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1. Pourquoi un modèle ?
a. Des phénomènes très complexes à l’œuvre (compétition entre bassins d’emplois,localisation résidentielle des frontaliers, effets de la congestion sur l’usage desTC…)…
b. … mais surtout une volonté politique locale (« Est-ce-que nos projets vont êtresuffisants ? »), avec de gros projets d’infrastructures à évaluer

2. Quel type de modèle ?
a. Objectif de sortir de la dépendance à l’autosolisme : importance de bien modéliserla part modale
b. En particulier, problème de la cohérence entre le modèle de choix de destination etle choix du mode de transport
Þ Choix d’un modèle désagrégé pour calculer la demande

3. Avec quelles données ?
a. Face à un univers de choix amener à évoluer (voies réservées par ex.), nécessité decombiner des préférences révélées et déclarées de comportements de mobilité
b. Mise en cohérence des appareils statistiques des trois pays

Þ Une démarche extrêmement complexe et coûteuse, à définir sur mesure
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LA BASE HARMONISÉE DES ENQUÊTES DE MOBILITÉ
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L’ENQUÊTE DE PRÉFÉRENCES DÉCLARÉES SUR LECHOIX MODAL
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• Réalisation d’un recueil GNSS…– 8 jours, du 30 septembre 2018 au 7 octobre 2018 (~58 000enregistrements VL, ~21 000 enregistrements PL)– Origine, destination, horodate, traces– 9 postes de captation, 12 postes de passage• …complété par des enquêtes OD– Plusieurs mardis et jeudis du 15/09/2020 au 01/10/2020 (17000 interviews VL, 6 000 interviews PL)– 15 postes d’enquête• Des biais dans le recueil GNSS– Corrigés grâce aux enquêtes OD

LES RECUEILS DE DONNÉES SUR LESFLUX D’ÉCHANGE ET DE TRANSIT
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qLes modèles agrégés :
vReposent sur le fait que l’essentiel de la mobilité correspond à desphénomènes de masse
vDes outils robustes et maîtrisés depuis plusieurs décennies
vPermettent un nombre limité de paramètres
vSont fondés sur l’hypothèse suivante, qui conduit au biaisd’agrégation :

Choix de l’individu moyen = moyenne des choix de chaque individu
qLes modèles désagrégés :

vAnalysent chaque déplacement de chaque individu (comme sic’était une enquête de mobilité)
vPermettent de mieux utiliser les observations pour maximiser lenombre de paramètres utilisables
vNécessitent la production d’une population synthétique

POURQUOI UN MODÈLE DÉSAGRÉGÉ ?
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UN MODÈLE PARTIELLEMENT DÉSAGRÉGÉ
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1. Un temps de développement très important (2018 – 2022) :
a. dont 1 an à imputer à la pandémie de COVID
b. principalement du fait de la complexité de la collecte des données (terminée aubout de 4 ans)…
c. … de modèles très complexes à estimer…
d. … et surtout de l’absence d’une interface logicielle de modélisation désagrégéeadaptée (ou du choix de ne pas y recourir)

2. Un outil très lourd à manipuler :
a. 1 400 000 agents * 4 déplacements * 6 modes * 1 000 destinations = 34 Mrdsde possibilités… (sans tenir compte des probabilités croisées)
Þ Nécessité d’optimiser les processus
b. (5 heures de calcul de la demande + 4 heures de calcul des affectations) * 5itérations ~ 3 jours pour calculer un scénario avec une machine « performante »(8 cœurs à 3.6 Ghz, 64 Go RAM)
Þ Nécessité d’avoir accès à un matériel informatique beaucoup plus performant
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qDes pratiques très variables selon les usagers (trajets > 5km vs. frontaliers)
LES DÉTERMINANTS DU CHOIX MODAL

Tous pays

Au Luxembourg
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qHypothèse valable pour les frontaliers, avec une très forte sensibilité àl’offre de transport
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LES DÉTERMINANTS DU CHOIX MODAL
qDes pratiques très variables selon les usagers (trajets > 5km vs. frontaliers)
q… qui semblent provenir principalement de différences d’offre
qHypothèse valable pour les frontaliers, avec une très forte sensibilité àl’offre de transport
qMais nettement moins pertinente pour les non frontaliers :

• Augmentation du temps de parcours en voiture :
o A un effet 3 plus important sur les frontaliers que sur les autresgroupes de population.
o Les arbitrages se font surtout :

o entre le covoiturage et la voiture solo pour les internes BE/FR,
o également avec les TC si une extrémité du déplacement LU.• Amélioration de l’offre TC :

o A un effet 3 à 4 fois plus important sur les frontaliers que sur lesautres groupes de population,
o 2/3 des reports proviennent de l’autosolisme• Peu d’effet de la fiabilité chez les non frontaliers
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LES DÉTERMINANTS DU CHOIX MODAL
vDes valeurs du temps pertinentes

vLes autres paramètres du niveaude service TC

vUne valorisation des voiesréservées comme un tempsressenti moins élevé

vUne forte aversion aux retards

vMotorisation/Stationnement
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LES DÉTERMINANTS DU CHOIX MODAL
qDes pratiques très variables selon les usagers (trajets > 5km vs. frontaliers)
q… qui semblent provenir principalement de différences d’offre
qHypothèse ne semblant pas étayée par les résultats du modèle, avec degrosses différences de sensibilité à l’offre de transport selon les usagers
ÞUne méthodologie permettant de construire des scénarios de changementde comportement (ici : pratiques des flux internes FR identiques auxfrontaliers FR->LU)
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LES DÉTERMINANTS DU CHOIX MODAL
ÞUne méthodologie permettant de construire des scénarios de changementde comportement (ici : pratiques des flux internes FR identiques auxfrontaliers FR->LU)
ÞAvec une persistance de l’effet de l’offre de transport et de la structure desdéplacements
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DES EFFETS REBONDS SUR LE CHOIX DEDESTINATION
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PERSPECTIVES
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LA GOUVERNANCE POST INTERREG
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• Etude d’optimisation des services detransport collectif entre le nord lorrainet le Luxembourg
• Une enquête de mobilité commune ?– un périmètre à définir– un financement à trouver– une méthodologie à retravailler
• Un élargissement du modèle ?– géographique pour intégrer defuturs partenaires– fonctionnel avec de nouvellesthématiques (évaluationenvironnementale, populationsynthétique dynamique, lieu derésidence, amélioration modulesTC…)

LES SUITES DU PROJET EN COURS…



MMUST

ANNEXES
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Les profils de mobilité
8 variables explicatives (dansl’ordre d’importance) :

1. statut professionnel
2. lieu de travail (distance,frontalier ou non)
3. pays de résidence
4. type de ménage
5. type de zone de résidence
6. tranche d’âges (en position2 pour les étudiants !)
7. taux de motorisation (enposition 2 pour lesretraités !)
8. diplôme
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La population synthétique
• Besoin de connaître pourchaque zone la populationselon les caractéristiquesexplicatives des profils demobilité

• données non disponibles
• RGPD

=> Construction d’unepopulation synthétiquestatistiquement la plus prochede la population réelle à partirdes totaux marginaux (croisés)connus.
•  Attention : pas les mêmespour chaque versant

• Identification des profils de mobilité dansla population synthétique
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Distribution des déplacements
qDeux modèles de choix discret consécutifs calibrés sous Biogeme :

vType de lieu d’activité : intrazonal, interzonal ou extrazonal, utilité dépendant :
üDes caractéristiques de la zone (type de zone, niveau d’agrégation, variable socioeco)
üDes caractéristiques de l’activité (période horaire, motif de l’activité principale)
üD’une constante sur un zonage agrégé

=> Permet d’éviter d’introduire des erreurs d’agrégation et de biais sur le temps de parcoursintrazonal
vLieu d’activité, selon la formulation de l’utilité suivante :

𝑼𝒋 𝒊 = 𝜷  ×  ∑𝒎𝒐𝒅𝒆𝒔
𝒍𝒏 𝝁 × 𝒆𝑼𝒎𝒐𝒅𝒆

𝝁 +  𝜽𝒑𝒂𝒚𝒔𝑶𝑫 × 𝑫𝑽𝑶𝒊,𝒋   + 𝒂𝒕𝒕𝒓𝑷𝒂𝒚𝒔𝑫   × 𝒍𝒏(𝟏 +  ∑𝒗𝒂𝒓_𝒔𝒆 𝜷𝒔𝒆 × 𝒗𝒂𝒓𝒔𝒆) +  𝜶𝑱  + 𝜶𝒑𝒂𝒚𝒔𝑶𝑫  
üUtilité des différents modes de transport
üVariables socio-économiques de la zone de destination
üDistance à vol d’oiseau
üConstantes en fonction du Pays Origine / Pays Destination et de la zone agrégée
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Choix modal
q Variables prises en compte :

vVoiture : coût, temps à vide,temps perdu, présence d’unevoie réservée covoiturage,difficulté de stationnement
vTC : coût, temps en bus, tempsen train, fréquence, nombre deruptures, voies réservées,régularité
vModes actifs : distance à vold’oiseau

q+Facteurs individuels(motorisation, motif)
qFacteur d’échelle pris en comptepour les données SP
U(données_SP) = U x α

qModèle de choix discret Logit hiérarchique
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Calage des modèles d’affectation
vGrandement facilité par les donnéesFCD pour le mode routier

vPeu de données fiables pour les TC

vModule P+R
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LES DÉTERMINANTS DU CHOIX MODAL
qTests de sensibilité pour les frontaliers


