routiére a chuté drastiqueent, a montré que les N®@nt baissé dans toutes les régions de
30 a 5%, mais les particules fines de 10 &2%u mieuxcommuniqué de presse du 27 mars 2020 de
ATMO FranceA Londres, la ZFE a apporté, cing ans aprés sa mise en place, une baissle|aesq
pourcents des particules fingset certaines études suggerent ques effets sur la santé des enfants
ne sont passignificatifs.

Les ZFE sont de fait des mesures politiqulesonvient donc de les évaluer dans toutes leurs
dimensions, dont @ccroissement éventuel des inégalités sodpatiale, ce qui est@bjet de cette

étude. La Fabrique de la Cité souligne dansitle récenf de synthese de la littérature scientitig

gque la ZFE a un impact sur la logistique urbaine, et pas uniguement sur les particuliers, ce qui peut
avoir des effets économiques importanBour la Fabrique de la Citéreéssort de®xemplelondonien

gue keffet principal de la ZF&st trés modeste en ogui concerne la qualité d@ir, et que cette faible
amélioration est acquisau prix dan accroissement de la vulnérabilité des plus fragiles, @bed
diminution forte de @ccessibilité des villes.

1La norme Euro implique un certain plafonnement des émissions de polluants mais neldbnaie dzy' S S @+ f dzt GA2y Rdz yABSI ¢
véhicule

2https://www.statistiqgues.developpementiurable.gouv.fr/sites/default/files/2019 2/datalabessentiel1 9 7-vignette-crit-air-

decembre2019.pdf

Sl Q9 ELINBEréns etpnest  f QF dzi NB LRt t dziA2y | dzE LI NI AOdzZ $a TAySa

AHKEAZT adr 22fFFT 10 AN LRffdziA2y YR dzNdnission 20@elinR ondoNJEgVEORIEQAI Y S OA R
Policy Stud (221). https://doi.org/10.1007/s1001:821-003079

5Mudway, I. S., Dundas, I., Wood, H. E., Marlin, N., Jamaludin, J. B., Bremner, S. A,, ... & Griffiths, C. J. (201@prdgrastiow emission

zone on air quality and children's respiratory health: a sequential annual-seasional study. The LagicPublic Health, 4(1), e2840.
Shttps://www.lafabriquedelacite.com/publications/zonesfaiblesemissionssommesnousenttrain-de-rendre-lesvillesinaccessibles/



La ZFEouchedavantagees ménages les plusodestes, quine peuventrenouveler leus véhicules.

Elle impact donc potentiellement les actifs résidant ou travaillant dans la ZFE lorsque leur emploi est
dans une zone mal desservie par les transports en commun, ou lorsque le trajet daraicieen
transports en commun ne constitue par ua#iernative acceptable au trajet en voiture, pour des
raisons de temps, mais aussi parfois de confort, de sécurit@mraires.Par ailleurs, la ZF@minue

les possibilités de mobilité de@nsemble desnembres des ménages concernéd pas uniquement

des adultes possédant le permis de conduiné est donc important de ne pas se focaliser sur la
mobilité domicile-travail pour évaluer les impacts potentiels@ne telle mesure, mais de considérer
I@nsembk des motifs de mobilité.

Cette étude évalue donc@ne part mpact de la ZFE su®imploi, a Ride des fichiers de détail du
recensement (étude a la commune, maille spatiale la plus fine disponible), @uile part le
différentiel d@ccessibilité aifférentes aménités selon que@dn utilise la voiture ou les transports

en commun et la marche, et ce pour différentes localisations résidentielles au s@stdEnsemble
(étude au carreau de 206 de c6té), ce qui permet de mettre en évidence les dispigispatiales

des effets de la ZFElle croise ensuite ces données avec des informations sur les revenus et sur le
parc automobile, pour estimer la population potentiellement concernée par ces différentiels
d@ccessibilité.

7LQ! t dowligne qudes populations modestesont aussi les premiesa bénéficier dd ¥5f A 2 N> G A2y RJAPUR202};dzt £t AGS RS
Synthése des études sur les impacts sanitaires, sociaux et éconoiniques



3.Contexted®stEnsemble

*A retenir

+ Sur le territoire,16,9%a 25,1% des véhiculegtaientnon-Of | 44 S&> / NA @
début 2019 &vant le lancement de la ZFE)sCcatégories de véhicules sont cel
concernéed LJ- NJ f QS E (db qum2021. RS f I %C9

+ Des calculs de distance depfiist Ensembl@ S NE f S& O-Befhuey, Sidsi qik
des isochrones, pour les trajets en voiture et en transports en comdepuis les carreau
de200Y RS f | 3EEnétténSen BvBlente@d tids forsalisparités locales de |
desserte en transports en commuet donc des possibiliggéde report modal vers les
transports en commun trés disparates.

3.1. Statistiques Cri@ir

Letaux de véhicules C@&ir 4, 5 et non-classésst élevé &st EnsembleLesdonnéesde I@nquéte
«plaques», a la commungde 2019,indiquent des proportions de véhiculde 16,9% a 25,1%
concernées pat@xtension la ZF&u CrifAir 4(Tableau 1)

A a » a e a e p -
ombpre pa S S € o € =
. otal de . 2 A o 5 ore
g e e O O a > . 4
DA c i c c A € c y ¥ ,‘
BAGNOLET 10095 865 8,6% 2168 21,5%
BOBIGNY 16332 1406 8,6% 4072 24,9%
BONDY 18431 1674 9,1% 4622 25,1%
LES LILAS 6 364 483 7,6% 1078 16,9%
MONTREUIL 34079 2789 8,2% 6530 19,2%
NOISY.ESEC 14110 1147 8,1% 3182 22,6%
PANTIN 15282 1201 7,9% 3043 19,9%
LE PRBAINT
GERVAIS 4457 366 8,2% 870 19,5%
ROMAINVILLE 9247 806 8,7% 1935 20,9%
EST ENSEMBLE 128 397 10 737 8,4% 27 500 21,4%

Tableau 1 Statistiques Cri@ir. (Source: enquéte «plaques» janvier 2019, Métropole du Grand Paris

L@nquéte plaques de la Métropole du Grand Paris a été effectuée par observation vidéo, a partir de
12 sites instrumentés, et a permigitentifier environ 1,4 millions de plaquespartir de 7,4 millions
d@bservations, ce qui permet @ktimer le parc roulant. En interrogeant le fichier des
immatriculations, il est possible@ttribuer a chaque véhicule une commune de localisatio@dheélle



du territoire global, le taux @chantilonnage est suffisant pour estimer avec une mar@rrdur
inférieure a 1% le pourcentage de véhicules@irtd et 5, ainsi que les narfassés.

Ces données ont ensuite été filtrées en ne conservant que les véhicules a jour de leur contréle
techniqug et mises ajoud 5 QI LINBa f S RIEDEwenBesSpbrie erRi®nl36000

voitures pourl74579Y Sy | 3Sa & [ Q S8Ba7AéVitulesiahs/les RoBnéesuiparc2019est
doncvraisemblable 6 A SYy |jdZQAYFSNRASAINE t OSttS Rdz NBOSyaSsSy

La désagrégation de ces données@clelle communale pourrait poser problénsele nombre de
véhicules observés était trop faible par rapport aux pourcentages observés. Dans@Est&ndemble
le pourcentage de Cf&ir 4, 5 et non classés est élevé (Figure 1 et Tableau 1), si kientglbiais
statistique r@st pas a craiire et que les données sont représentative@aHtelle de la commune.

(4

/|
—

7

Figur‘e 1 Parts(en pourcentagesyles véhicules Ci@ir 4 et 5 (et non classé) représentées a la commune. Sourtés,
données de ®nquéte «plaques» 2019. Réalisation Olivier Bonin.
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f QAYLI OG0 3t 2061t RSaAtKI &EAl HdAJ ROOX¥A0AYVA8S6f S [ S
renouvellementpartiel de ses véhicules les plus polluafitd,3% de véhicule®f a3 Sa& / NR G Q! A D
non classés au premier janvier 208dlonles données SDE®aisilestINR 6 | 6 £ S |j dzQdzy' S LI |
renouvellement soit justement un effet de la misea place de la ZFEopssant les habitants du

territoire & acquérir des véhicules moins polluarjtsQdzi At A&l GA2y RS R2yySSa N
une partie des impactayant déja eu lieu.



3.2. Rapide état des lieux d@ilsage de la voiturendividuelleet des
transports et commun

Les études effectuéemn 2015 pour le plan local de déplacemen&sd EnsembléSynthése du projet

de Plan Local de Déplacements, 15 décembre 20MEM Consgilmettent en évidence une forte
utilisation degransports en commun dans le territoire,@rlage de la plupart des territoires de petite
couronne Ainsi, 25 % des déplacements des résident@&dt Ensemble sont réalisés &ansports en

commun {TQ et ce pourcentage est encore bien plus élevé dans |é&pldcements pendulaires

(55,5%) ce qui correspond a une utilisatiomodeste de k| voiture particuliere (VPjous motifs
confondus en particulierdans les déplacements internes a Est Ensemble fA8,&£n effet44 % des

habitants possédent un abonnemenle transport et 2% disposent du pass NavigpQl LINB & € |
synthese du projet de Plan Local de Déplacements

Toutefois ce bilan est a nuancer. Les actifs entrant sur Est Ensemble utilisent plus faiblement les
transports en communue les actifs sortants (45% contre 64,%6) et seulementin tiersdes emplois

d&st Ensemble sont occupés par les habitants et dmsi tiersdes actifs travaillent en dehor<gbst
Ensemble ce qui implique des flu@changes tres élevdd@pres |ePLD)

Si le diagnostic du PLD met en avant gueltritoire d&st Ensemble est bien desservi patiassports

en commun il faut souligneguececi est seulement vrai en ce qui concerne le réseau de bus, mais que
la desserte est trés inégale en ce quincerne les systémes de transport en commun ferrés tels que
les RER, métros et tramwayjui doivent en outre étre considérés comme axes structurant@eiie
actuelle il @xiste qun couloir bien desservi au Nord autour des lignes 5 du métro, la Tigret le

RER E (Figu®. Dans la partie Sud seul la ligne M9 entre vraiment dans le territoire tandis que les
lignes de métro M3 et M11 ne relient que la périphérie Ouelist Ensemble a Paris. Une grande
partie des communes d&lontreuil, Noisyle-Secet Romainvillestlargement a®cart de ces réseaux.



Les stations du réseau ferré

/
Maurice Lachdtre £ g
Drancy-Avenir A &
An Hépital Avicienne / "
. /

LaFerme
Jean-Rostand

IR | Bobigny Pablo P.
Libération {0 LALLLEL f .\w
Hotel deVille | % |
—

Pantin Bobigny de Bobigny
Quatre Chemins

o [Pantin

[ P | S - §
-7‘ IIaFnIzieCOId @5 x / ~l S
T w— o :
» = ®Fqlise de Pantin,_{~Raymond Queneau ]
7N Ptede < Hoche §
Pantin Romainville £
L) (<}
) S
A g
o
\ Les Lilas =y
S
= AN Mairie des Lilas [3 §
_ (. g
X :
Pte desLilas §
S
&7 Bagnolet ] w
Q) e I Rosny Sous-Bois | G
A L ; 5
Bagnolef Montreuil o
Q3] S
" =
Mairie de Montreuil 2
° Py
S

n
ol ; 3
Croix de Chavaux ]
. -
@ 9 A Robespierre §
. : o 2
@ Ptede o
Mo reuil . v N g
b <ant \ " Kilomatres 3

Figure2 : Les stations du réseau ferré existar®urce: ITEMConseil.

Le déficit dnfrastructures de transport lourdegmétro, tramway, etc.)a été identifié lors de
I@laboration des projetassociés au &rand Paris. Ainsjil est prévu de prolonger les lignes M11 et
M9 ce qui représente outre une amélioration des offdestransport en commuyia mise en place de
véritables «axes dorsaux sur le territoirefavorisant unestructuration plus nette du territoire et la
possibilité dane diversification des fonctions. Poufadtres projets différentes variantes ont été
discutéesmais aussi partiellement contestées comme la prolongation de la ligne M3 par un
téléphérique urbain solution aussi proposée pour une ligne reliant Romainville a Bobigny. La
prolongation de la ligne T1 avec 21 (dont 15 nouvelles) stations sukiGgajouterait une liaison Nord

Sud entiérement absente jusfi et relierait les différents axes centrésr$2aris. {ihtersection des
lignes M11 et T1 renforcerait la centralitt de Romainville et permétttaicréer un véritable pdle
d@change. Ceci est aussi le cas p@ntdrsection des lignes M9/T1 a Montreuil et au terminus du
téléphérique de Bagnolettale la ligne T1.



3.3. Distancierset isochrones

AfinR QI y Hamdkilit diF le territoire etde déterminerdans quele mesure urreport modalde la
voiture vers les transports en commpeut étre nécessairpour les ménagese pouvant plugitiliser
leur véhicule dans la journédu fait de la ZFEet ne disposanipasdes moyens financiergour le
remplace), la présente étuda recoursa desoutils de calculs @inéraires et de temps de parcours.

Un serveur de calcul@néraires a été mis en place avec le logiciel OpenTripPlanner, en version 1.5,
les données GTFS fournies en open data patelErance Mobilités (IDM), qui décrivent®nsemble

du service transports en commun, ferré et bus, et le référentiel cartdgoae OpenStreetMap, lui
aussi en open data (Figu®. OpenTripPlanner est un logiciel de calc@ireéraires multimodal
initialement développé pour la ville de Portland, aux Etatss, et aujour@ui en production dans de
nombreuses villes, y comprig &rance.
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|gureS Serveur OpenTripPlanner mis en place po@ntljde Sur cette capture @cran calcul mlneralre en transports

en commun le ¥ mars 2021 & 8h30 du matin daEst Ensemblé  a A 4 S SOliviedBimdiiNG
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Ce serveur permet noseulement de calculer des itinéraires point a point, mais aussi de calculer des
isochrones a partir@n point donné, en spécifiant les durées de trajet. Les calculs effectués dans cette
étude correspondent a des déplacements le lundi 1 marsha8@ du mdin, avec un rabattement
piéton vers les stations de transport en commun (gares, arréts de busg@tkin maximum Pour les
déplacements en voiture, un paramétrage des vitesses pessimiste reflete une mobilité congestionnée,
correspondant aukeuresde pointe.
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Figure4d : Tracé des isochrones 10, 20, 30, 40, 50 et 60 minutes a patia dtation RER ddoisy-le-Se¢ isochrones en
bleu pour les voitures et en vert pour les transports en commun, atden de marche maximum. Calcabrrespondant
au ler mars 2021 a8 30. Sources INSEE, IGN, calculs des auteurs. Réalisatlivier Bonin.
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Figure 5: Tracé déé isochrones 10, 20, 30, 40, 50 et 60 minutes a phrsudde Romainville, isochrones en bleu pour les
voitures et envert pour les transports en commun, aveckin de marche maximum. Calcul correspondant atirhars
2021 a & 30. Sources INSEE, IGN, calculs des auteurs. Réalisat®@livier Bonin.
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Les Figures 4 etreprésentent les isochrones transport en commurveiture depuis deux points de

départ différents dansst EnsembleEn différentes teintes de blewsont représentées les zones
accessibles en voiture pour des temps de trajet donnés, et en vert les zones accessibles en transports
en commun pour lesnémes temps de trajet.On constate ainsids écarts importants entre les
isochrones selon le point de départ choiflepuis le RERNoisyle-SeqFigure 4), le territoire desservi

en transports en commun (en vert) est bien plus important que celui dessemoiture(la zone verte

est plus large que la zone bleu€@st le cas contraire sur la Figuseou le point de départlans
Romainvillen@st desservi que par des bus, et donc@uadessibilité en transports en commun est tres
faible, tandis que@cces au réseau routier est relativement facile.

Deux stratégies alternatives gmramétrage des calcutst également été testéesun paramétrage
avecune distance de marche de 500m maximumyetutreen effectuant Is calculspour S Qi & RQ
dimancke a 12h.Avec 5@m de marche maximum, certaines zonesgdt Ensemblane sont plus
desservies du tout par les transports en commun, donnant donc une accessibilité en transports en
commun nulle.Les calculs le dimanche mettent en évidence la diminut@odassibilité résultant du

service réduide transports en commuria présenteétude prend donc le parti dse place dansune

situation favorable du point de vue des transports en commun et défavorable du point de vue de la
voiture individuelle (heure de pointe du matin, donc congestion).

Enfin, des calculs de temps de trajet en voiture et en transports en commun ont étéuéEatepuis
chague commune @&st Ensembleers @nsemble des communedlié-de-France en prenant pour
point de départ et @rrivée des chefieux de commungpour calculer un distancier voiture et un
distancier transports en communises Figures 6 et T§sentent la carte des temps depuis Romainville
(Romainville est choisgi titre d@lustration, mais le calcul a été effectué pour toutes les communes
d&st Ensemblepourla voiture et pour les transports en commun, avec les mémes hypothéses que
précédemnent.

— réseau ferré
Romainville

temps de trajet en VP
[Jo-20
[]20-40

7] 40-60

[ 60-80

[ 80-100

[ 100-120

I 120-180

Plan IGN v2

0 10  20km
| ——

Figure 6: Temps de trajet voiture depuis Romainville, de cHefu de commune a chelieu de commune. SourcesiGN.
Réalisation: Olivier Bonin.
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—— réseau ferré

Romainville

temps de trajeten TC
[Jo-20
[120-40
[]40-60

[ 60-80

[ 80-100

B 100-120

I 120-180

Plan IGN v2

0 10 20 km
_ )

Figure 7: Temps de trajet en transports en commun depuis Romainville, de dieef decommune & chefieu de
commune. Les trajets de plus de trois heures ne sont pas représentés. SoulGds Réalisation Olivier Bonin.

Les figures 6 et 7 montrent des performances de réseau qui ne sont pas radicalement différentes

pour des durées dadjet moyennes, les zones desservies sont relativement comparaBeendant,

du fait de la logique de ligne, les transports en commun desservent le territoire de maniére moins
continue que la voiture.

Dans la suite de cette étude, ces calculs sont iRpioA G & LJ2 dzNJ (0 2 dz(i Sl&Francgat O2 Y Y d:
sont utilisés pour comparer, pour chaque trajet de commune a commune, le temps nécessaire en
G2A0dzNBE SG Sy GNIyalLR2NIa Sy O02YYdzys RS YIyASNB
transports en commun
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4.Etude de la mobilité domiciletravail a Est
Ensemble et impact potentiel de la ZFE

*A retenir

+ Selon les communesle 21% a 37% des actifs occupéhu territoire utilisent la voiture
pour aller travailler. Estimées par la simulatioles parts modales locales atteignent 35
a 45% dans les zones les moins bien desservies par les transports en commun

+ Pourenviron 1% (Pantin) & 2@ (Bobigny)des actifsoccupés)estransports en commun
ne représentent pas une alternative raisonnabld Romainville, prés de 1% des ac
occupés ne peuvent pas du tout aller travailler en transports en commun.

+ Environ 2% a 11% de actifs travaillant sur le territo{iguelle que soit leur commune d
résidence)y Q2y G LI & RQIf GSNYIFGAGS NI Aaz2yyl o

+ LaZFErisque S RAYAYdzSNI £ S ol adaAy RQSYLX 24
I2ySa RSLISYyRIyiSa £ tF @2A0Gdz2NBX SiG RS

4.1. Exploitationdes données du recensement

Ldnpact potentiel de la ZFE s@@rhploi est étudié dans un premier tempke recensement de la

populationfournit lesinformations sur la mobilité domiciléravail de commune & communét £y QS & (i

cependant pas possible daostte partie obtenir de localisation géographique plus feaas recourir
a la simulation.

Le fichier de détaiMOBPRQ@Iu recensement de la population, mis afjdaus les ans, indique pour
chaque actif occupé la commune habituelle de travail et le mode de transport principal utilisé pour
aller travailler. Ces données sont disponibles pour les actifs occupés de chaque coretralnagjue
individu échantillonné esnuni d@n poids (en moyennégala 2,5) permettant, a partir du fichier, de
reconstituer @nsemble des actifs] QS (i dzR Ses dohriéésida 8018 qui sont les derniéres
disponibles.

5QFLINEA £S5 NBOSYaASY Sdyniciled 8 @hmy = R SEst En@ableRS  § a
effectuée pour 58,446 en transports en commun et 25% en voiture particuliere

Il est possible pour chaque commun&st Ensemblde connaitre le nombre @ctifs occupés allant
travailler dans chaque camune dlle-de-FranceLes actifs considérés dans la suite de cette étude sont
ceux travaillant en voiturece sont ceux qui sont concernés par la mise en place de laZFigure
représente ces données pour la commune de Romainville, et il est podsilbéaliser une carte de ce
type pour chacune des commune@&dt Ensemble
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— réseau ferré

Romainville
actifs résidant a Romainville
[ ]lo-4
[Ja-18
[118-4
B 21-61
I 61-104
B 104-208
208 - 633
Plan IGNv

0 10 20km
L —

Figure8 : Nombre dactifs de Romainville travaillant dans les commune@elde-Franceet utilisant la voiture pour la
mobilité domicile-travail d@pres le recensement de 2018. SourcdBISEE, IGN. Réalisatio®livier Bonin.

hy Li8dzi S3IFESYSyid &QAYdSNBEES NHelFdaite quidécdpaniun R S &

emploidans unk S a 02 Y EstAfnSeinbldd@ours en considérant ceux qui utilisent la voiture
pour la mobilité domicilgravail. On obtient pour Romainville la carte de la Figure 9.
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~— réseau ferré

Romainville
actifs travaillant 2 Romainville
L _10-2
= 2-10
[110-22
0 22-40
I 40-65
B 65-109
109 - 633
Plan IGTtv

0 10 20km
L —

Figue Y b2YoNBE RQF Ol A F-de-FR&d ocdhgant ¥ndzyiBoia Rerfsillé eb utilisant la voiture pour
leur mobilité domiciletravail RQF LINB & f S NS OSy & SINSEF, (iGNRRRalisatinflivier Bgnia.dzND S &

On constate en comparant les Figures 8 et 9 quelled a A y R Q¢ einfildisld©Romanyilesk S
pud SUSYRdz [dz8 £S olaary RQSYLE2A RS 484 NBaAARSY
O 2 Y Y dzyEStEnsénible

Les distanciers des Figures 6 et 7 permetté@stimer, pour chaque liaison de commune a commune,

le temps de trajehécessaire en voiture et en transports en commuest ensuite possible de calculer,
pour chaque commune ®st Ensemblele nombre @ctifs occupés allant travailler en voiture
particuliere pour qui il @xiste pas de trajet alternatif acceptable en tsports en communs,@st-a-

dire allant travailler dans une commune ou le temps de trajet en transports en commun est supérieur
de 50% acelui en voitureOn obtientles résultats du Tableau 2.
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Nombre Part des

Nombre d'actifs actifs g'gz?[i?;e Part des actifs
d'actifs Part utilisant la utilisant la utilisant la utilisant la VP
Nombre utilisant la modale VP pour qui VP pour qui . :
Commune de o . VP travaillant travaillant
w d'actifs VP pour les voiture des les TC ne les TC ne
résidence , . . . . dans une dans une
occupes trajets actifs constituent  constituent commune commune non
domicilee  occupés pas une pas une non desservie
travail alternative alternative desservie
raisonnable raisonnable
BAGNOLET 15174 3248 21,4% 846 5,6% 14 0,1%)
BOBIGNY 18 383 6 038 32,8% 1785 9,7% 69 0,4%
BONDY 19 789 7 394 37,3% 1171 5,9% 58 0,3%
LES LILAS 10 594 2128 20,0% 788 7,4% 8 0,1%
MONTREUIL 48 090 10 102 21,9% 2015 4,2% 73 0,2%
NOISY.ESEC 17 168 5415 31,5% 499 2,9% 40 0,2%
PANTIN 25695 4591 17,9% 118 0,5% 43 0,2%
IC_BEEFIZSZQINT 7 819 1669 21,3% 203 2,6%) 34 0,4%)
ROMAINVILLE 11 867 3890 32,8% 733 6,2% 97 0,8%)
Ensemble 174 579 44 475 8 158 436

Tableau 2 Statistiques pour les actifs occupés résidant dans /& & O 2 Y EsizrnSembléSclrce: recensement
de 2018, calculs des auteurs.

Le Tableau 2 révéle que si les trajets sont toujours possibles en transports en commun dans la grande
YF22NRGS RSa OlFraz Afa LISdSy i tgdl OionsiateRgafefentOl (A @S
gue les communes desservies par le RER, comme-Nei®c, sont nettement moins impactées.

Le choix @ne augmentation de 50%u temps de trajetpeut sembler sévére, maigest déja une
charge tres importante pour les ménagPsr ailleurs ®ypothese @ne circulation en heure de pointe

du matinimplique déjades temps de calcul relativement allongés par rapport aux temps optimaux.
Avec lecritére Rude augmentation de 100% (doubler le temps de trajet) plgsulations concernées
sont entrel % et 6% Rappelons que les calculs sont effectués de dieef de commune a chéieu

de commune, et ne sont donc Spdicatifs des trajets réellement effectués.

Il est possible @ffectuer dpération symétrique: étudier la mobilité des actifs occupés travaillant
dans une des communes@st Ensembleet déterminer la part de ces actifs pour qui les TC ne
constituent pas une alternative raisonnableCette approche donne une indication de la perte
dQ@ttractivité écononique découlant de la ZFE. Les résultats sont présentés dans le Tableau 3.
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Nombre Part des Nombre Part des

Nombre Nombre d'actifs actifs d'actifs actifs
d'actifs d'actifs Part utilisant la utilisant la utilisant la  utilisant la
0CCUDES utilisantla modale VP pour qui VP pour qui VP VP
Commune de travall (nom%re VP pour les voiture des les TC ne les TC ne travaillant  travaillant
ROS YL trajets actifs constituent  constituent dansune dans une
. domicile-  occupés pas une pas une commune commune
OCCUpES) . : :
travail alternative alternative non non
raisonnable raisonnable desservie desservie
BAGNOLET 13904 4271 30,7% 928 6,7% 61 0,4%)
BOBIGNY 29 651 13584 45,8% 3111 10,5% 240 0,8%)
BONDY 12 848 6 629 51,6% 1153 9,0% 106 0,8%
LES LILAS 5420 1810 33,4% 603 11,19% 44 0,8%)
MONTREUIL 55 503 16 073 29,0% 1779 3,2% 282 0,5%)
NOISYLESEC 10 797 4 842 44,8% 450 4,2% 86 0,8%)
PANTIN 29 437 8 096 27,5% 471 1,6% 201 0,7%
LE PREAINT
0, 0, 0,
GERVAIS 3533 936 26,5% 65 1,8% 6 0,2%)
ROMAINVILLE 7174 3162 44,1% 536 7,5% 47 0,7%)
Ensemble 168 267 59 403 9 096 1073

Tableau 3 Statistiques pourés actifs occupéd NI @1 At f I y i R y aEstBfisembRSbarced@eenstomsitS a R Q
de 2018, calculs des auteurs.

Le Tableau 3 révéle que la pafadifs résidant dans des communes non desservies pamaesports
en communest plus importanteque pour les actifs résidant a Est Ensemiptaur les communes
desserviesla part dactifs ayant des trajets non acceptablsggmente égalemerigégerement

Cette premiére analyse montre que les commune@&st Ensembleseront impactées de maniére
significative par la mise en place de la ZFE, tant du point de vue des actifs occupés résidant sur le
territoire, que des actifs @le-de-France occupant un emploiast EnsembleCependant, la source de
données du recensement ne permet pas Uoealisation infracommunale, ce qui incite a approfondir
cette étude dane maniere différente.
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4.2. Estimationdes parts modalekcalespar la simulation

Ldnpact de la ZFE slEst Ensemble@st pashomogénedans @nsembledu territoire : habiter a
proximité dRne station de transports en commun ferré diminue probablement la dépendance a
lQutomobile. L@tude de la mobilité domicikravail & partir du recensement cache des disparités
spatiales probablement importanted. est donc utile de cherchexr déterminer des parts modales
locales sur le territoire, ce qui ne peut se faire que par la simulab@ms cette partie, les parts
modales sont estimées pour chacun des carreaux de la grille dm29INSEE. Dans la suite de
I@tude, cette grille sera utilisée.

L@nquéte globale transport (EGTJld-de-France ne permepas vu son échantillonnage spatial, de
déterminer des parts modales sur une maille territoriale fine. Le molligbisim, a base @gents, a

ici été utilisé et paramétré de le cadre du projet de recherche SOE&. modélisation des
déplacements sur le territoire tient compte des typeadivités réalisées par les agents, et est calibré
a partir de GT 2010. Pour le secteddt Ensemble, 738 personnes de 5 ans et pluété enquétés
dans E&EGT pour 2629 déplacements renseigné€e nombre modeste confirme bien Quest
nécessaire de recourir a la simulation pour estimer des parts modales. Par ailleurs, les comportements
pris en compte seront des comportements moyeAspartir de cet échantillon,il est possible de
calculer le nombre moyen de déplacements par jour et par typ@gent (individu) du modéle la
portée et la durée moyenne des déplacements selon le motif et le mode de transport util3gs
valeurs sonhécessaires pour paramétrer les plannin@ctivité et le choix modal.

La classificatiodes déplacements utilisée daMobisimcompte 6 motifs pour 16 activitéggbleau
4):

Motifs de déplacement \ Types dctivité
Motif professionnel Travall
Ecolematernelle et primaire
Etudes Collége et lycée

Enseignement supérieur

Activité sportive ou culturelle

Loisirs Spectacle, exposition, cinéma, musée
Restauration hors domicile

Achats quotidiens

Achats Achats hebdo obi-hebdomadaires
Achats occasionnels

Démarches administratives

Santé (hopital, clinique)

Affaires personnelles Santé autres (médecin, dentiste, etc.)
Recherche @mploi

Affaires personnelles autres

Accompagnement Accompagner quelqn
Tableaud : Motifs des déplacements et types@ictivités. Source: rapport SOFT

Les parts modales sont des indicateurs pouvant étre définies de multiptesiéres Elles désignent
la proportion dinhdividus utilisant un mode donné pour leur mobilité, cale soit sur la base du
nombre de déplacements, soit sur la base du nombre de kilométres parcau®es deux visions sont
complémentaires elles concernent@cces a la mobilité e@htensité datilisation des modes pour les
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parts modales emombre de déplacements, et la consommatid@riergie pour les parts modales en
kilometres parcourus.

A Est Ensemblegd parts modales de la marcHegures 10a et 10B sont élevées, allant de 26& 60%

des déplacements (pour une moyenn@i peu plus ded0%). Ces parts modales, logiquement,
diminuent lorsg®lles sont rapportées aux kilométres parcourus, mais atteignent tout de méme 20%
a certains endroité. £ Q2 dzS a i : |aRpdaxiritd deNRAri§ eshtidanifeste pourcette partie

du territoire, encourageant la marche

— train
— routes
® gare

part modale marche

[]0,221-0,319

[10,319-0,435

[ 0,435- 0,481

I 0,481-0,515

Il 0,515 - 0,605

[7] eau

Il batiments industriels |

[ batiments remarquables
espaces verst

Il batiments

ez & Nl

FigurelOa: Parts modales de la marche a pied, en nombredplacements Surce: rapport SOFTRéalisation: Gilles
Vuidel (mobisim), Olivier Bonin.
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train

— routes

® gare

part modale marche (en km)
[]0,072-0113

. [10113-0132

[ 0132-0154

I 0154-0,18 7

Il 018-0,234 &

[ eau

batiments industriels

Vuidel (mobisim), Olivier Bonin.

Les parts modales des transports en commun (Figdrka et 11b) reflétent la répartition inégale des

gares et stations de métrasur le territoire. Le mode transports en commun tend a étre lié au
déplacements domicikravail, comme le confirme la relative similitude entre les parts modales en
nombre de déplacementd eelles en kilométres. Le RER E au &stcbapte visiblement la plus grande

part des déplacements, tout comme la ligne 9 du métro au sud. Ces parts modales sont relativement
peu dispersées, autour de 24% pour les parts modales en nombre de déplaceetatispre plus
concentrées pour les parts modales en kilométres, qui varient entre 35% et 45%. Rappelons que le
recensement de la population montre une part modale des transports puliowidon 55% pour les

déplacements domicikravail, ce qui est toua fait compatible avec ce modéele Mobisim basé sur
IEGT.
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FigurellaA: Parts modales des tranéports en commun, en nombre de déplaceme8taurce: rapporf SOFT. Réalisatian
Gilles Vuidel (mobisim), Olivier Bonin
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Figure 11k Parts modales desansports en commun, en kilometres parcouruSource: rapport SOFT. Réalisatian
Gilles Vuidel (mobisim), Olivier Bonin.
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Les parts modales desoitures (Figures 12a et 12h sont relativement faibles, entre 20% et 40% des
déplacements, avec unenoyenne autour de 2®6. Etant donné le faible taux de motorisation des
ménages @&st Ensembldes véhicules particuliers sont utilisés pour la mobilité domtcieail, dans
une proportion comparable a celle des transports en commun (tous motifs con$prichutefois, les
parts modales peuvent atteindre localement 86a 40%, révélant des zonefx$age plus important
de l@Qutomobile, notamment dans la partie Est du territoite

train

— routes

® gare

“ part modale TC
[]0,21-0,251

[]0,251-0,272

[ 0,272 - 0,296

B 0,296 - 0,349

I 0,349-0,45

[ leau

Il batiments industriels

espaces verst
Il bitiments
i)

&1
Fig

=

urel2a: Parts modales des véhicules particuliers, en nombre de déplacemedbsirce rapbort SOFT. Réalisation
Gilles Vuidel (mobisim), Olivier Bonin.
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[10411-0,425
[ 0,425-0,437

I 0,437-0,448 7
I 0,448-0,473 &
[ eau %;{-l
Il batiments industriels ‘\ﬂ.’:

1 2

oA ol 3 SN TIARE ¥ = = e - ) B ]
Figure 12a Parts modales des véhicules particuliers, en kilométres parcourus. Sauaeport SOFT. Réaation : Gilles

Vuidel (mobisim), Olivier Bonin.

Lasuite de cette étudeapprofondit les disparités localgavec une approche pa@ccessibilité, qui
combine inégale performance des réseaux de transport et inégale répartition spatialeadesnités
sur le territoire.

[ QSaGAYIFGA2Y RS& LI NILa t20FtSa NBGSES 1jdz% fSa R
RS&4 RSLIX I OSYSyiGax G2dza Y2GAFa O2y¥F2yRdza® bS LI} d
certaines localisations, un problémmarginal.
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5.Estimation des effets de la ZFpar calculs
dQccessibilité

*A retenir

+ [ QF LILWINR OKS LI NJ f QF O0OSaaAroAftAlGS QRESHES i
Rdz GSNNRG2ANB LI NJ £ Sa& (NI yaL2 N@partitiod fes
ameénités dans la région Hde-France

+ En prenant en compte divers motifs et diverses durées de déplacement, il est possi|
caraci SNAASNJ f QF O0OSaaAo0Af AGS Rdz nSdeNdtdl qu
maillage INSEE.

+ Les zonesds moins accessibles @ransports en commursort le sud de Romainville, le
nord de Montreuil, et le nordest de Bondy et Bobigny

+ 9y ONRAAlYd fF OFNIYOGSNRalFIGA2Y RS f Qt
f QLb{ 99 ZaMdf SAaRQSGdzRASNI f+ @dzf Yy SNI 6Af

+ [ F LI NI RSa YSyl3aSa ljdza aS (iNRdz@Syid R
Si NB&aARSYyi( RIya RSa OF NNBlIdzE YIf RS&
de 15 % pour Bondy, 10 % pour Bagnolet, Bobigny, Ntes$ec et Romainville, et de 3
4 % pour les autres communes

+ Ces proportions sont corrélées avec la proportion de véhicules impactés par la ZFl
25% pour Bondy et Bobigny, et a peine moins powgridéet et Noisyle-Sec.l existe donc
un risque réel de précarité énergétique liée a la mobilité, avec des conséquanbables
ddzNJ £ Y20Af A0S [[d20ARASYYS Si f Ql OO0S

Le panorama de la mobilité domicilavail dine part et des parts mades spatialisées sUEst
Ensembled@Qutre-part, révéleun territoire hétérogéne, du fait de sa desserte en transports en
commun trés polarisée, et de sa proximité immédiate a Paidutdt que @tiliser un modéle de
transport et de tenter demonétariser les pertes de temps (ou gains éventuels) engesdpar le
recours aux transports en commun pour les ménages privéfdage de leur véhicule@pproche
suivie ici est Btudier le différentiel @ccessibilité en marche/transports en commenen voiture
individuelle, de maniére a comprendre de quelle maniareobilitédes habitantest affecté par la
mise en place de la ZFE.
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5.1. Meéthodologie

L@pproche de @®nalyse de®ccessibilité se focalise sur un potentiel de mobilité, plutét gsier des
mobilités réellement effectuées Elle présente de ce fait une certaine robustesseavis des
changements de population et de lieux de travail et de destination de la population du territoire
(sachant que le temps moyeadcupation @n emploi est de frdre de 5 ans), et permet de prendre

en compte @nsemble des motifs de déplacement, et dofmpact sur la population inactive ainsi
qu@ctive noroccupeée.

La grille dedNSEE d200m de coté est choisie comme suppot®@dalyse (Figuré3). Le centre de
chacun des carreaux de la zone servira de point de départ des calinkraire.

Population
nombre de ménages
| 10-200
[1200-400
71 400-600
[ 600 - 800
I 800 - 955
——— Réseau ferré

Plan de ville IGN

F—igurels : grilles INSEE d200m de c6té, nombre de ménageSources: INSEE, IGNRéalisation: Olivier Bonin.

Une sélection @ménités a ensuite été opérée, tizona décrire de maniére contrastée les potentiels
de mobilité. Il a été choisi de se focaliser sur
+ les commerces de centres urbainst les achats alimentaires en supermarché et hyper
marché, de maniére a capter centres urbains et denses et zones commeyciales
+ lesservices de santé
+ lesa SNIAOSa RQSyaSA3IySYSyid &dzLISNR S dzNJ

Les centres urbains sont approximés par la préser@@a commerce spécialise, la bijouterie. Les
services de santé sont mesurés par la présence des médecins spécialistes, des dentistes, des
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laboratoires d@nalyse et des hopitauxls correspondent donc pour partiaux centresd@mploi
importants.

LDypothése reenue est que la mise en place de la ZFE va impacter les ménages pour les motifs de
mobilité ou la voiture est utile, voire irremplacableaccés a@mploi, mais aussiourses alimentaires
dans des grandes surfaces (pour pouvoir emporter un grand volemeatchandises), acces aux
centres ou se concentrent les commerces spécial@ési quesouvent des aménités culturelles et de
loisir, accés a la samtLl@nseignement supérieur a été utilisé comme un autre marqueur de centralité
des zones ou les univétés et écoles se sont installées.

Les isochrones ont été calculées pour chacun des carreaux de la grille INSEE de 200m de c6té
recouvrant le territoire (Figure3). Pour chacune des isochron@xemples représentés en Figure 4 et

5), le nombre @ménités, par catégorie, est comptabilisé, ce qui permet, pour chague zone du
territoire, de déterminer le nombre @ménités de type T accessibles en X minutes par le mode M. La
combinatoire est naturéément élevée, mais le processus se préte aisément a la réalisation de cartes
de synthésele calcul est effectué pour chacun d&s4 centres des carreaux de la grille INSEE
recouvrantest Ensemblgoour 6 durées différentegnoins de 10 minutes, moins @ minutes, moins

de 30 minutes, moins de 40 minutes, moins de 50 minutes te md@medeure) ce qui donné&124
isochrones calculées. Ensuite, le nombf@anénités adntérieur de chaque isochrones est calculé,
pour les 8 catégories@meénités retenues (bijouteries, supermarchés, hypermarchés, spécialistes,
dentistes, laboratoires, hopitaux, enseignement supérieur). Enfin, le processwpgigjué pour
chacun des mode&e temps de calcul est d@iddre de 24h sur une machine de calcu

Les cartes présentéadans les parties suivanteagprésentent le rapport entre le nombre @ménités
accessibles en transports en commun et marche, et le nomb@nwnités accessibles en voiture
individuelle : un score de 1 traduit une accessibilité égalente, et un score de 0 une localisati ne
pouvant accéder aux aménités choisies dans le temps imparti sans voitloesque lescoredépasse
1, les transports en commun offrent un acceés a pli@rdénités que la voiture

Le paramétrage et le choix des activitéprésente un partpris de calcylmais @bjectif est de mettre

en évidence des disparités territoriales, et la lecture ckases de synthése doit se faire davantage en
relatif plutét qu@n absoluD@ne part, les temps de trajets réetiépendenbeaucoup seloral période

du trajetdans la journéeet dautre party QS & i LI a S BhiRE fel pok QrenidhafeddS NJ
voir son univers de choix de destination réduit de%d@ar exemple. Cependant, les temps de trajet
ont été vérifiés par échantillonnage a partir de calculate@néraire et sont raisonnables.
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5.2. Différentiels daménités accessibles

Les calculs@ccesibilité donnent, pour chaque typeaménitéet pour chaque durée de trajet (moins
de 10 minutes, moins de 20 minutes, etc.) un nomb@nwnités accessiblg et le rapport entre le
nombre daménités accessibles en transports en commun et le norfbfel Y S gcdedsPlas en
voiture. Les cartes brutes sont fournies en annexe.

Les figures de ce rapport sont leartes correspondant & un temps de déplacement de 30 minutes
maximum, donc au hombre@iménités accessibles en au plus 30 minu@s.temps ddrajet, déja
important, correspond a des déplacements qui justifie@sage de la voiture, mais restent
raisonnables étant donné les durées moyennes de déplacement afe-Feance.Les cartes sont
produites pour la situatiodu 1* mars 2021 a 8h30 duatin.

Figure 4 : Rapport entre les nombres de commerces et services (centres urbains, super et hypermarchés) accessibles en
30 minutes en transports en communs et en voiture, avec rabattement derlmaximum. SourcesINSEE, IGN, calculs
desauteurs. Réalisation Olivier Bonin.

La cartographie des rapports entre le nomb@rdénités accessibles en 30 minutes en transports en
commun et le nombre @ménités accessibles en 30 minutes en voiture (Figliredur les commerces

et services ainsi que les centres urbains laisse appadire partla desserte du territoire par les
transports en commun ferrés, ave@lvantage procuré par la présence du métro, du RER E et du RER
A, et dautre part un clivage efre la facade ouest qui touche Paris, et le needt de la zone, plus
ouvert et connecté a son environnement immédidfe @st pas une simple zone tampon autour des
stations de transport&n commun ferré le calcul prend en compte@he part la performaoe de
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